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FLEISCHER TAMAS?
BEVEZETES

Szamos hazai szakpolitikai dokumentum, fejlesztési terv, prog-
ram tekinti kiindul¢ &llitasnak, hogy az elérhetdség javitasa els-
seqiti a versenyképesség javulasat. Egy kovetkezd, hasonléan
magabiztos allitds szerint az elérhetéség javitasahoz a kozleke-
dés fejlesztésére van szlkség, — és ezzel a két allitds megalapozni
véli azt a programot, amelyben az elkdvetkezd évek fejlesztési
raforditasainak jelentds hanyadat 20-40-60 éve elhatarozott koz-
lekedési létesitmények felépitésére forditjuk.

Ez a dolgozat nem tekinti bizonyitasra nem szorulé evidencidnak
azt a kérdést, hogy a jobb elérhetdségi viszonyok automatikusan
elésegitik a versenyképesség javulasat az érintett térségekben.
Ezen tulmenden az elérhetdséget komplex fogalomként értel-
mezzilk, ahol a kézlekedési 6sszetevd mellett hasonldéan fontos
szerepet jatszanak az elérhet6séqg térbeli, az idébeli és személyre
szabott 6sszetevéi is, amibél kdvetkezéen az elérhetdség javitasa
is csak integralt modon, a kilénbdz6 dsszetevek szerepének a
parhuzamos mérlegelésével képzelhetd el.

Az elérhetéség fogalma, — gyakori hasznalata és a szakpolitikak-
ban valé megjelenése ellenére — gyakorlatilag vagy egyaltalan
nincs definidlva, vagy kifejezetten leegyszerUsit és téves meg-
hatarozasai miatt alapvet§ félreértelmezések kiindulasat alkotja.
Els6dleges feladatunknak tekintjuk ezért az elérhetéség fogal-
mi tisztazasaban el6bbre lépni. Vildgos fogalomalkotas nélkal
ugyanis értelmetlen dolog akar az elérhetéség javitasarol, akdr a
javul6 elérhetéség hatasairdl prébalni beszélni.

Az elérhetbség kifejezés azok kozé a divatos fogalmak kozé so-
rolhatd, amirdl mindenkinek van valamilyen képzete, tovabba
amivel kapcsolatban teljesnek tlnik az egyetértés abban, hogy az
elérhetdséq javuldsa pozitiv dolog, amire térekedni kell. Ugyan-
akkor az ebben allast foglalok donté tobbsége, — csaknem teljes-
sége — valdjaban vagy egyaltaldan nem veszi a faradsagot, hogy
definialni prébalja az elérhet6ség mibenlétét, vagy ha mégis, ak-
kor gyakran az deril ki, hogy az elérhetéségnek egy részleges,
hianyos és egyoldalu felfogasa alapjan mondja mindazt, amit
mond. Még tudomanyos igény( dolgozatokban is gyakori, hogy
a szerz6k definicio helyett egy masok altal adott kontextusban
hasznalt elérhetéségi indikator képletét veszik at, és azt azono-
sitjak az altaluk verbalisan kilénbdz6 pozitiv hatasdsszetevékkel
felruhdzott elérhetéség fogalom operacionalizalt formajaval.
Mas esetben pl. Tanczosné (2005) a megkodzelithetetlenséget a
kozlekedési halbzatok mindséqgi, az elérhetéséget pedig a kozle-
kedési halézatok mennyiségi jellemzéjeként kulonbozteti meg (p.
235.); mi alabb az elérhetéséget a kdzlekedésnél tagabb 6ssze-
flggésben értelmezzik.

(Nyelvi el6rebocsatas) Az alabbiakban az elérhetéség szot az
angol accessibility kifejezés magyar megfelel6jének tekintjik.
Ugyanezt az angol kifejezést néha a megkdzelithetéség szédval
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forditjak, (Id. Veres 2004 p.92.). Szigortan kozlekedési haloza-
tok térbeli funkcioira vonatkoztatva magunk is hasznaltuk ebben
az értelemben e szét. (pl. Fleischer 1992, Fleischer 2001, Fleis-
cher 2004). Nem osztjuk viszont Veres azon nézetét, miszerint
az elérhetéség az angol availability kifejezésnek felelne meg: mi
ez utdbbi szt rendelkezésre allds értelemben forditjuk, és mint
ilyen szerepet fog kapni a szélesebb elérhetéség fogalomkorben.
Ugyanitt jelezzik, hogy az access kifejezést viszont a hozzaférés
sz6val magyaritjuk, és felhivjuk a figyelmet arra, milyen jol érzé-
kelhet6é (mindkét nyelven), hogy a térbeli, fizikai hozzaférésnél
altaldnosabb fogalomrél van szé, gondoljunk a , third-party ac-
cess” (harmadik fél hozzaférése) formuléara, ami arra vonatko-
zik, hogy jogosult-e az a bizonyos harmadik fél adott eszkdzok
igénybevételére.

AZ ELERHETOSEG, MINT TARSADALMI PROBLEMA

Mar kiindulasképpen utalunk (elsésorban Farrington—Farrington
2005 és Farrington 2007 tanulmanyai nyoman) arra a tényre,
hogy az elérhetdség fogalmat nem kizarolag kozlekedési és fold-
rajzi (telepulésféldrajzi) szakterlleten hasznaljak. A kilencvenes
években az elérhetdségrél szolo vita Anglidban tarsadalmi és
politikai szinten jelent meg, a szocidlis kizarédas / szocidlis igaz-
sdgossag (social exclusion / social justice) témajaban. Korabban
Nagybritannidban az elérhetéség, ha nem is kizarélag, de don-
téen mint a falvak problémaja bukkant fel a hatvanas évektdl,
amikor is a kdzszektor szolgaltatasait, a busz- és vasuti jaratokat,
az iskolakat, a korhazakat ritkitani kezdték, és — a gépkocsi alta-
l&nos terjedése és novekvé hasznalata ellenére — a falusi tarsa-
dalom egyes csoportjai kezdtek kiszorulni a korabban szamukra
megszokott tevékenységekbdl vagy lehet&ségekbdl.

A korai definiciok elérhetéségen a dolgokhoz valé odajutas (get-
at-able) fokat értették, am idézett szerz6ink hangsulyozzak, hogy
a térbeli elkilbéndlés (spatial separation) a problémakérnek csak
egyetlen eleme, ami egyfell tarsul kor és nem szerinti, etnikai,
jovedelmi stb. térésvonalakkal, masfelél maga a térbeli elkiléni-
lés sem sziikségképpen csak mozgassal oldhatd és oldando fel.
A kozlekedés az elérhetéség problémanak egy fontos, kritikus
megoldasi eleme, amitél nem lehet eltekinteni, de hangsulyozot-
tan az egyik, és nem az egyetlen jelentés szempont.

Mikézben a hangsulyokbdl pontosan érezhets, hogy Nyugat-Eu-
ropaban is allanddan kuzdeni kell azon gyakorlat ellen, amely
megprébaljia k6zlekedési problémdva egyszerUsiteni az egész
komplex tarsadalmi kérdést (vagy mas megkdzelitésben a kozle-
kedési 4gazat a fejlesztési forrasok megszerzése érdekében hajla-
mos ott is megoldast igérni az elérhetéség probléma teljességére)
érdemes pozitiv példaként lefrni, amit a szerzék a Scottish Exe-
cutiv 20033 irdnyelveibdl idéznek: ,A munkahelyek és a fontos
szolgaltatasok elérésében jelentkezd nehézségek ugyanannyira
tulajdonithatok ezen szolgaltatasok elhelyezkedésének, mint
amennyire a kézlekedési kapcsolatok minéségének.”

" Az eredeti tanulmany az MTA EInéki Kerete terhére kezdeményezett kutatasok formdjaban készilt 2007-ben , Versenyképesség és elérhetéség” témaban. Jelen cikk, valamint a kul6n cikket alkotd

kévetkezé rész is az elérhetéség fogalmi tisztazaséval foglalkozik.
2 tudomanyos fémunkatars, MTA Vilaggazdasagi Kutatointézet
3 Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.

4 Ezért gondolnank félrevezetének e komplex accessibility fogalmat kizérélag a megkézelithetéség széval magyaritani, ez a sz6 ugyanis a térbeli dsszefliggésre szlikiti az értelmezést, vagy legaldbb is

segit abban, hogy erre sodrodjunk.
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Farrington (2007) attekintése nyoman az elérhetéség komplex fo-
galma emberek egymashoz és dolgokhoz vald viszonyardl szdl, te-
hat nem csak helyekre vonatkozik. 4. Ugyanigy nem egyszer(ien a
.bolthoz vald hozzaférés” a kérdés; — ennél tdbbrdl, életlehetssé-
gekhez vald hozzaférésrél van szé. Nyilvanvald, hogy a kérdéskor
nem mentes egy normativ elkdtelezdéstél: mi az a szint, amit a
tarsadalom biztositani tartozik minden tagja szamara, (akkor is, ha a
piac azt magatodl nem biztositand.). Ebben az értelemben az elérhe-
t6ség kérdéskor az esélyeqyenldségi célokhoz kapcsolddik szorosan,
ami vildgosan latszik, ha céljat az akadalyozott hozzatérés (constrai-
ned access) csGkkentéseként fogalmazzuk meg. llyen 6sszefliggés-
ben nyilvanval6, hogy az akadalymentesités valamint a hatranyos
helyzetbdl adodd kizarddas feloldasa kdzos kontextusban és ha-
sonld megkozelitéssel targyalando, és teljesen félrevezetd lenne az
utébbihoz kizérdlag versenyképességi elvarasokkal kdzeliteni.

AZ ELERHETOSEG, MINT KOZLEKEDESI PROBLEMA
Hibas fejlesztési cél megjelblése: “a kbzpontok jobb elérése”

Mind a kozlekedés-fejlesztési, mind a teleplléshalézat-fejlesztési
meggondolasok veszélyes csapdaja, hogy a révid tava kényszerbdl
kialakult szikségmegoldasokat néha tapasztalatok, vagy empirikus
felmérések alapjan népességi szokasoknak tekinti, és ezekre mint
igényekre probal jobb megoldasokat biztositani a tavlati tervekben.
llyen elhibézott fejlesztési céloknak tartjuk és a Kozlekedési Operativ
Program (K6zOP 2007) elsé két elérhetéséghez kapcsolodo priorita-
si tengelyének cél-megfogalmazasat: ,Az orszag és a régiokézpon-
tok nemzetkdzi kozuti elérhetéségének javitasa” [kiem. F.T.] —illetve
ugyanezt ,vasuti és vizi Uti" elérhetSségre is. (64-65. p.) Ha ma az
orszagban a nemzetkozi kapcsolatok a févaroson és a fébb nagy-
varosokon keresztl bonyolédnak le, az részben nyilvan egy korabbi
hierarchikus berendezkedésnek, kdzponti ellenérzésnek is az 6rok-
sége, és az orszag tdbbi részének a kiszolgaltatottsagat jelenti. Ez az
allapot mindenképpen oldandd, és semmiképpen nem erdsitendd
tovabbi fejlesztésekkel. Nyilvanvald, hogy az orszag terlletének és
lakossaganak is jelentés tobbsége szamara a nemzetkézi elérhetds-
Ség javulasa éppen e kényszerkapcsolatok elkerilhetéségével, és
nem pedig a megerdsitésével kapcsolddik dssze.®.

A térségen belllrdl vizsgalva is elmondhatd, hogy a térségi kapcso-
latrendszerek — térségi ellatérendszerek — korabban jelentés mérték-
ben a kbézpont j6 elérhetéségére épultek. Amikor ezt a hierarchizalt
allapotot normanak tekintjik, és a kdzlekedés fejlesztésével azon
igyekszlink, hogy a kdzpontok még jobban legyenek elérhetdk, ép-
pen azt mulasztjuk el végiggondolni, hogy mit is jelent tulajdonkép-
pen a jobb elérhetéség. A kozlekedés feladatainak az dtgondolasa
soran ugyanis ra kellene, hogy ébredjunk arra, hogy tulajdonképpen
nem a kézpont elérésére, hanem bizonyos ott nyujtott funkciok,
szolgéltatasok elérésére van ténylegesen szikségunk; — olyan funk-
ciok és szolgaltatasok elérésére, amelyekkel kapcsolatban egyaltalan
nem evidens, hogy azokat hosszabb tavon is egyetlen helyen, a kz-
pontban célszer( nydjtani.

Az elérhetbség hibas, egyoldald értelmezése: kizardlag a mobilitas
javitasa

Marpedig ezeket a szolgaltatasokat kétféle modon tudjuk jol elérni,
vagy akkor, ha kénnyen odajutunk hozzajuk, vagy akkor, ha azok
eleve a kozeluinkben vannak. Ahogy arra Hanson és Giuliano (2004)
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rdmutat, ez a meggondolds éppen ahhoz a két fogalomhoz vezet
benninket, amelyek kulcsszerepet jatszanak abban, hogy helyesen
értstk a kozlekedés mibenlétét: nevezetesen az elérhetéséghez és
a mobilitashoz.

Az elérhetéség egy bizonyos tavolsagon, vagy utazasiidé-limiten
beldl rendelkezésre allé lehetdségek mennyiségére (szaméra) vonat-
kozik,” ¢— e lehet&ségeket nevezik tevékenységi helyszineknek (acti-
vity sites) is. A mobilitas arra a képességre vonatkozik, amivel mozogni
tudunk a kulonbozd tevékenységi helyszinek (pl. a lakas és a bolt)
kozott. Ahogy a tavolsdgok nének a tevékenységi helyszinek kozott
(pl. az alacsonyabb telepllési beépitési strliség miatt, vagy a korabbi
szolgaltatas /postahivatal, iskola, kérhaz/ megsziintetése okan) az el-
érhetéség egyre jobban flggni kezd a mobilitastdl, azaz attol, hogy
rendelkezéslinkre all-e tdmegkdzlekedés, vagy éppen személygépko-
¢si ahhoz, hogy odajussunk a kivant szolgaltatasokhoz.

Sajnélatos maédon a hazai kdzlekedési dokumentumok (igy a Magyar
Kozlekedéspolitika, az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv, ill. a Kzleke-
dési Operativ Program is) kizarélag ezen az utébbi szinten értelmezi az
elérhetGséget, azaz adott célpontok mobilitas segitségével térténd el-
érését értve alatta. Ez a fentiek értelmében eleve hibas, lesz(ikit6 értel-
mezés, és mell6zi a kérdéskor eredeti térségfejlesztési, varosfejlesztési
aspektusat, a tevékenységi helyszinek str(iségének és kiosztasanak a
kérdéskorét.

A kbzlekedés keresleti oldaldnak hattérbe szorulasa, kindlati megfon-
toldsok dominancigja

Pedig eredetileg az egész elérhetéségi kérdéskor éppen azért kerdlt
a kozlekedéstervezés fékuszaba, hogy felvéltsa az egyoldaltian kézle-
kedési kinalati szempontokkal szamold, mobilitascentrikus, hagyoma-
nyos kozlekedéstervez6i megkozelitést.

Koénnyebb egy masik infrasrtuktira dgazatbol vett példan bemutatni,
mirél is van sz6. Energiagazdalkodasban mar korabban vildgossa valt,
hogy a fogyaszténak valéjaban nem energigra (kWh-ra) van sziksé-
ge, hanem bizonyos szolgaltatasokra (hére, fényre stb.), amihez csak
eszkdzul szolgél szaméra az energia. Egyéltalan nem feltétlentl a tébb
energiahoz valé hozzajutas a kedvezd, hanem éppen ellenkezéleg,
az, ha ugyanazt, vagy még jobb szolgaltatast éppen, hogy kevesebb
energia felhasznalasaval is el lehet érni.

Ugyanez érvényes a kozlekedésre is: egyaltalan nem igaz, hogy min-
den esetben a kézlekedési kindlat névelése vezetne a kedvez6bb ko-
rilményekhez; legaldbb ugyanolyan kedvezd lehet az is, ha a kozle-
kedés segitségével elérni kivant szolgaltatasokhoz egyszer(ibben, pl.
révidebb tavolsadgon belll hozza lehet jutni, és ezért kevesebb kézle-
kedésre van szikség.

Mig az energiagazdalkodas esetében kénnyen megfogalmazhatdak
voltak bizonyos kdzvetlen keresleti elemek, amit az energia révén
megszerezhetlink (az emlitett fény, f(ités, vagy éppen hiités stb.) ad-
dig a kdzlekedés esetében ez nem latszik ennyire magatél értet6dé-
nek. A boltba akarunk eljutni, vagy a munkahelytinkre, esetleg az is-
kolaba: de mégsem a kereskedelem, a foglalkoztatas, vagy az oktatas
az a szolgaltatas, amit a kdzlekedés kozvetlentl felkinal nekiink, ha-
nem a mindegyik mellé odarendelhet masik sz, t.i. az eljutds. Pon-
tosan ezért kerUlt el6térbe a kdzlekedésben a jobb elérhetdség, ami
tehat a kdzlekedés keresleti oldalan értékelhet6 kdzvetlen cél; és ami

> Megjegyzendé, hogy az Uj Magyarorszdg Fejlesztési Tervb6! (UMFT 2006) ugyanezt a korabban ottt is szereplé megfogalmazést mar a masodik olvasat idejére sikerdilt kiirtani; sajnalatos, hogy egy év
nem volt elég, hogy ezt az operativ program is kévesse. A szévegben azért az UMFT-ben is maradt nyoma az elképzelésnek: , Célunk, hogy a régiokdzpontok jobban bekapcsolédhassanak a tran-
szeurdpai folyosék forgalméba, és egymas k6z6tti, valamint région belili elérhetéségiik is javuljon.”. (p-85.) [Kiem. F.T.] — Megitélésem szerint a TEN folyosokba is régidknak, és nem régiokézpon-
toknak kell bekapcsolddniuk, tovabba a région belil is dltaldban kell az elérhetéségnek javulnia, nem csak a régidkézpontok elérhetéségének.

® Mondja Hanson és Giuliano (2004) — késébb latni fogjuk, hogy ez is egy bizonyos értelemben lesz(ikitett elérhetSség felfogas, annak egy indikatorat kiragadja és definicioként hasznalja.
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a kozlekedés felhasznéldja szamara a valojaban fontos szempont. Az
a fentebb jelzett (itt hazai, de egyébként nem csak hazai) tendencia,
amelyik visszacsempészi a mobilitast az elérhet&ség értelmezésébe,
s6t azt kizarélagosnak is tekinti, nem egyszer(ien hibas, hanem kife-
Jjezetten ellentétes a fogalom valodi funkcidjaval, hiszen a kézlekedési
kindlat novelésének indokolasara hasznalja azt a fogalmat, amit ép-
pen a kézlekedés keresleti oldalon t6rténé menedzselésének a meg-
ragadhatosaga érdekében vezettek be.

FOGALMI RENDTEREMTES KiSERLETE (1) -
AZ ELERHETOSEG OSSZETEVOI

Kicsit mozaikszer(en és kiragadottan villantottunk fel a fentiek-
ben olyan problémakat, amelyek aktudlisak, a hazai fejlesztések
homlokterében allnak, — és ugyanakkor kulcsszerepet jatszik
bennik az elérhet6ség fogalomkérének az atgondolatlan hasz-
nalata. Az é16 kérdésekkel valé 6sszefliggések ilyen pillanatképét
azért tartottuk szikségesnek itt el6revetiteni, mert az ezzel vald
szembesUlés hidnydban az aldbb koévetkezd fogalmi rendterem-
tést az olvasod esetleg tul elvontnak, aprélékosnak, atugorhato-
nak vélné, azt nehezebb lenne konkrét problémakhoz k&tni.

A fentiek ugyanakkor mar megjelenitették azokat a kulcster-
leteket, amelyeket az elérhetéség fogalma lefed: egy térbeli.
terUletfelhasznalasi nézépontot (hol helyezkednek el azok a
szolgéltatasok / tevékenységformak amelyeket el akarunk ér-
ni), és egy kozlekedési / mobilitasi néz&pontot (hogyan jutunk
el az adott helyen lévé szolgdltatashoz / tevékenységformahoz);
tovédbba megjelent egy tarsadalmi egyenl6tlenségi nézépont is
(t.i. a kulonbozé egyének szamdra ugyanaz a fizikai lehet6ség,
létesitmény — eltérd tényleges hozzaférési lehetéséget takarhat,
ami akar egyeseknek a tényleges lehetéségekbdl vald kizarddasat
idézheti el6).

Az elérhet6ség szakirodalmat az jellemzi, hogy még a komplex
megkdzelitésre torekvd szerzék dontd tobbsége esetében is vala-
melyik néz6pont, szempontrendszer dominanssa valik, eluralko-
dik a tébbihez képest. Nyilvanvald, hogy a kozlekedési kiindulasu
dolgozatokban is megjelenik a tér, a szolgaltatasok helye — ha

azonban ez fix célpontként, (exogén valtozoként) rogzitett marad a
modell id&tavlataban, akkor az adott megkdzelités mégiscsak mo-
bilitasi alternativak mérlegelésére szoritkozik, fliggetlentl a szerzék
elképzelésétdl, komplexitasra vald torekvésétsl.

Mindezen szempontok mérlegelésével a kérdéskor leginkabb atfo-
g6 és kiegyensulyozott attekintésének Geurs KT — Ritsema van Eck
JR (2001) 265 oldalas atfogé tanulmanyat, illetve az ennek nyoman
készllt Geurs, KT — van Wee, B (2004) cikket tekintjik. Annak jel-
lemzéseképpen, hogy a szempontrendszer mennyire mozgasban
van, érdemes utalni arra, hogy a f6 6sszefoglalé attekinté tablazatuk
rendszerét a cikkik megirasaig a szerzék jelentésen (s nem biztos,
hogy elényére) médositottak. (Ld. 1. tablazat)

A Geurs et al. tanulmanyok kovetkezetesen terdletfelhasznaldsi-kdz-
lekedési problémakorrdl és rendszerrél beszélnek, ezzel is vildgossa
téve, hogy itt csak egytitt értékelhetd, szoros és kdlcsonds Gsszeflig-
gésrendszerrél van szé. Ez a kifejezés jelenik meg az elérhetéségre
adott definicijukban is, amit itt idéztink és kommentalunk. , Az el-
érhet6ség (accessibility) azt adja meg, hogy a teriletfelhasznalasi-
kozlekedési rendszer milyen mértékben képes lehet6vé tenni egyé-
nek (csoportjaik) és aruk szamara, hogy elérjék (reach) a kulonbozé
tevékenységeket ill. célpontjaikat a kdzlekedés segitségével.” (Geurs
KT — Ritsema van Eck JR 2001). A kommentarunk: itt is megmu-
tatkozik, ahogy a korabbi beidegzédések belopdznak a definicidba.
Megitéléstink szerint az utolsé harom sz6 (,.a kbézlekedés segitségé-
vel") folosleges, és ellentmond mindannak amit egyébként a szer-
z6k a rendszerikkel felvazoltak. A 2004-es cikk ezen nem valtoztat
(128. p.) ugyanakkor ad egy altalanosabb keretet is: , Az elérhe-
t6ség a terUletfelhasznélasi és kozlekedési rendszernek a tarsada-
lomban betolttt azon szerepére kell vonatkozzon, ami egyének és
csoportok szamara lehet6vé teszi, hogy részt vegyenek a killénbdzé
helyszineken folyd tevékenységekben.” (128.p.) Ugyancsak jelzik a
szerz6k, hogy szamukra az access (hozzaférés) az egyén perspekti-
vdjat rja le, mig az accessibility (elérhetéség) a helyszin perspektiva-
jabol értelmezédik. Utdbbin megitélésiink szerint szintén tdllépnek,
amikor is az elérhetéségnek négy komponensét kiilonboztetik meg.
Az elérhet8ség ezen négy Gsszetevdje: a terliletfelhasznélasi, a k6z-
lekedési, az idébeli és az eqyéni Gsszeteved.

elveszett jm-6rak szama

Osszetevék Kozlekedési Teriiletfelhasznalasi Id6beli Egyéni

Mérészamok Osszetevd Osszetevo Osszetevo Osszetevo
Infrastruktirdhoz kot6dé Atlagos utazasi id6, utazasi Csucsidészak, Otthon-munka, Gzleti
mérészamok sebesség, torlodasban 24-6rés periodus utazasok,

Elhelyezkedéshez k6t6dd
mérészamok
(makro lépték)

Utazasi id6/koltség
tevékenységi helyszinek
kozott

LehetGségek térbeli eloszla-
sa (pl. munkahelyek szama
egy zoénaban

Az utazasi id6/koltség
ingadozhat napon,
héten, éven belll

Népesség rétegzédése
(pl. jovedelem, iskolazo-
ttsag)

(mikro lépték)

Személyhez kot6dé mérészamok

Utazasi id6 tevékenységi
helyszinek kozott

LehetGségek mértéke és
térbeli eloszlasa

Tevékenységek id&beli
akadalya és a tevékeny-
dés idéneli rendelkezésre
allasa

Az elérhetGség egyéni,
ill. haztartas szintjén
elemzend6

Hasznossaghoz kotédé
mérészamok

Utazasi koltség tevékenysé-
gi helyszinek koézott

Lehet6ségek mértéke és
térbeli eloszlasa

Az utazasi id6/koltség
ingadozhat napon,
héten, éven belil

A hasznossag egyének
vagy csoportok szintjén
becsulendd

Forrds: Geurs — Ritsema van Eck (2001) korrigalva Geurs — van Wee (2004) szerint

" Az eredeti tanulmany az MTA Elnoki Kerete terhére kezdeményezett kutatasok keretében késziilt 2007-ben , Versenyképesség és elérhetéség” téméaban. Jelen cikk, valamint a kiilén cikket alkoto
kovetkezd rész is az elérhetéség fogalmi tisztazasaval foglalkozik.

2 tudomanyos fémunkatars, MTA Vilaggazdasagi Kutatdintézet

3 Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.

4 Ezért gondolnank félrevezetének e komplex accessibility fogalmat kizarolag a megkézelithetéség széval magyaritani, ez a szo ugyanis a térbeli dsszefiggésre sziikiti az értelmezést, vagy legalabb is

segit abban, hogy erre sodrodjunk.
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A terlletfelhasznaldsi komponens egyrészt a célpontok altal ki-
nalt lehet&ségek (munkahelyek és kereskedelmi, egészségiigyi,
oktatasi, tarsadalmi, Gdulési stb. létesitmények) mennyiségét,
mindségét és térbeli eloszlasat adja meg, masrészt e lehetdsé-
gek iranti igények elhelyezkedését (tipikusan a lakosokat) tovab-
ba — és ez lényeges — harmadrészt a lehetéségek iranti kereslet
és a kinalat viszonyat, ami versenyt eredményezhet a korlatozott
szamban rendelkezésre all6 lehet&ségek irant. (1. dbra)

TERULETI OSSZETEVO

Az igények elhelyezkedése és jellemzéi

kereslet kinalat

a lehet6ségek elhelyezkedése és jellemz6i
A kézlekedési komponens (2. abra) a szerzok szerint a kozlekedé-
si igényeket (adott kiindulé és célpontok kozoétti utazasok illetve
szallitasok) Utkozteti a rendelkezésre 4lld infrastruktura kapacita-

sokkal. A kialakuld kortlmények befolyasoljgk a helyvaltoztatas
Osszesitett altalanositott koltségeit (tavolsag, id6, kényelmi szint)

Az idébeli komponens a szerzOk szerint a terlleti (71.) dbra alsd
részét, tehat a lehetdségeket befolyasolja — nevezetesen sz(ki-
ti, amennyiben az adott lehetéség csak a nap egy részében all
rendelkezésre pl. nyitva tartas, hivatali fogadasi id6 stb. miatt,
illetve hasonloképpen szdkitést jelent a szezondlis tényezé (pl.
mikor nyitnak a strandok). Megitéléstink szerint nincs akadalya
annak, hogy az idébeli 6sszetevére ugyanolyan teljes elemként
tekintstink, mint a térbeli tényezére, ahol megjelenitheték az
igényoldal szempontjai is. Ezt azért is fontos kiegészitésnek tart-
juk, mert az id6beli tényez& nem csupan a terlletfelhasznalasi

KOZLEKEDESI OSSZETEVO

Az utazasok és arumozgasok
kinalat

kereslet

az infrastruktura elhelyezkedése és jellemzéi

elemek (szolgaltatasok, lehetségek) elérhetéségét befolyasolja,
de ugyanigy érvényes a kozlekedési 6sszetevére is (jaratsirliség,
utols¢ jarat, szezonadlis menetrend stb.) Mi a 3. dbrdn minden-
esetre az el6z6ek mintajara az id6beli 6sszetevére vonatkozdan a
fentiekhez hasonlé abrat készitettlink.

IDOBELI OSSZETEVO

A részvételre iranyulo igények idébeli megoszlasa
és jellemzéi

kereslet kinalat

A lehetéségek id6beli rendelkezésre allasa
(nyitva tartas, szezon)

Az egyéni komponens az idézett szerz6k szamara a kozlekedési
lehetdségekhez vald hozzaférés egyéni szempontjait érvényesiti
és Utkozteti az egyén igényeivel és képességeivel. Ezzel ismét az
egyik oldal, ebben az esetben a kdzlekedési dsszetevd kiegészi-
tésérdl van sz6. Megitélésiink szerint az egyéni dsszetevét is tel-
jes értékd osszetevének lenne érdemes tekinteni, amelynek nem
csak a kozlekedési szempontokhoz, de a tulajdonképpeni célként
elérend6 szolgaltatasokhoz is kapcsolata van (a nem, kor, vagyo-
ni helyzet, mozgaskorlatozottsag stb. szerint kialakulo hatranyok
nem csak a kdzlekedésben, hanem minden szolgaltatas elérésé-
ben egyéni szempontokat jelentenek, és ahogy az elérhetdség
vonatkozasaban altalaban, Ugy itt sem jelenthet6 eleve ki, hogy

feltétlentl a kozlekedési 6sszetevd segitségével kell a megoldast
megtalalni. (4. abra)

EGYENI OSSZETEVO

A szolgaltatasok iranti igények és a készségek rétegzett
megjelenitése

kereslet kinalat

Az egyedi igények figyelembevételének a lehetdségei

Véqgll eredeti formdajaban bemutatjuk azt az abrat, amit az
idézett szerz6k a komponensek egymasra hatasanak érzékel-
tetésére szerkesztettek (5. dbra). Hangsulyozzuk, hogy nem
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a konkrét megfogalmazast tekintjik a gondolatmenet leg-
fébb értékének, hanem az elérhetéség dsszetevbinek a sor-
ravételét, és az ezekbdl 6sszeépitendd modell kialakitasanak
az igényét. Ezekre az alapokra épitve az elérhetéség fogalmi
rendszerének jobb attekintéséhez juthatunk el, ami nyilvan
szamos tovabbi finomitast fog még igényelni a konkrét ab-
razoladsban, mint ahogy fentebb mi is folhivtuk a figyelmet
ilyen médositasok lehet&ségére.

Land-use composent Transpost component
locations .md wavel demand passenger and
chancteristis (P mmmm mm b | el
of demand
[ available traved B
: dermand, st coste, sffon apply | | dersd
| ] " |y compersicn § N b
: 1 locations and location and
] I chamceristics Lhdrih.ll.'ll\lll.\ll[
: : of opportunities | ! infrastructure
A—
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5. dbra Az elérhetéség komponensei kézotti Gsszefliggések
eqy abrézolasa (forrés: Geurs, KT — van Wee, B (2004))

Szamunkra a legfontosabb tanulség ebbdl a fejezetbél, hogy
a megkdzelités j6l megalapozva vilagit ra arra, hogy az elér-
hetéségnek nem csupdn a kézlekedési dsszetevdje lényeges.
A szerz6k nyoman kisérletet tettlink arra, hogy a tébbi 6ssze-
tevét is egyrészt felsoroljuk, masrészt pedig 6sszeépitsik egy
konzisztens rendszerré. Azt magunk is Iatjuk, hogy e rendszer
felvazolasa még mozgasban van, ahhoz azonban, hogy esé-
lylnk legyen részt venni a rendszer kiteljesitésében, az els¢ lé-
pés, hogy legalabb lassuk, az eddigi kisérletek mire jutottak.

Ennek a dolgozatnak nem lehetett a feladata a teljes rendszer
lefrasara iranyul6 6nallé kutatasok elvégzése, a keretek ismer-
tetését szemléleti alapvetésként kivantuk bemutatni.

FOGALMI RENDTEREMTES KiSERLETE (2) -
AZ ELERHETOSEG MERESE

Mig az el6z&ekben targyalt atfogd fogalmi keretekkel kapcso-
latban azt mondtuk, hogy a nemzetkdzi szakirodalomban is
nehéz ra vonatkozd attekintést talalni, addig az elérhetdség
mérésére vonatkozdan éppen ennek az ellenkezéje tapasztal-
hatd. Nevezetesen mind a nemzetkdzi, mind a hazai szakiro-
dalom tele van kilonbozé esettanulmanyokkal, ahol a szerzék
valamilyen modell alapulvételével (vagy itthon néha az iroda-
lomban taldlt modellbél szarmazo képlet atvételével) bevezet-
nek egy elérhetdségi mér6szamot, (mérési eljarast) azt keresz-
tllfuttatjak a rendelkezésikre all6 adatbazison, majd a kapott
eredményeket értelmezik, abbol kilonféle kdvetkeztetéseket
fogalmaznak meg a kivalasztott esetet illetéen.

Az esetek tobbségében az eredmények nagyon szemléletesek,
kovethet6ek, a tanulsagok megfontolanddk. De még az ilyen
tanulmanyok esetén is szembetlind, hogy milyen sokféle elté-
ré meggondolds, értelmezés, kozelités bukkan el6, az ered-
mények alig hasonlithatok 6ssze egymassal. Mas esetekben az
elérhet6ség mértékéll a szerzék olyan bonyolult sszefliggést
hasznalnak, hogy az eredmények logikailag alig kévetheték
az olvasé (esetleg maga a szerz6) szdmara; modszertanilag a
kisérlet érdekes lehet, de a konkrét tanulsagok és tanacsok
megfogadasa kevésbé javasolhato.
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Fogalmi rendteremtésiik soran a mar b&ségesen idézett szer-
z8parosok (Geurs KT — Ritsema van Eck JR 2001 és Geurs, KT
— van Wee, B 2004) az elérhetéség mérésének a fogalmi cso-
portositasahoz is fontos fogodzot kinalnak. 2001-es munkajuk-
ban harom fébb csoportot kilénbdztettek meg, nevezetesen az
infrastrukturéhoz, a tevékenységhez és a hasznossaghoz kots-
dé mérészamokat.

Az (1) infrastrukturahoz két6dé (infrastructure-based) mér@sza-
mok kapcsan olyan példakat sorolnak fel, mint a zsufoltsag szint-
je, az &tlagos utazasi sebesség, a kies6 id6. A példakbdl viszont
latszik, hogy éppen a felsorolt indikatorok nem annyira a szo-
rosan vett infrastrukttrahoz (a kozlekedési palydhoz) kapcsoléd-
nak, mint altaldban az azon lebonyoldédo forgalomhoz is, vagyis
0sszességében a k6zlekedéshez. Mindenesetre ezeket a mutato-
kat a kozlekedéstervezés soran hasznaljak, onnan szarmaznak.

A kovetkezé kategoéria (2) a tevékenységhez kapcsolédo (ac-
tivity-based) mérészamok, ahol tevékenységen nem altaldban
mindenféle tevékenységet értenek (hiszen az infrastrukturan
lebonyolddé kozlekedés is tevékenység lenne) hanem a (koz-
lekedéssel) kiszolgalt pontokon folyod tevékenységeket, a keres-
kedelmet, udulést, munkavégzést. Példajuk a tevékenységhez
kotédé mérdszamra az adott tavolsagon (elérési idén) belll ta-
lalhatdé munkahelyek szama, illetve ennél dsszetettebb mérs-
szamok is. Mindezek &ltaldban a vérostervezésben illetve fold-
rajzi vizsgalatokban hasznalatosak. A szerz6k két alcsoportra
is felosztottdk a tevékenységhez kapcsolédd mértékeket, az
inkdbb makro kozelitésekben hasznalatos foldrajzi mértékekre
és az inkabb mikroszint( vizsgalatokban hasznalt u.n. tér-idg
mértékekre.

A harmadik csoportot (3) a hasznossaghoz kapcsolddo (utility-
based) mérészamok alkotjak, amelyek a szolgaltatasokat igény-
bevevé emberek vagy csoportjaik szempontjabol értékelik az el-
érhetéséget. Szamukra nyilvan a teljes el-(hozza-)jutasi idének
és koltségeknek van jelentésége. Ezeknek a mutatoknak egy
része kdzgazdasagi vizsgalatokbol ered.

Megitélésiink szerint a fenti felosztas harom kategoériaja valo-
jaban az elérhetdség kapcsan érintett Utszakasz (halozat-rész)
harom kitlintetett eleméhez lenne logikusan tarsithatd: neveze-
tesen a két végponthoz (t.i. (2) a szolgaltatas oldali végponthoz,
(3) az igénybevevé oldali végponthoz) és (1) pedig a k6zbensé
élhez (t.i. az itt lebonyolodd kézlekedés kapcsan,).

Gears és tarsai azonban nem egészen erre mozditotték el a kate-
goridkat amikor a 2004-es cikkben négy kategéridra modositot-
ték a fenti harmat. Az Uj kategoridk elnevezése: infrastruktura-
hoz kapcsolodd, elhelyezkedéshez kapcsolddd (location-based),
személyhez kapcsolédé (person.based) és hasznossdghoz kap-
csolodo (utility-based) lett.

Holl (2007) az elérhet6ségi felméréseket hdlozati hozzaférés,
altalanos utazasi kdltség mérés, piaci potencial elérhetéség, és
térbeli-idébeli elérhetéség mérésekre kategorizélja, ahol mar
egyre nagyobb mértékben a gyakorlatban hasznalt mérésza-
mok és megfontolasok alkotjak a 6 kategdridkat, és alig van
atjaras a fentebb bemutatott szempontok felé.

A tapasztalt sokszinlség, és a megismert esettanulmanyok
alapjan vettik magunknak a batorsagot, hogy az elérhetéségi
felmérések operacionalizalasanak bemutatasat a fentieket ala-
pulvevd, de attél némileg eltérd kategoériak szerint ismertessik.
(Az ismertetésre kilon cikkben kerdl sor)
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SUNMNMARY

ON ACCESSIBILITY — PART ONE: THE CONCEPT OF
ACCESSIBILITY

The term accessibility — in spite of its frequent use and appearance in
policies and other documents — is either not defined at all, or due to a
simplified or mistaken definition easily leads to misunderstandings. To
exploit the advantages the term able to offer in measuring the ade-
quacy of transport services, it is essential, that the accessibility should
not be limited to its transport component, but the land-use relations
be considered as similarly important. Other studies pointed also to the
significance of temporal and individual (user-specific) components of
accessibility.

SUPERPAVE ZSIRATOROS TONORITESI
ADATOK FELHASZNALASA A NYOMVA-
LYU ELOREBECSLESERE

USE OF SUPERPAVE GYRATORY DATA FOR RUTTING PREDICTION

ADRIAN RICARDO ARCHILLA

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2006. 9. P. 734-741. A:4, T:4, H:.21

A cikk aszfaltbeton keverékek nyomvaélyld képzédésének model-
lezését mutatja be egy nyomvalyd mélységet elérebecsld javitott
nemlinearis modellbdl nyert becsilt eredményekkel. A nyomvalyd
képzddést a modellben befolyasoljdk a forgalom, a hémérséklet
és a keverék jellemzéi. Ez utdbbi jellemzék kdzott szerepel az asz-
falttal kitoltétt Uregek ardnya, az aszfalttartalom, a helyszini lég-
porusok aranya, a felszini felllet és a tomdritési meredekség. Egy
Uj statisztikai technika, a vegyes hatdsok elemzése lehetévé teszi
a kuldnbozé forrasbdl szarmazo véletlenszer( valtozdk és az elté-
rések autokorrelaciojanak figyelembevételét a modell paraméte-
rek becslése soran. A WesTrack kisérleti palyan végzett mérések
eredményeivel 6sszehasonlitva a becsilt eredményeket a mo-
dell statisztikailag szignifikdns. A modell megfeleléen becsilte a
WesTrack Ujraburkolt szakaszain megjelené erételjes karosodast

(kozelitdleg 10-20 mm nyomvalyt néhdny nap alatt). A keverék
nyomvalyusodasi ellendllasa 6sszefligg az adalékanyag tomoritési
ellenéllasaval, mely utobbi a Superpave zsiratoros tomorité eszkoz
témoritési meredekségével jellemezhetd. A modell jé alapot ad a
keverék valészinG helyszini viselkedésének megaéllapitasara egysze-
rd minéségbiztositasi vizsgalatok és helyszini témorségmérések
felhasznalasaval. A felhasznalt paraméterek kozul az aszfalttarta-
lomhoz kapcsolddd paraméterek a kotéanyagtdl figgnek, ezért a
modell egy olyan keretet biztosit, amely kiterjeszthet§ mas kot6-
anyag jellemzokre is. A Superpave zsiratoros tdmorité hasznalata
a keveréktervezésben és a minéségellenérzésben egyre ndvekszik,
és ez a tény kiemeli a zsiratoros tomorité eszkozzel nyerhetd infor-
maécidkon alapuld modellek fontossagat.

G. A
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INNOVATIV UTHALOZATI ELVEKKEL
A TERSEGEK VERSENYKEPESSEGEERT"

SOMFAI ANDRAS 2

Az innovacié és a kozuti kozlekedés viszonydban (sajnos) az egyik
legkevésbé kutatott terlilet a kozuthalozat-fejlesztés gazdasagossa-
ga, pedig a tét pénzben és tarsadalmi hatasaiban is igen nagy. Az
ide rokonithatd kutatasok [1], [2] alapvet&en csak az autdpalyakkal
foglalkoznak és még hosszu letisztulasi, szemléletvaltoztatasi ill. jog-
szabaly-modositasi folyamat sziikséges a mindennapi életben torténd
hasznositasukhoz. A cikk azért tarja fel az elmult két évszézadnak a
mai tuddssal mérve helytelennek minésilé haldzatszervezési tényeit
és a magyar k6zuti szakma elétt feltaruld nagyszama Gthaldzat-in-
novécios feladatot ill. lehetéséget, hogy ezzel is 6szténbzze a tovabbi
kutatasokat. Azzal, hogy pillanatnyilag a ,,vidéki” Uthalézatokra kon-
centralunk és a vildgvarosokkal nem foglalkozunk, a problémakarnek
viszonylag kénnyebbik oldalat szeretnénk a kézuti szakma — és a po-
tencidlisan érintett mas tudomanyagak — latokorébe hozni. A kdzle-
kedésfejlesztési ,,robbanas” el6tt vagy kdzben levé Kozép- és Kelet-
Eurdpdban igen strgettk ezek a kutatasok, miértis ezen orszagokra
kiterjedd, ill. eurdpai uniés szintl tudomanyos ésszefogds indokolt.

1. TANULSAGOS FEJEZETEK AZ UTHALOZAT-
SZERVEZES TORTENELMEBOL

1.1. A MAI KIEPITETT FOUTHALOZAT ROVID
TORTENETE

A torténelmi Magyarorszagon Napdleon kordban minddssze 700 km
kiépitett Ut volt, amely kisebb, izolalt hegyvidéki szakaszokbdl tevs-
dott tssze. Az utak fokozatos kiépitését a 19. szazad elején a me-
z6gazdasagi és az ipari termelés, illetve a kereskedelem élénkdilése
kezdte sUrgetni. A féhaldzati stratégiat Széchenyi Istvan fogalmazta
meg, amely a Karpat-medencében kialakitandd sugariranyd halézat
segitségével Pest-Budat kivanta Bécs ellenpdlusava megtenni a Habs-
burg-birodalmon beltl. Ez a térekvés motivalta mind a vasuthalézat,
mind pedig a f6uthalozat kiépitését.

A mai féuthalézati rendszer elédjét az 1934-ben megallapitott ,,f6-
kozlekedési” uthaldzat rendszere jelentette, amelyik Széchenyi stra-
tégidjara emlékezett — pedig a birodalmi viszonyok mar nem létez-
tek. Bar e halézat mind az 56 akkori varost felfizte, Szombathely és
Zalaegerszeg megyeszékhelyeket csak harmadrendl |, fékozlekedési”
utakon lehetett elérni. A vak centralizmus orszaghatér periféridjara
kerUlt teleptlésekkel sem t6rédott: nem hozott létre az orszaghatar
belsé oldalan olyan felfliz6 utakat, mint a szomszéd orszagok, amely-
lyel @ megkonnyitették volna a hatarmenti telepilések szervezését és
egymas kozotti 6sszefogasat. Ezzel mind a mai napig adésak vagyunk
ezeknek a térségeknek!

1949-50-ben alakitottak ki az allami Uthalézatot, amelybe a ,, fékodzle-
kedési” utak mellé bekertlt minden falunak legalabb egy bekétéutja,
amelyet — ha még foldut volt — nagyrészt ki is épitettek. A halozati kép
az akkori politikai, gazdasagi és kozlekedési szemléletet ill. igényeket
tUkrozte, ami pillanatnyilag el6relépést jelentett.

1963-ban atszervezték az orszagos Uthaldzatot. Az Uj féuthalézatbdl
kimaradt a harmadrend(i kategdria; ezeket besoroltak az akkor alko-

tott négyszamjegyl 6sszekotbutak kozé. Az atszervezéssel az orszag
telepliléseinek 10 %-a: 314 falu és két varos vesztette el féutmenti
helyzetét és csak harmat érintett Uj f6Ut. Jellemz6 az dgazatkdzi koor-
dinacié hidnyara, hogy a vesztesek egyike éppen az a Turkeve volt,
amelyik a mez&gazdasdg élenjarojaként nem sokkal elétte |, termeld-
szévetkezeti varos” rangot kapott. Az egyik dgazat jutalmaz, a masik
leértékel... Ha ehhez hozzavesszik azt, hogy féleg a baranyai, a bé-
kési és a szatmari hatarmenti terlleteken torolték el a f6utakat, akkor
elmondhaté, hogy az amugy is hatranyos helyzetd térségeken még a
kozlekedési dgazat is Utott egyet.

1.2. AKOZUTI KOMMUNIKACIO ALAGAZATANAK KOM-
MUNIKACIOS ZAVARAI

A varoshaldzat jelentds bévitése a 80-as években kezd6dott és e szin-
te parttalannd valt folyamat ma is tart. Nem értve egyet a varosi rang-
nak a tulszaporitas altali leértékelésével, annyi mégis megjegyzendd,
hogy a vérossa nyilvanitas eme folyamatéra sem reagalt a féuthalozat:
a féattal nem érintett varosok szdma az 1937-es nullarél az 1984-es
kilencen at mara mar 84-re nétt (1., 2. dbra). Az (j kisvarosok nagy
része csak ,szamozatlan” mellékuton érhetd el. Kérdés, hogy jol gaz-
délkodunk-e a varos- és féUthalozatunkban kulén-kalon rejié fejlesz-
tési potencidlokkal, illetve a kettd szinergidjaban rejlé tdbblet-erével?
Talan az er6sen vasUtra szervezett nagyipar — és persze a harmadren-
dU féut-kategoria hidnya — is oka volt annak, hogy a kbzlekedési dga-
zat nem reagélt megfelelé Gthalozat-fejlesztéssel az Uj ipari gocok,
LSzocialista varosok” és jpari tengelyek kialakuldsdra sem. Az iparba
és az ipari varosok fejlesztésébe befektetett millidardok mellé nem ke-
rilt még néhany szazmillid, hogy a varos tdbb iranybdl is jol elérhetd
legyen. Ajka és Tatabanya féuti szempontbdl ma sem csomdpont,
Dunaujvaros és TiszaUjvaros is csak napjainkban kezd valéban cso-
moponti helyzetbe kerdini. Az, allatorvosi 16" azonban Oroszlany (7.
abra): e varost sohasem érintette semmilyen f6ut, s6t bizonyos fokig
ma is zsakutca-helyzetben van. Quo vadis, varoshalézat (2. dbra)? De
az is kérdés, hogy: quo vadis, f6uthalézat?

Gyorstorgaim (f se—
L wndS 1500 m—

1L rendl 1ot ——
a fhutakiad nem drintett 88 varos @

" A Magyar Mérnokakadémia ,Innovacio és fenntarthato felszini kozlekedés” c. konferenciajan a Banki Donat Mszaki Féiskolan, 2007. szeptember 4-én elhangzott el6adas kibdvitett szovege.

2 ny. kozlekedéstervezd szakmernok, egyéni vallalkozé magantervezé somfai.andras@gmail.com
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Autopalyat 1962-ben kezdtlnk épiteni. A kozel fél évszazad
sem volt elegendd arra, hogy autopalyahdldzat-tervezési szabaly-
zatunk legyen, ezért most allando elvi vitédk kozepette folyik a
nyomvonalak kijeldlése és a részlettervezés. A hataratmeneti he-
lyekben is — késébb visszalité — torzulasok vannak: Hegyeshalom
azért hiba, mert tulsdgosan nem vettik figyelembe a multat (Po-
zsony felfizését), Letenye és Rédics pedig azért, mert tulsago-
san is csak a multra figyeltink, a kapcsolati igényvéltozasokra
nem. Negyven éve 15 km-ként ,adott” az autopalyan a tervezé
csomoépontot, ma minden érintett teleptlés csomdpont-létesités-
hez koti a vonalépitéshez vald hozzajarulasat, — a szakma pe-
dig viaskodik, nem tud érvelni pl. EU-standardokkal, mert nincs
ideje ilyeneket beszerezni. Negyven éve egy autdpalya keresztil
tudott tdrni még a katonai terileten is, késébb viszont a szakmat
~megblntették” a kdrnyezet iranti érzéketlensége miatt és er-
re azéta sem tudott targyilagosan, mélté modon reagalni. Ma a
beletor(6dot)t ,,szakma” kigydzva kerllgeti a természetvédelmi
terUleteket, az Uthosszabbodés révén hatalmas épitési és izeme-
lési tobbletkdltségeket okoz, de nem kereslink szévetségeseket
az ésszer(itlenségek ellen a nemzetgazdalkodasi k&zgazdaszok
kozott és nem foglalkoztatunk terlletrendezéket az optimalis
fejlesztd hatast add vonali-csomdponti véltozat kézos kidolgo-
zasa érdekében. Az autépalyak hatalmas innovacios hatasa igy
a véletlenre bizva érvényesul, vagy nem érvényesil, mert hidba
aradozik a hatasrol politikus és szakember, az autopalya-torvény-
ben el6irt kérnyezeti hatastanulmanyban el&irt, a tarsadalmi és
gazdasagi hatasokra vonatkozo részt is csak a koérnyezetvédelmi
hatosagnak kell benyujtani. Milyen érdekszempontok és paramé-
terek szerint mérlegelnek ¢k? Mely allamigazgatasi szerv lenne
felel6s az innovativ autopalya-tervezésért, akar a védekezés-cent-
rikus tertletrendezéssel szemben is, amikor erre még tervezési
metodika sincs, a tajvédelem fanyalogva tlri-neheziti a vonali és
terlleti fejlesztéseket, a térgazdalkodasi kutatasok pedig még
gyerekcip&ben jarnak? Kézben az autopalydk vonala és csomo-
pontjai sorra lerdgzilnek, megépilnek. Mikor beszéljik at a-tol
z-ig mindezt, alkalmas nyugati szakemberek részvételével? Mikor
taldljuk meg a gyorsforgalmi utak megfelel6 helyét és alkalma-
zasi szerepét az Gthaldzati, az innovacios és a térszerkezeti rend-
szerben?

1.3. AZ ORSZAGOS MELLEKUTHALOZAT
ES A MELLEKES UTHALOZATOK

Az allami utak kozil a halozatfejlesztési innovacié szempontbdl
azonban a mellékutakat hanyagolta el leginkabb a szakma. Az
otven évvel ezel6tti kezdetekben még volt hajlandésag bizonyos
Ujabb Utkapcsolatok allami kiépitésére, sét volt telepulésrész-be-

kotéuti program is. Aztan a pénz elapadt és a mellékuthalézat
felett megallt az id6. ,Neklnk harmincezer kilométer ut kell, se
t6bb, se kevesebb!” —igy jellemezte a 1ét &ltal meghatarozott tu-
datot egy minisztériumi kolléga a nyolcvanas évek elején. Pedig
az Uj varosok vonzereje, a vidéki ipartelepités, majd a tandcs- és
iskola-6sszevondsok, valamint az éledezé autés idegenforgalom
helyenként igényelte a kdzuthaldzat bévitését. Kezdett hatrany-
nya valni az orszagos mellékuthaldzat azon tulajdonsaga, hogy
alapvetden a hierarchikusan szervezett allamhatalom igényét: a
Jjards- és megyekbzpontok sugariranyu elérését szolgalta és ez a
halézati allapot nehezitette az ettdl eltéré mozgasokat, térszer-
vezési igényeket (3. dbra).

Az 1985-ben kezd6dott Un. kooperacids Utépitések keretében
ugyan egyharmados aranyban tdmogatta a minisztérium az or-
szagos mellékuthalozat szerkezeti hianyossagait pétld |, tanacsi”
falu-6sszek6té utak épitését, de az orszagos halézatba befogadni
mar nem volt hajlandé — sem ezeket, sem a rendszervaltas utan
hasonlé médon épdlt mintegy 1000 km (1) ,falukdzi” utat sem.
Ezért aztan kiépitett oGnkormanyzati utak — és sok viszonylatban
bizony foldutak — is mikodnek telepiléskozi utként (4. abra). Az
allami mellékathalézat mara nemcsak mdszakilag, hanem tarsa-
dalmi és gazdasagi-innovacios szempontbdl is hidnyos, elavult. A
helyzet visszassaga az, hogy mellette felné a masik, ugyanolyan
funkciéju énkormanyzati ,falu-6sszekété” uthalozat, amelyre
azonban nincs egységes koncepcié, nem kételezé a szabvany és
amelynek nincs szakszer( fenntarté szervezete. Ez utébbi uta-
kat a sUr(in készUl6 orszagos kozlekedéspolitikai koncepciok meg
sem emlitik — mert a helyi tarsadalom kozlekedési problémai irant
érzéketlenek vagyunk és igy nem vessziik észre a potencialis sz6-
vetségest sem az éket képviseld bnkormanyzatokban.

|6nb6z8 helyi Gtcsoportokbdl. Ide soroltdk be a nem-allami bel-
terUleti utakat és bizonyos kiltertletieket is. 1990 utan a csoport
az ,06nkormanyzati utak” nevet kapta és fokozatosan ide kertlt
at legtdbb kilterdleti Ut is, kivéve az erdészeti utakat és néhany
maganutat. E csoportban a belterlletieket igen differencialt osz-
talyokba osztjuk szét, a mintegy 100 000 km kdlteruletit azon-
ban elvileg mind az egyetlen osztalyba: a K Vllil-ba kell betenni [3]
— pedig valojaban meglehet&sen differencialtak ezek az utak is,
az el6bb emlitett ,falu-6sszekoté” vagy , falukozi” utaktol a leg-
utolsé mez6gazdasagi tablafeltard Gtig. Hidba van azonban ma
Otszor annyi dnkormanyzati Ut, mint allami at, hiaba 40 000 km
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mar a kiépitett dGnkormanyzati it a 30 000 km allamival szem-
ben, a kozUti szakma szinte ,lenézi” az dnkormanyzati utat.
Jellemz6 erre, hogy az ENSZ statisztikdban ma is csak az dllami
utak adatait szerepeltetjik, és igy persze jol festink a 99 %-
os szilardburkolat-aranyunkkal, amikor az EU &tlaga 2003-ban
.Csak” 96 % volt. Pedig a szUrke val6sag az, hogy az allami
és dnkormdnyzati utakkal egyUtt szamitott Utkiépitettségi mu-
taténk, a szilard burkolatu utak hosszaranya csak kb. 40 %
(5-6. abra). Ezen igen-igen el kellene gondolkodnunk, mert az
Utkiépitettségi mutatdt nemcsak a gazdasagi eré és a politikai
akarat hidnya szabta meg — ebben benne van az utszakma és
a tarsadalom viszonya is. Jellemz6 a hazai politikai — és sajnos
a mUszaki — hozzaallasra, hogy a falusi utcaknak az életvitelt
és az innovaciot is elésegité leburkolasa is csak akkor kapott
lendUletet, amikor 1990 utan a kiépitésrdl a helyi dénkormany-
zat donthetett — mégha szlk korlatok kozott is. A 2004-es
kozlekedéspolitikai elvek is feleméasak: 2015-re eliranyozzak
valamennyi beltertleti Gt kiépitését, de kimondjak, hogy a
szakmanak nem is kell foglalkoznia a kilterileti 6nkormany-
zati utakkal [4]. Ez a szakma tarsadalomkapcsolatainak vészes
hidanyossagaira utal, ami sajnos tragikus a magyar kézlekedés-
Ggyre nézve.

1950 és kb. 2002 kozott létezett a mezdgazdasdgi utak cso-
portja. Ennek elemei tulnyomod részben mez8gazdasagi ter-
meld szervezetek tulajdondban voltak, de mara atkerdltek az
onkormanyzatokhoz. Ezek az utak azért is figyelemre méltok
a haldzatszervezés szempontjabol, mert kozaluk 1955-1983
kozott kereken 5800 km ut épult ki a legfontosabb mezé-
gazdasagi foldutak vonalan az Un. mezégazdasagi célcsopor-
tos beruhazasok keretében, jelentds allami tdmogatassal
[5]. Késébb, a mezégazdasagi melioracié sordn a racionalizalt
Uzemi tertletfeltard Uthaldzatot is javitott talajutként alakitot-
tak ki. A, célcsoportos” és a ,,melioraciés” utcsoportok jogilag
csak a mezdgazdasdgi lizemvitel szolgalatara éplltek ki, de
amelyek kozulik szomszédos falvakat kotottek dssze, ott eze-
ket — és szaraz id6ben a foldutakat is — sokszor hasznalja utro-
viditésre a lakossag, de szolgaltatok és mas szervezetek is. Az
altalanos Ut-fenn-nem-tartas miatt azonban a mez&gazdasagi
utak szinte teljesen leromolva kertltek at az dnkormanyzatok
tulajdonaba. ,Pedig egy-egy Ut arat — akdr megépilt, akar
nem —, ki kell fizetni. A kulénbség csak annyi, hogy nem ut-
épitési koltségként, hanem arumindéségben, idében, Gzemel-
tetési- és gépkoltségben” [6].

Kllonleges helyzetik miatt indokolt megemliteni az erdésze-
ti utakat is. Ezek dont6 tdbbsége ugyanis dllami tulajdon,
csak erdészeti kezelésben van, maganutként Gzemel. Bar
ez az 5000 km-es halézat — amelynek kb. a fele kiépitett
— alapvetéen Uzemviteli érdeket szolgal, bizonyos tagjaikat
hallgatélagos engedéllyel kézforgalomra is hasznaljak, tele-
puléskozi kapcsolatként vagy szabadidés forgalomra.

1.4. ALLOMANYLELTAR

Taldn az 1991-es kozuti adatsor [7] volt az utolsd, amelyet
még ugy-ahogy hitelesnek lehet tekinteni. Az utana meg-
|6dulé mez&gazdasagi privatizacio és a TSZ-utaknak énkor-
manyzati tulajdonba adasa maig tartd bizonytalan allapoto-
kat teremtett mind a mez&gazdasagi utak terén, mind pedig
a statisztikdban. Ehhez nagyban hozzajarult az is, hogy a
vonatkozé 1992-es torvényt csak 2002-ben (1) kovette a
végrehajtasi utasitas kiadasa. Kezdetben még az sem volt
tiszta, hogy a nagytablak felosztasahoz kihasitott Uj uta-
kat kinek kell atvenni, GUzemeltetni? Ezek utdn nem lehet
azon csodalkozni, hogy a 2002-r6l 2003-ra is még 10 000
km-rel n6tt a statisztikaban az énkormanyzati utak hosz-
sza... llyen korulmények k6zott azonban felmeral a kérdés,
hogy vajon befejezettnek tekinthet6-e a nagy atrendezési
folyamat? Statisztikailag bizonyos, hogy nem. Korrekt be-
azonosito felmérés és megszervezett preciz valtozaskovetés
hidnyaban nem tudjuk pontosan, hogy hany km utunk van
és csak valoszinlsithets, hogy 2003-ban 175 000 km volt
az allami és az 6nkormanyzati utak dsszhossza, az allamiba
beleértve az erdészeti maganutakat is. A tobbi maganutra
és a még rendezetlen sorsi mez&gazdasagiakra 10 000 km-
t szdmitva, a hazai Uthaldzat pillanatnyi hosszat kereken
185 000 km-re becsiljuk. Ezt és a 73 000 km-nyi kiépitett
utat alapul véve, a magyar utkiépitettség kb. 40 %-osnak
vehetd (6. dbra).
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1.5. NEHANY JELLEMZO EUROPAI ADAT

Eurdpai unios allampolgarként hozza kell szoknunk ahhoz,
hogy szokasaink, cselekedeteink, el6irasaink, allapotunk
akkor is megmérettetnek eurdpai mércével, ha nem akar-
juk, vagy ha szamunkra kedvez&tlen eredmény varhato. Er-
re egyre tébben jonnek majd ra sajat kalfoldi tapasztala-
taikbol, amelyeket tovabb ndvelnek és témegessé tesznek
az élénkuls kilgazdasagi és idegenforgalmi kapcsolatok, az
EU bels6 hatarainak légiesedése, valamint a brisszeli pa-
lydzati tdmogatasok nyoman megismert masféle mentali-
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tés. Indokolt tehat, hogy foglalkozzunk ezzel is. A kozle-
kedés terén felsorolunk néhany elgondolkodtaté tényezét
és problémat:

- Az el6bb emlitettek szerint Magyarorszag 6ssz-uthalézat-
ra vonatkozé tényleges utkiépitettsége kb. 40 %, mig az
EU 15-6k 2003-as 6ssz-Uthaldzati kiépitettségi aranya 96
%. (Persze az Utkiépitettségi mutatd Nyugaton is csak a 60-
70-es években, a nemzeti jovedelem er6teljes ndvekedésé-
vel ugrott meg.) Alapveté kérdés az, hogy hogyan alakul-
hat nédlunk a kévetkezd évtizedekben a szilard burkolatok
aranya és mikor, hdny %-os értéken telitédik? Igazoljak-e
majd a kutatdsok a szerz6 javaslatat: a 2050-re becsllt 85
%-ot (5. abra)? A kérdéshez egy Uzenetnek is nevezhetd
informdcid: az ENSZ statisztikdjaban néhany éve mar nem
szerepel az Utkiépitettség értéke, mert nyugaton ezt mar
nem tartottak fontosnak. El kellene érni, hogy Ujra szerepel-
jen, mert igenis fontos, komplex nemzetk&zi 6sszehasonlitod
adat, amely az egyes orszagok szakmapolitikdjanak egyik
fontos kiindulasi bazisa kell, hogy legyen!
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- A magyar mez6gazdasagi tertleteket feltaré uthaldzat ki-
épitettségi foka — az orszagos utaknak mezégazdasagi teru-
letfeltarast is ellatod szakaszait is fegyelembe véve — nagyjabol
30 %-osra becsiulhet6. Ha az EU-ban a teljes kiépitettségi adat
96 %, akkor a mez6gazdasagi terlletfeltarast szolgald utak ki-
épitettsége 90 % korul valoszinlsithetd, tehat haromszorosan
jobb a mienknél. Es ezzel a jobban, gyorsabban, olcsébban és ke-
vesebb szallitasi veszteséggel lizemelé, mégis agyontamogatott
nyugati mezégazdasaggal kell a magyarnak megkizdenie a sza-
badpiacon?! Jellemz8 az orszagban uralkodé torz szemléletre,
hogy a nyolcvanas évek kdzepén pazarlassal vadoltdk meg egy
gyorkornyéki TSZ elndkét, mert leaszfaltoztatta néhany tzemi
gyUjtéutjat... Hogy alakul a jov6ben a mez&gazdasagi teriletek

Utkiépitettsége, mikor kezdi végre nyereségtermeld (6nkoltség-
csOkkentd) befektetésnek tekinteni az agrarium az Utépitést?

- Legtobb eurdpai orszagban a gyorsforgalmu utakon kivil ha-
romfokozatl f6- vagy kiemelt Utkategéria van. [rorszagban,
Svéjcban, a Benelux allamokban — és vellink egydtt a Balkanon
— kétszint( f6uthaldzat tzemel. (1934-1963 kozott ndlunk is ha-
rom kategodria volt). Nem kellene-e elgondolkodni az okokon
és az el6bb-utdbb kikényszerlld eqységes eurdpai Utkategoria-
rendszeren? Redlis jovékép-e a Benelux allamok példaja, ahol
azért mar nincs elsérendd féut, mert mindegyik szerepét auto-
palya vette at?

- Legtdbb eurdpai orszag elsérendli féuthaldzatanak képe a f6-
varosbol kiindulé sugaras rendszer(i, a nagyobbaké azonban ra-
€sos vagy vegyes rendszer(. Ha az Eurépai Unidéban egy még na-
gyobb, belsé hatar-akadalyok nélkuli térség részévé valunk, nem
vetil-e elére e halozat tovabbfejlesztésének igénye Magyarorsza-
gon is, nagytérszerkezeti érdekbdl?

- Magyarorszag Eurépa-Utjainak stirisége alacsonyabb a nyugat-
eurdpai atlagnal. A Balatont sem lehet Eszaknyugat-Eurépa fe-
|6 Eurépa-uton elérni, pedig az eredeti tervben volt ilyen vonal.
Nem lenne-e része az innovativ Uthalozat-fejlesztésnek néhany
fontos idegenforgalmi utunk E-besoroldsanak kezdeményezése?
Vajon Eurdpa 2010-es kulturalis févarosat, Pécset fogja-e érinteni
2010-re E-ut?

2. AZ INNOVATIV VIDEKI UTHALOZAT-FEJLESZTESHEZ
UJ ELVEK KELLENEK

A magyar Uthalézat-szervezés torténete persze nemcsak nega-
tivumokbdl all, hiszen mukodik a halézat. A felsoroltak alapjan
azonban belathatd, hogy megfelel§ el6retekintéssel és szellemi
munka befektetésével gazdasdgi és tarsadalmi szempontbd! in-
novativabb kézuthalozatot is ki lehetett volna alakitani a szerve-
zett magyar Utépités elmult két évszazada soran. A haldzat-tor-
ténet kritikus mozzanatait ezért fel kellene tarni, széles korben
elemezni és a tanulsagokat megallapitani a jové szamara. Mivel
a magyar Utdllomany elavult és leromlott, de a gyorsforgalmu
utakkal és az EU-s pénzekkel is szdmolva valdszinUsithets, hogy
Uj korszak kezdddik a hazai Gthaldzat-fejlesztésben is, az Uj kor
stratégidjanak kialakitasahoz nagyon fontos ezeket az elemzése-
ket elvégezni. Kell, hogy tanuljunk a mult innovéacios és tarsada-
lomkapcsolati hibaibdl is! A jové kozuthalozatat a kozlekedés-
mUszaki, a kdrnyezet-terhelhetségi, a telepulési-tarsadalmi és
az innovacids szempontok Utkoztetése, valamint — esetenkénti és
idében is valtozhatd — kompromisszuma kell, hogy alakitsa.

Még egy sajatos szempontot is figyelembe kell vennlink. Ahogy
ma az orszag — sajnos — gazdasagi, mentalis, stb. szempontbdl
megoszlik Budapestre és vidékre, Ugy a magyar Uthal6zat szer-
kezeti-szervezési problémdi is min&ségileg mas természetliek
a koncentracié okadn Budapest agglomeraciés térségében és
megint masok ,vidéken”. Mivel az innovéaciéval kapcsolatba hoz-
hatd uthalozati problémak, ill. lehetdségek a févaros térségében
bonyolultan és keverve jelentkeznek, e cikkben csak a valamivel
tisztdbban érzékelhetd vidéki Uthaldzati innovacioval foglalko-
zunk. A vilag kuldnbdz8 nagyvarosi agglomeracioibél leszlirheté
elveknek a budapest-térségi viszonyokra torténd alkalmazasa is
szUkséges ahhoz, hogy teljes kérd uthaldzati innovaciordl beszél-
hesstink Magyarorszagon.

A tovabbiakban kérdések sokasaganak felvetésével igyeksziink
igazolni azt, hogy az uthalozat-fejlesztés mequjitasahoz széles-
korl eurdpai kitekintésre, komplex kutatdsokra és egydttes or-
szagkdzi-szakmakdzi elemzésekre van égetéen szikség.

2.1. A GYORSFORGALMU UTAK ES A VIDEK

Az egyik alapvet§ tisztaznivald az, hogy a nagytérkapcsolati érde-
keken és a forgalomnagysagon tul milyen kozlekedési, gazdasagi
és mas szempontok alapjan indokolhaté valamilyen viszonylat-
ban gyorsforgalmu Ut létesitése? Az ,,emberhidnyos” Kamcsat-
kaban is jogos lesz-e a fél ¢ran bellli autopalya-elérés vagy van
ennek az elérhetéségnek valamilyen nép- és gazdasagsdrlségi
korrelacioja is? Hol indokolt autopalya, hol autout létesitése? Pé-
cset-Szabadkat fontosabb-e bekdtni az M9-cel vagy Szekszardot?
Varhaté-e, hogy Bécsbdl Szombathely-Nagykanizsan at jarnak
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Zagrabba és az Adriara és hogyan érdemes erre az Uthal6ézatnal,
a tertletfejlesztésben, a piaci szférdban, ill. az orszagkozi kap-
csolatokban reagalnunk? Mik legyenek egy 2x2 savos els6- és
masodrendU f6Ut miszaki és halézati paraméterei ahhoz, hogy
ne akarjon minden kis- és kozéptaj autopalyat? Milyen ténye-
z6k alapjan kelljen a jovSben a gyorsforgalmu utak csomoépont-
stirliségét meghatarozni? Kialakithaté-e EU-standard (eurdpai
irdnyado érték) erre, tovabba a gyorsforgalmu utat keresztezé
Utatvezetések szamara, valamint a nagyhidak és az alagutak |ép-
tékére? Melyek a taji kdrnyezetben haladé gyorsforgalmu utak
térszinti, ill. a térszinttél jelentdsen elszakitott magassagi vonal-
vezetésének mérndki és nem-mérndki érdekszempontjai? A na-
gyobb ruralis térségek fejl6dését autdpalya, autodut vagy féut se-
giti-e jobban és fajlagosan mennyiért, milyen eredménnyel? A
kérdést ugy is fel kell tenni, hogy , nemzetgazdasagos-e” rurdlis
térségen vinni gyorsforgalmu utat, ha van ,urbanusabb” véltozat
is? Milyen fajta tovabbi real-human befektetések indokoltak, ill.
lehetségesek egy gyorsforgalmi Ut térségében a fejleszté hata-
sdnak hasznosulasahoz? Szegedrdl Szeghalmon keresztil hasz-
nosabb-e gyorsforgalmu utat épiteni Debrecenbe vagy Nagysza-
lonta-Nagyvaradon &t, Szeghalomnal pedig a masodrendl f6utat
korszer(sitsuk?

Mik legyenek a gyorsforgalmu utakkal térténd kis- és kdzépvaros-
megkozelités altalanos, ill. egyedi vizsgalati szabalyai, mik a varos-
kiszolgald csomoépontok innovacié-orientalt kijeldlési szempontjai?
Melyek a telepiléselkerlé Gtvonalak idedlis elkertlési tavolsagat
meghatarozo tényezdk olyan esetekben, amikor a topografia nem
befolyasol? Hogyan kell/lehet gazdasag-vonzd autdpalya-csomo-
pontot tervezni és a tébblethasznot az allam szamdara begydjteni?
Milyen kapcsolati rendszerrel, milyen paraméterekkel és milyen ki-
tablazassal kell csomépont-kdzénként az Un. havaria-utrol (vagy
utakrol) gondoskodni? Hogyan kell/lehet ezeket az utakat felhasz-
nalni a csomdpontokban jelentkezd innovdcios potencidl vonal-
menti terjesztésére vagy hogyan lehet érzékeny természeti kornye-
zetben ezt az er6t gatolni, ill. az elfogadhaté 1éptékl szabadidés
fejlesztések felé terelni? Nem kellene-e a keletkezd tdrsadalmi
hatasokat és visszahatasokat uto-figyelni, az esetleges torzulasok
id6ben érzékelése és kezelése érdekében?

Milyen szinten, milyen tervekben és milyen részletességig indokolt
a gyorsforgalmu utakhoz csatlakozoan gazdasagfejlesztési ajan-
latokat és/vagy terveket késziteni, terlleteket kijeloIni, a ma is ko-
telezd kornyezeti hatastanulmany részeként? Mely forum, milyen
szakembercsoport kompetencidja legyen az ilyen terv megitélése,
jovahagyasa és kik finanszirozzék a k6zosségi beruhazasi része-
ket, akar PPP-ben? Nem kellene-e folyamatosan figyelni a gyors-
forgalmu utakkal feltart térségek gazdasagi helyzetének alakula-
sat is és értékelni az innovacio terjedését, ill. megakadasat? Nem
kellene-e az ebbéli nyugati folyamatokat alaposabban tanulma-
nyoznunk? A szakmagyakorlék érdekével ellentétes, vagy éppen:
kézép- és hosszutavon nagyon is érdekébe vago az, hogy nyugati
szakembereket behivunk ilyen tevékenységekre, szemléletiik at-
adasara, mentalitdsuk megismerésére, mert a hazai derékhad a
piaci hatasoktdl mentes kortlményekre szocializalodott?

Milyen szintl és kiterjedtségli nemzetkézi, kbzép-eurdpai, ke-
let-eurdpai vagy eurdpai unids tsszefogasra lenne sziikség ezek-
ben a kutatdsokban, hiszen a héalézattervezésben elébb-utdbb
ez Ugyis elengedhetetlen? Nem lenne-e célszer( a partokat, a
politikusokat, az 6nkormanyzati képvisel6ket és a lakossagot is a
maguk felel8sségi szintjén felvilagositani az uthalozat-fejlesztés
Ossztarsadalmi érdek- és eredményességi tényez&irél?

Nem kellene-e végre Uthdldzat-tervezési szabvanyt is alkotni?

2.2. A FOUTHALOZAT ES A VIDEK

Nem kell-e atstrukturalni — vagy legaldbb atrendezni — a mai féut-
halézat tagjait az autopalya-haldzat kiteljesedése nyomdan? Nem
kellene-e a régidszervezés szempontjainak is érvényesulnidk a f6-
hélézatban pl. azzal, hogy az (Esztergom-) Tat-Tatabanya-Orosz-
lany-Mor-Varpalota- (8. Ut-Veszprém) vonalon, vagy Egerbdl Kis-
gyor térségén at Miskolcra masodrend(i féutat fejlesztenénk ki?
A belsé hatarok nélkdli Eurdpa szellemében nem kellene-e meg
vizsgalni a magyar orszaghatar két oldalan levé kozeli kozép-
és nagyvarosok kozotti utkapcsolatok — pl. Sopron- Pozsony,
Ozd-Rimaszombat, Satoraljadjhely-Munkacs, Nyfregyhaza-Nagy-
karoly, Nagykanizsa-Koprivnica, stb. — féutta fejlesztésének indo-
koltsagat (7. abra.)? Nincs-e valahol tovabbi féuthiany, amelyre
egy k6zbs, részletes nemzetkdzi (orszaghataron tdl nyulo) célfor-
galmi szamlalas (és persze tarsadalmi-gazdasagi helyzetvizsgalat)
segithetne fényt deriteni? Ha a sejtheté EU-standardok alapjan
Lholnap” tdbb Duna-, Drava- és Mura-hiddal is lehet szamolni az
orszaghataron, mint ameddig kilencven évvel ezel6ttig eljutot-
tunk, akkor nem reélis-e néhany Uj hidon féutnak atvezetnie?

Meg kellene vizsgalni, hogy a nem helyesebb-e az EU orszagainak
tébbségéhez csatlakozva a f6uthaldzatot haromszintlire fejlesz-
teni, ezaltal a kistajakon bellli tajékozodast segiteni, a , féutmen-

ti” helyzetbe hozhatd — becslés szerint mintegy 800 — teleplilés
énbizalmat és innovacios potencialjat is névelni? Nem kellene-e
ezt a harmadrend(inek nevezhet6 régi-uj f6utkategdriat a féut-
héalézat és a varoshaldzat diszharmoénidjanak megszlintetésére
(vagy legalabb mérséklésére) felhasznalni azzal, hogy a kisvaroso-
kat 6sszekot6 utakat harmadrend(ivé fejlesztjik? [8] Nem kelle-
ne-e az orszaghataron , kivulrél” végzédékre (pl. Pelséc, szlovak
587. Ut — Aggtelek; Petarda, horvat 211. Gt -Beremend; Kuzma,
szlovén 440. Ut — Fels6szoIndk; stb.) is odafigyelni? Indokolt-e
el6iranyozni azt, hogy a gyorsforgalmu- és féutaknak legaldbb
harmadrend( f6ut legyen a havaria-Utja, a lassuforgalmi kiséré-
Utja? Nem kellene-e az els6- és masodrendd féutak telepulésel-
kertlé korrekcié-szakaszait azzal a stratégiaval épitgetni, hogy
fokozatosan alakuljon ki egy 6nall6, atkelési szakaszoktol és te-
lekkiszolgalastdl is mentes f6Ut és maradjon meg vagy alakuljon
ki egy masik, a telepuléseket felf(iz6 (harmadrendd) at, a , belsé
élet Utja”, ahogy az urbanista szakirodalom nevezi? Nem kelle-
ne-e valamennyi, eddig elhagyott f6uti beltertileti nyomvonalat

11
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is harmadrend( utnak beszamozni, az Ut és a telepulés kozos
méltdsaga, rangja és gazdasagi vonzereje, valamint az idegenek
tajékoztatasa érdekében?

Nem lenne-e id6szer( a vasuti, a kozuti és a helyi illetékeseknek
végigvizsgalni valamennyi f6uti vasuti atjarot és nagyidStavra (30
évre) el6retekintéen mar most deklaralni azt, hogy melyeket kell
majd valamikor kulénszintlvé tenni, hogy a telepllés szamoljon
a fejl6désgatld tényezd megszlinésével, a rendezési tervében a
helyét készitse el6, ne épitse el? Nyugati tapasztalatok (EU-stan-
dardok?) alapjan nem lenne-e célszer(i attérni a féuti csomo-
pont-kozeli tertletek piaci hasznositasat alkalmasint lehetévé
tev® csomopont-tipusokra, a megszokott , tiszta” csomdpontok
helyett?

2.3. AZ ORSZAGOS MELLEKUTHALOZAT ES A MELLE-
KESNEK TARTOTT TOBBI UT

Milyen kovetkeztetések olvashatok le az utkiépitettség, a fajlagos
vasarloerd (PPS) és az id6 dsszefliggését abrazolé grafikonrol az
ir és skandinav talajok ill. éghajlat Utépités-befolyasold szerepe
alapjan a magyar Utkiépitettség jovéjét illetéen (8. dbra)? Véarha-
té-e, hogy a magyar trend a két szélséség kdzott, valahol a dan
tényvonal kozelében haladjon? Ha a 8. dbran a dan vonal mel-
lett halad, valdszindsithet6-e, hogy az 5. dbran is kdvesse a dant
— mégha a kovetés lathatdlag csak mintegy 6tven éves id6-tavol-
sagban lehetséges? Hogyan finomodna a kép, ha sokkal tébb
orszag Utkiépitési ,életvonalat” is feltintetnénk? Nalunk is fel
fog gyorsulni az utépités valahol 15 000 dollar/f6 x év GDP-szint
felett, mint ahogy ez Eurépa mas orszagaiban tortént? Modula-
l6dik-e a kép — és hogyan — a kllonboz6 taji-természeti védelmi
Ovezetek kialakitdsa nyoman? Mennyire tekinthet6 biztosnak a
10-15 éves hosszUtavu programijaink készitéséhez egy ilyen gra-
fikon, ha az 50 éves id6tavlatu célokban 10-15 %-os bizonyta-
lansag is lehetséges? Nem kellene-e széleskor( kutatasokkal tisz-
tazni, pontositani azt, hogy Magyarorszagon a szilard burkolatok
épitése az 5. dbran rajzolt trend-zénaban folytatédik-e és 2050
kérul 85 %-os utkiépitettségi telitettséghez vezet-e?

Shaa 6. dbra szerint a 85 %-os telitettségig kereken 100 000 km
foldut kiépitésére lehet szamitani, nem kell-e foglalkozni a kiépi-
tés gazdasagi-tarsadalmi innovaciés szemléletl befolyasolasaval,

falvakat 6sszek6t6é 6nkormdanyzati foldutak , civil” hasznalatu ki-
épitésére szannank és el6bbre sorolnank, mig a tébbi, mintegy
40 000 km-t a gazdasagi forgalmi igények szerint, kisebb tamo-
gatassal, hatrabb sorolva burkolnank le ? [9]

A falukozi utak kiépitése altal policentrikussa valo faluhalozat
mennyire szolgdlja a vidékszervezést: a falusi térségek sokféle
valtozatl 6sszefogasat, a jobb tdmegkozlekedési elérést, az ol-
csobb ellatas- és szolgaltatas-szervezést, a t6kebefogadd-képes-
ség és az idegenforgalom novelését, a mez&gazdasagi teru-
letek mUvelésének olcsobba tételét [9, 10]? Hogy nézne ki egy
térség, ha minden falukozi Ut kiépilne (9. dbra, [11])? Milyen
koérnyezeti, gazdasagi és human vizsgalatok bizonyito eredménye
kell ahhoz, hogy a természetvédelem ne akadalyozza a kisforgal-
mu falukozi utak kiépitését, amelyek a vidék gazdasagi miko-
désének és népességmegtarto-képességének nagyon fontos
eszkdzei és hogy a téj hetedik megvédendé ,eleme” maga a
falusi polgar? Nem kellene-e a problémaérzékenyebb irényitas és
kezelés érdekében az orszagos mellékutak és az dnkormanyzati
falukézi utak csoportjat egyesiteni, kezelésiket a régiokra bizni,
a tervezési el6irasaikat pedig lagyabba, differencialtabba tenni a
mai parttalansag helyett? Indokolt-e tajtipusonként eltéré mel-
lékut-halozati modelleket kidolgozni? Nem kellene-e végre egy
hiteles, korszer( térinformatikai dssz-Gtnyilvantartast |étrehozni
és az adatkarbantartast is megszervezni?

Nem lenne-e slirgés a mez&gazdasaggal kdzosen kidolgozni az
Utjavitasok-utkiépitések termelési dnkoltségcsdkkentd hatasat
kilonbdz6 termények és viszonyok esetére, meghatdrozva a
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t.i. a nagyobb fajlagos 6ssz-hasznot hozé Utkiépitések kerdljenek
hamarabb sorra? Helyes lenne-e, ha a kozel 100 000 km-nyi ki-
épitend6 Uti ndvekménybdl a kilterlletre es6é kb. 60 000 km-
bél — a prébatervek alapjan becsilt — 20 000 km-t a szomszédos

komplex megtérilési mutatdkat? Nem kellene-e az utfejlesztés-
ben a két 4gazatnak 6sszefognia, hogy 2050-ig a mezdgazda-
sagi tertleteket feltaro foldutak egy része is burkolatot kapjon,
hasonléan az osztrakok 70 év alatt véghezvitt programjahoz?

Nem kellene-e a szakmanak leszallnia a magas 16rél és propa-
galnia a foldut-javitas, a talajstabilizacid és mas olcsé techno-
l6gidk alkalmazasat vagy keréknyomsav-burkolat, vizelvezet§
rendszer, stb. épitését a mezégazdasagi utakon, hogy az tizem-
vitel egyre kevésbé fliggjon az id6jarastél és csokkenhessen az
onkoltség? Nem kellene-e az érintett négy tarcanak koordinaltan
tdmogatnia a falusi munkanélkiliek kdltertleti Gtarok-kiaso, va-
lamint &rok- és Gtkarbantart6 tevékenységét?
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Milyen id6tavban lehet majd olyan kdzleked8kre szamitani, akik
mindig tiszteletben tartjdk az erdei forgalom- és sebességkorla-
tozasokat valamint az erdjaras torvényeit, melynek utdna nem
csak hallgatélagosan engedik at az erdészek bizonyos erdei uta-
kon a civil forgalmat?

Nem kellene-e megvizsgalni a kiltertleti f6utkiséré kerékparat-
épitésekeket is, hogy nyugati példak alapjan nem helyesebb-e 3
m széles, féuttal parhuzamos mezégazdasagi feltardutat létesi-
teni, amelyeken kerékparozni is lehet és a mez&gazdasagi for-
galom is leterelhet6 a f6utrol, javitva a forgalombiztonsagot, de
esetenként kijjebb tolva féuti kapacitas-kimerdlés idejét is?

3. OSSZEFOGLALAS

A kérdések sora még hosszan bd&vithet6, hiszen a felvetések
Ujabb és Ujabb gondolatokat kelthetnek. Tudomanyos kutatas
és eurdpai korkép segitségével torténé megvalaszolasuk nem
varhat sokd, mert vészes teherré névekedhet a tisztanlatas hijan
hibasan vagy késve megvalaszolt problémak tdmege. A tudo-
many felelssége a figyelemkeltd vészjelzések megfogalmazasa
és megfelel6 hangoztatasa.

A mostani kor azonban kilénleges és a most leadando vészjelzé-
sek is er6sebbek kell, hogy legyenek, mert a tét sokkal nagyobb,
mint a vilaghaborls helyredllitds 6ta barmié a magyar kozuti
kozlekedésben. A tét a magyar Uthalozat egységes, harmonikus
fejlédési palydjanak meghatarozasa, amely utdn minden eddig
fontosnak tartott kérdést Ujra meg kell valaszolni. Az ezredzard
évtizedben ugyanis nemcsak a vilagpolitikaban volt , Kondratyev-
ciklusvaltas”, hanem tobb mas fontos tényezé otven, szaz vagy
t6bbszaz éves , Kondratyev-ciklusa” ért véget vagy valtott. A glo-
balizacio, az energiavalsag, a gazdasag- és tarsadalomszerkezet
igen gyors véltozasa, az esetleges éghajlatvaltozas arnya, stb. az
élettényezék oly tavoli szférdibol tdmasztanak szokatlan Uj igé-
nyeket — és vetnek el régieket — a kdzuti kozlekedés terén is, hogy
ma igen veszélyes cselekedet rutinvalaszokra épiteni barmely
hosszutavu tervet. A megfogalmazott — és a keletkezd nagysza-
mu tovabbi — kérdés lelkiismeretes megvaélaszolasahoz tehat ese-
tenként mas tudomanyagak véleményét, sét on-tjragondolasat
is meg kell varni, velUk egyutt kell gondolkodni, kitérve az izolalt
szakmapolitikak fogsagabol. Egyuttes jovkép-alkotas sziikséges
a telepiléstudomannyal, a terUletfejlesztéssel, a foldrajztudo-
mannyal, a kbzgazdasag tobb dgaval, a kornyezetgazdalkodassal
és Uj néz6pontu kutatasokra kell serkenteni a tarsadalomtudo-
manyokat is. Varhatd, hogy a partnereknek is lesz Uj gondolataik,
igényeik felénk. A szaktudomanyok ¢sszefonddasa-kapcsolddasa
oly mérték(vé valhat, hogy felmertilhet a tudomanyagak Gtne-
gyed szazaddal ezelbtti széttagozodasanak Ujrarendezése is.

Egy ilyen cseppfolyds kozegben igazan nagyszer( feladat a most
kovetkez§ korszak kihivasainak megfelel6 Utkozlekedési jovo-
kép megfogalmazasa. A kutatasokat miel6bb meg kell kezdeni,
mert akadozd, hosszan elhtzodd folyamatra szamithatunk. A
LVidéki” térségek versenyképességét eldsegits uthalozati elvek
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kidolgozasa fontos része lehet ennek, amelyhez hozza kell majd
tarsitani a nagyvarosi agglomeraciés halézati innovacios elve-
ket is. Akkor is, ha fenndll a veszélye annak, hogy a legel&szor
kidolgozott tételek egy részét a kd6zos gondolkodas valamelyik
kovetkez§ fazisdban at kell dolgozni.
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INNOVATIVE ROAD NETWORK CONCEPTS TO IMP-
ROVE THE COMPETITIVENESS OF REGIONS

The paper describes the history of road network development
in relation to regional development in Hungary in the last 70 ye-
ars. As a result, most of the towns in 2007 are not connected to
main roads. During the recent large extension of the motorway
network, the secondary roads were given less attention. Due to
some important changes, especially the opening the borders to
the neighbouring countries, the role of secondary roads should
be re-considered.
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KONVMPAKTASZFALT

A PALYASZERKEZETBEN

PETHO LASZLO!
1 A KOMPAKTASZFALT EPITES ELONYEI

Az aszfalt palyaszerkezetek tartds, a kozuti kozlekedés céljait kielégitd
feltileteknek bizonyulnak. Az aszfalt burkolatokkal szemben felallitott
kovetelmények teljesithetsége, ugy, mint fellleti egyenletesség, id6-
allésag, plasztikus alakvaltozasi ellenallés, hidegviselkedés, faradasi tu-
lajdonsagok nagymértékben fliggenek egyrészt a keverék technologiai
tervezéstél, masrészt a beépités soran elért tulajdonsagoktol. A kom-
paktaszfalt aszfalttipustdl fliggetlen épitési mad, jelen cikk elsésorban
a beépités maodjat és technoldgiai, gépesitési kdvetelményeit foglalja
0ssze, valamint a nyerhetd elényodket 6sszegzi, szamba veszi tovabba a
beépités soran felmertl aszfalttechnoldgiai problémakat is.

Az aszfalt hémérsékletfiiggd tulajdonsagai a beépitést, fenntartast
nagymeértékben befolyasoljak, és éppen a hémérséklet fliggés okoz-
za az aszfalt egyik legnagyobb problémajat, a magas hémérséklet
mellett mutatott plasztikus alakvaltozasat. A szakemberek a bitumen
keményitésében latjak a probléma megoldasat, de nem szabad elfe-
lejtentink, hogy az aszfaltkeverék tervezés mindig kompromisszumot
jelenta

* bedolgozhatésag,

* a magas hémeérsékleten mutatott plasztikus alakvaltozasi ellendllas
illetve faradas, valamint

* az alacsony hémérsékleten mutatott viselkedése (termikus igénybe-
vételekkel szemben mutatott ellendllasa), illetve faradasa kozott.

Az aszfaltkeverékek jelenlegi besorolasa (megitélése) a hagyomanyo-
kon, illetve a tapasztalatokon alapul, igy az aszfaltiparban még ma is
kertlik a mechanikai paraméterek megadasat (pl. rugalmassagi mo-
dulus) és az sszetétellel jellemzik a keverékeket (Ugy, mint kdtGanyag
tipus, illetve tartalom, szemeloszlas, stb.) [Richter, Dietrich, 1997]. A
kompaktaszfalt épitési modd alkalmazésa soran két réteg, kulonbo-
26 Osszetétell hengereltaszfalt épiil be egyidejlileg. A beépités soran
az egyUttdolgozas feltételei jelentésen javulnak, mivel az alsé réteg
(alap- vagy kotéréteg) hétarold kapacitasat a vékonyabb, felsd réteg
(kopdréteg) tomoritése soran ki lehet hasznalni. Ennek kovetkeztében
a tomorités feltételei jelentésen javithatdak még kedvez6tlen idéjarasi
kortlmények esetén is.

1.1 TOMORITHETOSEG

A kis rétegvastagsagban beépitett aszfalt koporétegek esetében
(azon beldl is elsésorban a vékony rétegek esetében) a nem kielégité
témorités hatdsaként a burkolati réteg tobbféle karosodasa (repe-
dés, dsszetdrés, hamlas, stb.) lép fel. A kompaktaszfalt épitése soran
a megfelel6 tdmorség eléréséhez szikséges optimalis hémérsékleti
viszonyok fenntarthatéak, a rétegek tomaorsége hideg id6jarasi kordl-
mények koz6tt is biztosithatd. Mivel hideg id&jaras esetén rovid ideig
all rendelkezésre a tomdrithetéséghez szikséges magas hémérséklet,
gyakran rosszul tomoritett rétegek jonnek létre. Jelen esetben rosszul
tomoritettnek értjuk a 97 % tomorséggel még megfelel§ mindsitést
elérd réteget is.
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Laboratoriumi kisérletek igazoltak, hogy a hémérséklet és a to-
moritési energia flggvényében a tests(irliség jelentdsen valtozik,
ahogy azt a 1. dbra is szemlélteti egy AB-11 keverék esetében
B50/70 mindségl bitumen alkalmazasaval [Richter, Dietrich,
1997]. Szintén laboratériumi kisérletek igazoltak, hogy a tomor-
ség fuggvényében az aszfaltkeverék mechanikai tulajdonsagai
valtoznak, a keverék stirisége a bevitt tomoritési energia fuggvé-
nyében csokken (2. dbra), egyuttal a keverék merevségi jellemz6-
je romlik (3. dbra). [Peth6, 2007].

1.2 RETEGTAPADAS

A tomorithet6ség feltételeinek javitasa mellett sziikséges a meg-
bizhat6 rétegtapadas biztositdsa, amely lehetévé teszi, hogy a
koporéteg és a kotéréteg kozott fellépd nyirderék megfeleld fel-
vételével a burkolat hosszu élettartama biztosithaté. A bedolgoz-
hatdsdghoz sziikséges hémérséklet a beépités befejezéséig fenn-
tarthato, ezért mind a forrét a forréra, mind a forrét a melegre
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eljaras soran a képlékeny rétegek nemcsak hogy ¢sszetapadnak,
de a tdmorités soran az érintkezé szemcsék kolcsondsen a masik
rétegbe behatolnak. Az igy létrejott ,fogazodas” révén biztos
rétegtapadas biztosithato.

1.3 A KOPORETEG VASTAGSAG CSOKKENTESE

Az UT 2-1.202:2005 ,Aszfaltburkolatt Gtpalyaszerkezetek mé-
retezése és megerdsitése” cimii Utligyi Mdszaki El&iras a tipus
palyaszerkezeteken belll az aszfaltrétegek 6sszes vastagsagat
hatarozza meg, az egyes aszfaltrétegek tervezhetd legkisebb vas-
tagsagi értékére az UT 2-3.301:2006 , Utépitési aszfaltkeverékek
és Ut-pélyaszerkezeti aszfaltrétegek” cimd Utligyi Miszaki ElSiras
ad kotelez6en betartando értékeket.

A német el6irads [Merkblatt fur den Bau kompakter Asphaltbefes-
tigungen, 2001] a kompaktaszfalt épitési méd esetén a koporé-
teg vastagsagat a beépitendd keverék figgvényében, a forgalmi
igénybevételtél fliggben az aldbbiak szerint hatarozza meg:

e SV, I, II, it forgalmi terhelési osztaly 2,0-2,5cm
« |V, V forgalmi terhelési osztaly 1,5-2,5cm

Egy lehetséges valtozatot mutat be a hagyomanyos épitési méd-
dal szemben a 4. dbra. A rétegfelépités megvaltozasat az 5. dbra
[Baubericht Kirchner, 2006] mutatja be.

Forgalim terhelisi aatily
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2 BEEPITESI TECHNOLOGIAK A BEDOLGOZ0
GEPLANCOK SZERINT

A beépités egy specidlis bedolgozo finiserrel, vagy két specialis
finiserrel (melyek egymas mogoétt haladnak) torténik. A specialis
kialakitasok miatt az alsé és felsé réteg kulon-kulon, de kdzvetle-
nil egymasra épithetd.

2.1 DYNAPAC TECHNOLOGIA, FORROT A FORRORA

A specidlisan kialakitott, két tomorité paddal rendelkezé finiser
elvi dbrajat, és az anyagellatasat a 6. dbra [Baubericht Kirchner,
2006] mutatja be.

2.2 VOGELE TECHNOLOGIA, INLINE PAVE,
FORROT A FORRORA

Az InLine eljaras jelentése, hogy az egész épitési folyamat inline,
azaz egy vonalban, egymas mogé rendezett gépekkel torténik. A
géplanc vezérgépe egy specidlis finiser, mely a kotoréteg anyagat
épiti be, és egyuttal egy szallitészalagon keresztll tovabbitja a
kopdéréteg anyagat a kozvetlentl mogotte haladd normal finiser-
be. A speciélis finiser konnyen normal finiserré alakithato, mely
megoldas a géplanc elemeinek jobb kihasznalhatdsagat biztosit-
ja. A finiserek alapanyaggal térténé folyamatos ellatast egy nagy
teljesitmény(i etet6 gép (Beschicker) biztositja, melynek kezel6je
a finiser tekn6kben 1évé anyagmennyiség fliggvényében iranyit-
ja az épités helyszinén a kopo- és kotéréteg keverékeket szallitd
jarmuveket. A keverékek irdnyitasat, mely folyamat soran a keve-
rékek keveredése kizart, valamint a gépek tavolsagtartasat, amit
a technolégia megkodvetel, automatika szabalyozza.

A masodik, a koporéteg teritést végzé finiser az elsé finiser altal
beépitett, és annak finiserpadja altal tomoritett rétegen halad. Az
elsé finiser nagy teljesitmény finiserpadja teszi lehetévé, hogy a
masodik finiser a forré kotérétegen nem hagy nyomot. A keve-

15



2008. MARCIUS

KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 1-2.SZAM

16

réktdl figgGen akar 98 % tomorséglire is képes a keveréket to-
moriteni az elsé finiser. A kop6 és kotéréteg hengerekkel torténé
végleges tdmdritése itt is, csakigy, mint a Dynapac technolégia
esetén egyidejlileg torténik. A beépités 3m és 8,5 m kozott valtoz-
tathat6 szélességl lehet, tehat savok, de akar kozlekedési palyak
feldjitasara, épitésére is alkalmas technolédgiaként szolgal.

2.3 FORROT A MELEGRE

A beépités két hagyomdnyos aszfaltbeépité géplanccal (finiserrel
és megfelel6en megtervezett henger géplanccal) térténik, melyek
kozvetlentl egymas utan haladnak. Az also réteg és a fels6 réteg
teljes tomoritése egymastdl fliggetlendl torténik. Az eljaras alkal-
mazasa soran az épités kivitelezését ugy kell megszervezni, hogy a
masodik réteg keverékét szallité jarmlvek a masodik finiser elé be
tudjanak hajtani. A szallitdjarmivek kerekeir6l szennyez&dés nem
kerUlhet a tomoritett also rétegre. A szallitéjarmivek felhajtasat az
also tomoritett rétegre ékekkel kell segiteni, hogy a tomoritett, de
még képlékeny szélek ne torhessenek le. A beépités soran az alsé
réteg hémérséklete nem csdkkenhet 80 °C ala. Ennek betartasaval
kell a két finiser kozotti tavolsdgot megtervezni. Az alséd réteget
tomorité hengergéplanc és a masodik réteg keverékét szallito jar-
mivek koordinalasara balesetvédelmi okokbadl kiilondsen figyelni
kell. A beépités nehézségeinek kovetkeztében a forrot a melegre
beépitési mdd alkalmazasa hattérbe szorult.

A kompaktaszfalt beépités soran a beépités sebességét a keverd-
telepek kapacitasanak figyelembevételével kell meghatarozni. A
keverGtelepek egyenletes és nagy kapacitassal kell, hogy rendel-
kezzenek. Az also réteg esetében megengedett, hogy a keverék
tobb keverételeprél szarmazzon, ebben az esetben azonban be
kell tartani, hogy az alapanyag, a kot6anyag (fajta, tipus), a ko-
t6anyag adagolas illetve az adalékanyagok fajtaja és mennyisége
azonos legyen.

A gydrtaskozi vizsgalatok soran kulonbdzd keverételepekrél szar-
maz6 mintdk vizsgalata soran:

* a hézagtartalom kilénbség Marshall prébatesetekben < 0,5 tér-
fogat %,

* a téltGanyag (T) tartalom kulénbség < 0,5 témeg %,

¢ a homoktartalom (H) ktlénbség < 1,0 témeg %,

¢ a k&anyagtartalom K) kulénbség < 1,5 témeg % értékekkel tér-
het el.

A felsé rétegbe keril6 keveréket gyarto keverételep kapacitasat
nagyobb biztonsaggal kell megtervezni, hogy a masodik finiser
megallasat, és ezzel az eseteleges benyomddasokat az alsd ré-
tegbe elkertljik.

3 GAZDASAGOSSAGI SZAMITASOK

A kompaktaszfalt épitési méd alkalmazasa gazdasagossagi kér-
désének megvilagitdsdhoz egy 10 km hosszU autépélya szakasz
épitését vettlk alapul, ahol, 2x10,5 m széles burkolat épul spe-
cidlis géplanc alkalmazasaval, forrét a forréra technoldgiaval. A
palyaszerkezet a referencia, illetve az alternativ épitési modokban
a kopo- és kotérétegekben az aldbbiak szerint tér el:

* referencia palyaszerkezet: 8,5 cm mK-22/F, 3,5 cm mZMA-8,
* alternativ palyaszerkezet: 10 cm mK-22/F, 2 cm mZMA-8.

Az épités soran az aldbbi pontokban felsorolt, az épitési koltsé-
geket befolyasold tényezéket javasolt a gazdasagossagi szamita-
sokban figyelembe venni.

3.1 A KOTO- ES KOPORETEG KEVEREKEK
KOzOTTI ARKULONBOZET

A magyarorszagi aszfalt drak az orszagos elhelyezkedéstd| fug-
géen mozognak. Szamitasunk alapjaul az mK-22/F keveréket
16.000 Ft/tonna aron, az mZMA-8 keveréket 22.000 Ft/tonna
aron vettik figyelembe, mely 6nmagéban is jelentds arkilonbo-
zetet jelent a két keverék kozott, amely kulonbség a felhasznalt
adalékanyagok illetve bitumen min&ségébdl ered. Az aszfalt-
keverékek arkilénbségébdl szarmazo koltségmegtakaritast a 7.
tablazat mutatja be.

3.2 A ROVIDEBB EPITESI IDORE SZAMITOTT
GEPKOLTSEGEK

A szamitasok soran feltételeztik, hogy egy speciélis finiser ara, vagy
a specialis két finiser dra egy normal finiser dranak kétszerese. A
géplanc tobbi tagjanak arat valtozatlanul hagytuk. Figyelembe vet-
tUk tovabba, hogy a kots- és koporéteg kozott az emulzidszodrast
el kell hagyni. Szamitasaink alapjaul szolgalt, hogy hagyomanyos
géplanc alkalmazasaval atlagban 800 tonna/nap teljesitménnyel,
specidlis géplanc alkalmazasaval 1600 tonna/nap teljesitménnyel
szamoltunk. Szamitasainkat a 2. tabldzatban kdzoljuk.

alyaszerkezet (cm) sziikséges sziikséges brutto ara brutté ara
paly mennyiség (m3) mennyiség (to) (Ft/to) osszesen (Ft)
. kotéréteg mK-22/F 14 700 35280 16 000 564 480 000
referencia
koporéteg mZMA-8 8 400 20 160 22 000 443 520 000
kot6- és koplréteg 55 440 1 008 000 000
osszesen (to)
Alyaszerkezet (cm) szlkséges mennyiség | szlkséges men- | bruttd dra | bruttd ara 6ssz-
paly (m3) nyiség (to) (Ft/to) esen (Ft)
kompakt kotéréteg mK-22/F 18 900 45 360 16 000 725 760 000
aszfalt koporéteg mZMA-8 4 200 10 080 22 000 221 760 000
kOt6- & koplréteg 55 440 947 520 000
osszesen (to)
koltségkilonbség | 60 480 000
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hagyomanyos épitési specialis géplanc épitési
tevékenység géplanc kolt- P koltségek koltségek (Ft/ P koltségek
. napok napok
ségek (Ft/nap) nap)
géplanc (800 to/nap atlagos
teljesitménnyel); 2 db finiser,
6 db henger, hézagvago, 1 db 1 000 000 76 76 000 000 1 260 000 38 47 880 000
rakodo, 1 db seprliskocsi, emberi
er6forras) (Ft/nap)
rezsi 100 000 76 7 600 000 126 000 38 4 788 000
emulziészoras (Ft/m2) 170 35 700 000 0 0
gépkoltségek dsszesen (Ft) 119 300 000 52 668 000
gépkoltség kiillonbségek | 66 632 000

3.3 A SZALLITASBOL ADODO KOLTSEGEKET

A kompakt aszfalt épitési mod alkalmazasa soran az egyik leg-
nagyobb gondot a keverék elééllitasa, és megfelel§ id6ben tor-
téné széllitdsa okozza. Kompaktaszfalt épitéshez technolodgiai
szempontbdl minimalisan két kever&telep mikoddése sziikséges,
a kétféle keverék egyidejl el6allitasa miatt. A kotéréteg nagyobb
mennyiségét azonban egy keverGtelep nem képes el6allitani,
ezért organizacios szempontbdl minimalisan két kevertelep a
kotoréteg, egy keverGtelep a kopéréteg anyaganak el6allitasat
kell, hogy végezze. Mivel sem kisebb, sem nagyobb projektek
esetében nem realis 3 kever6telep feldllitdsa a projekt id&tarta-
mara, szamitasaink soran meglévé, fixen telepitett keverGtelepek
alkalmazasaval szamoltunk, 10-40 km-es szallitasi tavolsagot fi-
gyelembe véve, amely feltételezés a magyarorszagi keverételep
ellatottsagot figyelembe véve redlisnak tekinthetd. A szallitasi ta-
volsagok ndvekedése miatt bedlld koltségnovekedést 12 alterna-
tiv szallitasi tavolsag szerint szamoltuk, ahol a legkedvez&tlenebb
értéket figyelembe véve végeztik el a szamitast.

3.4 AZ ORGANIZACIOBOL ADODO KOLTSEGEKET

A kompaktaszfalt épitésének a fent emlitett gép- és kever6te-
lep hattér mellett az egyik legfontosabb, és a technolégia meg-
felel6ségét biztositod alapja a megfeleld organizacio. Megfelel§
el6készités nélkul, a résztvevé partnerek (anyaggyartd, beépitd)
egyuttmUkodésének hidnyaban a kompakt épitési méd minden
elényét elvesziti, és a projekt megvaldsulasat hatraltatod épitési
technologiava valik.

3.1 - 3.3 pontokban szamitott pozitiv és a legmagasabb negativ
koltségek figyelembe vételével pozitiv mérleg adddott a 3. tab-
lazat szerint, amely az egész projekt megvaldsulasat figyelembe
véve ca. 7-8 % koltségcsokkenést jelent.

4 A PALYASZERKEZETBEN EBREDO FESZULTSEGEK
SZAMITASANAK HATTERE

Mint ahogy azt az 1.2 pontban emlitettik, a tomorithetSség fel-
tételeinek javitasa mellett szlikséges a megbizhato rétegtapadas
biztositasa, amely lehetévé teszi, hogy a koporéteg és a kotd-
réteg kozott fellépd nyirderék megfelelé felvételével a burkolat
hosszu élettartama biztosithatd. Szamitasokat hajtottunk végre
a rétegtapadas jelentéségének igazolasara, melyet a kovetkezd
pontokban ismertetink.

koltségnem arak (Ft)
anyagdrak 60 480 000
gépkoltség 58 232 000
szallitasi koltségek -34 938 000
koltségmegtakaritas 83 774 000

4.1 AZ ASZFALT PALYASZERKEZETBEN
EBREDO FESZULTSEGEK SZAMITASI MODJA

A méretezési modellek alapjan a SHELL — BISAR szoftver segitsé-
gével végeztik el a kulonbdz8 palyaszerkezeti rétegek igénybe-
vételeinek meghatarozasat. Jelenleg az Utpéalyaszerkezetek mé-
retezéséhez az egyik legelterjedtebb és megbizhatobb mdédija a
szamitdgépes program, a BISAR alkalmazasa. A BISAR (Bitumen
Stress Analysis in Roads) nevl programot a Shell-laboratérium
(Amszterdam) dolgoztatta ki. A BISAR program bemené adatai:

* A rétegek szama, vastagsaga;

* A rugalmassagi modulusa a rétegeknek; modelliinkben a hen-
geres probatesteken elvégzett hasitd-hizd vizsgalatbdl szarma-
z6 eredményeket hasznaltuk fel;

* Poisson tényezdje a rétegeknek;

* A terhelés szdma és tipusa (tangencidlis, horizontalis), és he-

lye.

4.2 PALYASZERKEZETI MODELL

Szamitasaink soran K-22/F és AB-11/F jel( keverékek adatait
hasznaltuk fel. Mind a kétféle keverék merevség vizsgalatat
elvégeztiuk -20, -10, -5, 10, 25, 40, 55 °C hémérsékleten,
3-3 db d=100 mm atmérdji Marshall prébatesten. A vizs-
galati eredményeket 2-2 gorbe jeleniti meg a 7. dbra diag-
ramjan. A hémérséklet eloszlasat a palyaszerkezetben méré-
allomas altal szolgaltatott adatok alapjan hataroztuk meg.
A mérési pontok a burkolat felszinétél szamitva 0, 2, 7, 14,
29, 49 cm mélységben helyezkednek el. A méréallomast a H-TPA
Kft. telepitette. Mértékadd hémérsékletként juliusban, a legme-
legebb id&szakban mért hémérsékleti eloszlast vettink alapul. A
mélység fliggvényében valtozd hémérséklet regresszios gorbéjét
a 8. dbra mutatja be.
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* 200 mm vastagsaguCKt alapréteggel épitett palyaszerkezet esetére
végeztik el a D, E, K valamint R forgalmi terhelési osztalyra vonat-
koztatva. A terjedelem miatt az 6sszes pélyaszerkezeti modellt nem
tudjuk kozolni, példaként egy modell felépitését mutatjuk be a 4.
tablazatban, mely az R forgalmi terhelési osztalyban, a 200 mm vas-
tagsagu CKt alapréteggel éplt palyaszerkezetre vonatkozik.

1"‘\.,:\ 200 mm CKt alaprétegii palyaszerkezet
_ \'\-.. R forj vast- | .. rt’ate’g hémér- | mer-
i galmi . | kozépének | . .
réteg agsag s séklet |evség
: ps ” T . . - ter- (cm) mélysége 0) (MPa)
—— helés (cm)
AB- 40 2,0 1,0 48 351
11/F ' 2,0 3,0 45 494
3,5 5,8 41 1273
= K-22/F 7 - -
[ — | . / 0 3,5 9,3 37 1790
\©
- c 4,0 13,0 34 2 357
. = | K-22/F 8,0
g e 4,0 17,0 31 2 895
T ye *4 00700 * -1 8900 o 4,0 21,0 30 [ 3300
= = K-22/F - -
; T~ R8T / 8,0 4,0 25,0 29 3 548
. i Vas-
. — . 27,0 27,0 27,0
) tagsag
. AB- 20 1,0 0,5 49 321
. 11/F ' 1,0 1,5 47 384
. 4,0 4,0 43 1038
K-22/F 8,0 - -
: . : ;L : : : < 4,0 8,0 38 | 1601
R — ) 4,0 12,0 34 2 209
K-22/F
V4
k22| 90 4,5 20,2 30 3236
Szamitasaink soran a tipus palyaszerkezeteket egy lehetséges 4,5 24,8 29 3537
kombinaciéban modelleztik, AB-11/F koporéteget, valamint K-22/F vas- 270 | 270 27.0
kots- és alapréteget feltételezve. A modell pontositasa miatt az egyes tagsag ! ! !

aszfaltrétegeket 2 rétegre bontottuk, mely rétegek kozott természete-
sen telies tapadassal szamoltunk. A palyaszerkezet rétegekbe bontasa-
val, a mélységben valtozd hémeérséklet, illetve a hozza rendelt merevsé-
gi modulussal a palyaszerkezeti modell a valésagot jobban megkozeliti.
A 8. dbra alapjan kapott hémérsékleti értékeket a mélység flggvényé-
ben minden egyes réteghez kiszamitottuk. A kiszamitott hémérséklet-
hez pedig a 7. dbra regresszids gorbéi alapjan kapott merevségi érté-
keket rendeltik. A palyaszerkezeti modellek felépitése soran az FZKA
réteg modulusat a nemzetkdzi gyakorlatnak megfeleléen E=500 MPa
értéknek, a CKt réteg modulusat E=5.000 MPa értéknek vettik fol.
A Poisson tényezékre a kovetkezd értékeket alkalmaztuk:

* pélyaszerkezeti aszfaltrétegek 0,35
* CKt alapréteg 0,30
* FZKA alapréteg 0,35
* teherbiro foldmd 0,40

A foldmd feltleti modulusara minden esetben E=50 MPa értéket vet-
tlnk fel. Az aszfaltrétegek kozott a szamitasi modtdl fuggéen teljes
tapadast, részleges tapadast és teljes elcstszast feltételeztiink, az asz-
faltrétegek és az alapréteg kozott, valamint az alapréteg és a foldma
kozott minden esetben teljes elcstiszassal szamoltunk. Szamitasainkat
az UT 2-1.202:2005 , Aszfaltburkolatl Gtpalyaszerkezetek méretezé-
se és megerdsitése” dmi Utligyi Miszaki El6iras szerint definialt

* teljes aszfalt palyaszerkezet,
* FKA kotdanyag nélkuli alapréteggel épitett palyaszerkezet,

4.3 MEGNYULAS AZ ASZFALTRETEGEKBEN

A kompakt épitési méd elénye, ahogy azt kordbban mar emli-
tettlk, hogy a kopdéréteg megfelelé tapadasat minden id&jarasi
kortlmények kozott biztositja. Normal épitési mod esetében, a
technolégia pontos betartdsaval természetesen a rétegek kozot-
ti tapadas teljes mértékben biztosithatd. Az épitési munkakat
azonban gyakran kénytelen az épit6 csapadékos, vagy hideg id6-
jarasi koralmények kozott végrehajtani, mely soran a leggondo-
sabb eljarassal sem biztosithatd a rétegek kdzotti teljes tapadas.
Fokozottan igaz ez a megallapitas csokkené kopoéréteg vastagsag
esetében.

A bemutatott palyaszerkezeti modellek felhasznalasaval a palya-
szerkezetben kildnb6z6 mélységekben a vizszintes megnyulasokat
szamitottuk, mely a palyaszerkezeti aszfaltrétegekre vonatkozéan
méretezési kritérium. Azért, hogy a rétegtapadas jelent6ségét ki
tudjuk mutatni, szamitsaink soran kilonbozé rétegtapadasi fel-
tételekkel szamoltunk. A SHELL-BISAR képes figyelembe venni a
rétegek kozott részleges tapadast. Amennyiben a Reduced Spring
Compliance (RSC, mértékegysége méter) értéke O m, gy a réte-
gek kozott teljes tapadas all fenn, amennyiben a terhel6 tarcsa ca.
100 szoros értékét veszi fel (ez jelen esetben ca. 15 m), ugy kozel
teljes elcsuszassal szamolhatunk.

Szamitasaink soran a kovetkezd RSC értékekkel szamoltunk a ko-
po- és kotdréteg kozott:
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* RSC=0,0 kompakt épitési mod
* RSC=0,0; 0,2; 0,5; 6,0; 15,0; 10710 normal épitési mod
Szamitasainkat a kordbban bemutatott palyaszerkezeti modellek-
re elvégeztlk, a terjedelem korlatai miatt azonban az emlitett ha-
rom tipus palyaszerkezet esetében kizarodlag az R forgalmi terhelési
osztalyban szamitott eredményeket kozoljik. A D, E, valamint K
forgalmi terhelési osztalyban a kdzolt diagramoknak megfelelen
hasonlo futast gorbéket kapunk, az eltérés a szamitott igénybe-
vételek nagysagdban jelentkezik. A teljes aszfalt, az FZKA alap-
réteggel épitett, valamint a 200mm vastagsagu CKt alapréteggel
épitett palyaszerkezetben ébredd vizszintes megnyulasokat 18cm
mélységig a 9-711. dbra, az aszfaltréteg also szalaban keletkezé
megnyulasokat 6sszefoglalva a 72-74. dbra mutatja be.
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5 FORROT A MELEGRE KiSERLETI BEEPITES

2006. oktdber 31-én a Gydr-Sopron megyei Lipéton egy forrét a me-
legre épitési mod alkalmazasaval kisérleti beépités tortént. A K-11
kotorétegre AB-11 koporéteg kerllt beépitésre. Az épitett Utszakasz
hossza 180 m volt, a kisérleti beépités egy sav szélességben tortént.
A kivitelezés soran a finiser a kotéréteg anyagat egy sav szélességben
folyamatosan elteritette, egy acélkdpenyes henger pedig a réteg t6-
moritését végezte, majd a 180 m-es Utszakasz végére érve a géplanc
megfordult, és azonnal megkezdte a kopdréteg teritését a még me-
leg kotérétegre. A beépités szaraz, napos, viszont igen szeles id&jarasi
kortlmények kozott, 7 °C léghémérsékleten folyt. A 180 m hosszu
épitési szakaszon harom helyen a koporéteg hémérsékletét folyama-
tosan mértik. A harom mérési hely 0+080, 0+158, 0+178 szelvé-
nyekben volt. A kotéréteg teritését a 0+000 szelvényben, a koporéteg
teritését a 0+180 szelvényben kezdtlk meg.

A kotéréteg hémérséklete kdzvetlenll a kopdréteg teritése el6tt
a 0+178 szelvényben 108°C, a 0+158 szelvényben 45°C, a 0+080
szelvényben 26°C volt. A kopdrétegben mért hémérsékleteket az 75.
abra mutatja be. Az 4bran jol érzékelhet, hogy a fogado kotéréteg
magasabb hémérséklete biztositja, hogy a koporéteg tomoritéséhez
szUkséges hémennyiség hosszu ideig rendelkezésre alljon.

Felhiviuk a figyelmet, hogy a kisérleti beépités soran legkedvezétle-
nebb 0+080 szelvényben a 26°C hémérsékletl kotérétegre teritett
kopdréteg is csupan 18 percig tartotta meg a 90 °C hémérsékletet,
amit a tdmorithetdség legalsd hataranak tekinthetlink. A beépités so-
ran, a kritikus szakaszokon, ahol a forré/meleg kotérétegre a terhelt
beszallito jarmdvek és a finiser rahajtott nem szenvedtek jelentés de-
formaciot. A beszallité jarmivek kerékmintazata, illetve jelentéktelen
mérték( keréknyom jelent meg a fellleten.

6 OSSZEFOGLALAS

A kompakt épitési moddal elérhetd kopdréteg vastagsag csokkenté-
sével, és a kotéréteg vastagsagnak ndvelésével az épités koltségeinek
csokkentése kimutathatd. Mindez azonban csak megfelel§ organiza-
ci6 mellett érvényesitheto.

A palyaszerkezetben tébb mélységben kiszamitott vizszintes megnyu-
lasok egyértelmiien kimutattak, hogy a nem megfelelen kialakitott ré-
tegtapadas a koporétegben indokolatlan megnyulasokat indukal. Sza-
mitasainkat nyari hémérsékleti adatok alapjan végeztik el, mely egyben
a megengedett megnyulasok névekedését is jelentik, azonban az eltér
rétegtapadasokhoz rendelhet eltéré viselkedés jol kimutathato ilyen
maodon is. A kopdrétegben keletkezé magas megnyulas a koporéteg
korai faradasos tonkremeneteléhez, majd levalasahoz vezethet.

Felhivjuk a figyelmet, hogy a nem megfelel6 kopoéréteg tapadas nem
csak a kopdréteg megnyulasat néveli, hanem 0-25% mértékben az
als¢ aszfaltrétegben keletkezé megnyulast is emeli, mely a palyaszer-
kezet tervezési élettartam el6tt bekovetkez6 kifaradasahoz vezethet.

IRODALOMJEGYZEK

Baubericht Kirchner, BAB 94 bei Miihldorf, 2006

Merkblatt fur den Bau kompakter Asphaltbefestigungen, M KA, Aus-
gabe 2001

Pethd L.: Analitikus palyaszerkezet megerdsités-méretezés, alkalma-
z4s és hattér, 35. Utligyi Napok, Debrecen, 2007

Richter, E., Dietrich, W.: Kompaktasphalt — eine Bauweise der Zu-
kunft, Bitumen, 3/97

Wirtgen Group, Technology days, Windhagen, 2006

SUMMARY

BUILDING PAVEMENT USING COMPACTASPHALT METHOD

Using the compactasphalt method both upper asphalt layers (wea-
ring and binder course) in a single pass can be laid, with both layers
being laid Hot-on-Hot. This gives better interlocking of the courses
(increased life expectancy), more deformation resistance, a saving on
the thickness of the wearing course and a reduction of the paving
time. This method also reduces the sensitivity to weather conditions,
and paving can be done to lower temperatures. The possibility to use
a thinner wearing course thickness ensures a more economical use of
high-value minerals.

UTALLAPOT ADATOK MODELLEZESI
ES MERESI PONTOSSAGANAK

OSSZEHASONLITASA

COMPARISON OF MODELING AND MEASUREMENT
ACCURACY OF ROAD CONDITION DATA

ANTTI RUOTOISTENMAKI, TOMI SEPPALA, ANTTI
KANTO

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2006. 9. P.
715-721. A:3, T:2, H:12.

Az Uthdldzat dllapotat és az allapot leromlasat mérések alapjan illetve
statisztikai modellek alkalmazasaval lehet becstlni. A cikk lehetéséget
ad az utallapot informacid pontossaganak értékelésére mind a mért,
mind a modellezett értékek esetén. A vizsgalatban 3 év (2000-2002)
Nemzetk6zi Egyenetlenségi Index (IRI) adatait hasznaltak fel. A mért IRl
értékeket logaritmikus transzforméaciéval moédosftottak, mert a transz-
formalt értékek kozelitéleg normalis eloszlast mutatnak. A mérési pon-
tossagot a szoéras jol jellemzi. Az adathalmaz egyik felének segitségével
regressziés modelleket hoztak létre, melyekkel az utak egyenetlensé-

ge elérebecstilhets. Ezeket a modelleket az adathalmaz masik felével
validaltak. A relativ pontossagok alakulasat a logaritmikus regressziés
modell rezidudlis megoszlasa szérasanak és a logaritmikusan transzfor-
malt mérés pontossagnak az dsszehasonlitasa adja meg. A Taguchi-fé-
le veszteségfuggvényt alkalmaztak a mért illetve a modellezett értékek
hasznalatakor el64llé veszteségek becslésére. Ebben a veszteségfligg-
vényben a veszteségek a célértéktdl vald eltérés négyzetének aranys-
ban névekednek. A veszteségek ez esetben a nem megfeleld id6zitési
(tulsdgosan koran vagy tulsagosan késén elvégzett) fenntartasi beavat-
kozasbdl erednek, és részben az Uthasznélokat, részben a kozutkezel6t
érintik. Az Gjabb mérések elvégzésére irdnyuld dontést befolyasolja a
mérések és a modellek relativ pontossaga, a mérések koltsége, valamint
az Uthasznalok és a koizutkezel6 veszteségeinek alakulasa. A vizsgalt
adatok elemzésével kimutattak, hogy amennyiben az elérebecslési mo-
dellezés hibaja legfeliebb 12,5 %, akkor nem gazdasagos Ujabb mérést
kezdeményezni. G. A
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UJ HIDAK ES TAMFALAK

SALGOTARJANBAN

NEMETH FERENC' - KOVACS TAMAS?
BEVEZETES

A 2008. évben elkészll a 2112 j. Salgotarjant tehermente-
sit6 ut, melynek épittet6je a Nemzeti Infrastruktira Fejlesz-
t6 Zrt. Az Utszakasz megépitése KIOP (Kérnyezetvédelem és
Infrastruktura Operativ Program) finanszirozasban torténik.
A tervezett Ut 3,0 km hosszu szakaszan 14 db mdtargy léte-
stl, melyek részben megépdltek, illetve jelenleg is épulnek.
(A cikkben leirtak a 2007. oktéberi allapotot tikrozik.)

1. TERVEZETT MUTARGYAK

A tervezett mitargyak a kdvetkezok:

¢ 2303 j. uti (Salgo utcai) feltljard és a hozza kapcsolodo fel-
jaré utak toltését mindkét oldalon megtédmaszté vasalttalaj
tamfalak,

* Salgo-patak hid,

¢ Tarjan-patak lefedése a Salgo-patak torkolata el6tt kb. 380
m hosszU szakaszon széles zart szelvénnyel, a Sportcsarnok
elétti kb. 80 m hosszu szakasz lefedése keskeny zart szel-
vénnyel, a lefedett szakaszok kozott pedig a nyitott meder
baloldali partfalanak megépitése, tovabba a megmaradd
jobboldali partfal felujitasa,

¢ Sportcsarnok mellettiTarjan-patak hid,

* sportpalya melletti maglyafal,

¢ Moricz Zsigmond ut feletti feltljaro, és a toltést a vasut feloli
oldalon a hid el6tt és utdn megtamaszté vasalttalaj tdmfalak,

¢ maglyafal aKercseg utca és a garazsok kozotti bekotéut bal
oldalan, a Kercseg utca rézs(ijének megtamasztasara,

* gabionfalak az ut bal oldalan, azOreg-Jozsef hegy fel6li ré-
zsl megtamasztasara,

* gabionfal az Ut jobb oldalan, a vasut mellett haladé ut tolté-
sének megtamasztasara,

* Vadaskerti foldut feletti hid,

e vasuti hid,

¢ Sebaj UtiTarjan-patak hid.

A felsorolt mitargyak engedélyezési, tender és kiviteli terveit
a NEFER Kft. készitette. A mitargyak kozul késébb harmat a
Févallalkozo épitéstechnoldgiai és épitésszervezési okokra hi-
vatkozva atterveztetett, igy azok részben vagy egészben nem
az eredetileg tervezett szerkezettel éplltek meg, de a geomet-
riai elrendezéseket és néhany részletmegoldast célszerliséghbdl
megtartottak. Ezek a mitargyak a pataklefedés szerkezetei,
a sportpalyanal lévé maglyafal és a vasuti hid voltak. Az at-
tervezéseket mas cégek végezték. A felsorolt mitargyak ko-
z6tt 7 db hid, 6 db tamfal és 1 db pataklefedés talalhato.
Erdekességként megemlitjik, hogy a mitargyak sszes hosz-
sza meghaladja a tervezett tehermentesité Gtszakasz kb. 3,0
km-es hosszUsagat. A tovabbiakban a Salgé utcai és a Moricz
Zsigmond uti feltljarokat, valamint a feltljarékhoz csatlakozé
vasalttalaj tdmfalakat ismertetjik részletesen, a tébbi mdtar-
gyat csak réviden érintjuk.

" okl. épitémeérnok, NEFER Mérnokiroda Kft., tigyvezetd
2 okl. épitémérnok, BME Hidak-és Szerkezetek Tanszéke, adjunktus kovacst@vbt.bme.hu

2. A 2303 J. UT FELULJAROJA
(SALGO UTCAI FELULJARO)

A Salgé utcai feltljaré a 2303 j. utat vezeti 4t a Hatvan-Somoské-
Ujfalu vasutvonal felett. Az &tvezetett Ut a Kossuth Lajos utca térsé-
gébdl indul, és a meglévé korforgalmi csomopontba kot be.

2.1. ALTALANOS ELRENDEZES

Az engedélyezési tervek készitésénél az egyik sarkalatos igény
az volt, hogy a Nadujfalu (Salgo utca, 2303 j. Gt) irdnynak nem
lehet a vasutvonallal szintbeni keresztezése, az ut fellljaréval le-
gyen a vasutvonal felett dtvezetve. Ezt a feladatot az Uttervezék
a helyszini adottsagokat kihasznéalva ugy oldottak meg, hogy a
2112 . tehermentesit6 Ut forgalmi irdnyait a Salgé utcai hid Hat-
van feloli hidfeljaroja el6tt széthuztak, és a baloldali félpalyat kb.
360,0 m hosszon, a Tarjan-patak tervezett lefedésére helyezték.
A szétvalasztott félpalyak miutan elhaladnak a hidfeljaro vasaltta-
laj tdmfalai mellett, illetve a hid alatt, a Salgé-patak hid utan ujra
egyesllnek, és az ut ettdl kezdve a normal koronaszélességgel
halad tovabb (7. abra). A 2303 j. Ut S-alaku vonalvezetése a vasut
feletti atvezetés, valamint a csatlakozé csomoépontok helyszinraj-
zi kdzelségébdl eredd kotottségek miatt alakult ki.

BN A O7 St S04SR M RN WY EPOLS PELON SRS 5 A CRATLARIGE: PILSS WAL TASFSLA

A hidnyilasok kiosztasat és a felszerkezet hosszat nagyban befo-
lyadsolta, hogy a feluljard keresztezi a tehermentesité Ut jobboldali
félpalyajat, villamosvasuti (irszelvénnyel a Hatvan-Somoskéujfalu
vasutvonalat és a Salgoé-patakot. A kilenc nyilasu, alaprajzban S-
alaku hid f6 méretei a kbvetkezék. Tdmaszkdzok a hidtengelyben
mérve 21,0+2x25,0+3x26,0+2x25,0+21,0 m, a hid szimmetrikus
elrendezés. A felszerkezet hossza hidtengelyben mérve 220,80
m. A hid szélessége 8,63 és 9,63 m kdzott valtozik, az ivekben
9,63 m, a hid eleji és végi egyenesekben 8,63 m. Az 80,0 m
sugaru alaprajzi ivek atmeneti ivekkel kapcsolddnak az egyene-
sekhez. Az ives és az egyenes szakaszok kozott 1évé atmeneti
szakaszokon a hidszélesség linedrisan valtozik. A mdtargy teljes
hossza hidtengelyben a vasalttalaj tamfalakkal egyutt 369,50 m.
A hidtengely hossz-szelvénye Hatvan felol 5%-ot emelkedik, a
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vasut felett 600 m sugard domboru lekerekit6 ivben fekszik, ez-
utdn 4,8%-ot esik. A vasutvonal felett 6,30 m magas villamos-
vasuti (rszelvény van szabadon hagyva. A colépalapozasra vald
tekintettel az Urszelvény szabvanyos magassagat 20 cm-rel lehe-
tett csokkenteni. A szelvényezés iranyadban haladva a hidpalya és
a felszerkezet keresztirdnyl esése jobboldali 4,5%-bol baloldali
4,5%-ba megy at. A tulemelés-atmeneti szakaszon a jobbra délés
fokozatosan csékken, az inflexiés vonalban vizszintessé valik, ettdl
kezdve a felszerkezet 4tfordul, és fokozatosan felveszi a baloldali
4,5%-0s keresztiranyu esést.

Az elmondottakbdl lathatd, hogy a felszerkezet geometridja megle-
het&sen bonyolult. Az is lathatd, hogy a hidpalya hossziranyd mere-
deksége, alaprajzi ivessége és az ehhez tarsul6 keresztiranyu délése
varhatéan meg fogja neheziteni az lizemeltetést az 8szi-téli id&szak-
ban. Télen az Utburkolat sikossag elleni védelme fokozott figyelmet
kovetel, és varhatéan mindennapos feladat lesz. Az alaprajzban S-
alaku Salgo utcai fellljaré felszerkezete négycellas, takarékureges,
1,20 m magas vasbeton gerendatartd. Az alépitményi szerkezetek
a szokasosnak mondhaté dobozos kialakitasu hidfékbdl, és egyedi
kialakitasu, karcsu pillérekbdl allnak. A hid alapozasa furt colop-
alapozas.

Megjegyezzik, hogy a jévahagyott és leszallitott kiviteli tervben
még kétcellas szekrénytartd szerepelt, melyet a Févallalkozé meg-
bizésara takarékireges gerendava terveztlink at. A valtoztatas oka
az épitéstechnoldgia egyszer(sitése volt. A kilsé megjelenés, az
aldtdmasztasi rendszer, a saruelrendezés és a dilatacios szerkeze-
tek nem valtoztak.

2.2. ESZTETIKAI SZEMPONTOK

A tervezett hidszerkezetben a nyilasok kiosztédsa szimmetrikus,
mely tartoszerkezetileg kivanatosnak, esztétikailag pedig elényds-
nek mondhaté. Tervezés kodzben, de még az oszlopok épitésekor
is dilemmat okozott a varos épitészeti arculataért felel6s énkor-
manyzati szakembereknek, hogy helyesen van-e meghatarozva a
hidszerkezet hosszanak a témfalak hosszéhoz viszonyitott aranya,
kulonosen a Hatvan feldli oldalon, illetve nem lehetne-e tovabb
csokkenteni az alatdmasztasok szamat. Szerették volna, ha Hat-
van feldl a felszerkezet még egy nyilassal hosszabb, a tamfal pedig
ennyivel rovidebb lehetett volna. Nekilnk akkor is az volt, és ma
is az a véleményunk, hogy a felszerkezet als¢ élének a rendezett
terept6l mért 2,0 m-es magassagat nem lett volna helyes tovabb
csokkenteni. Egy Gjabb 20,0 m kordli nyilas a szerkezet alsé élét
1,0 m-rel alacsonyabbra helyezte volna, mely a hid alatti tér tisztan
tartasat, a saruk vizsgalatat, és nem utolsésorban a hid fenntarta-
sat a hidfé kornyékén gyakorlatilag ellehetetlenitené, mig az elsé
esetben nem. A vélt esztétikai elény csak latszélagos, mert az utol-
s6 nyilas alatti, atlagban 1,50 m magas tér gyakorlatilag atlathatat-
lan, ezért nem jelent igazi elényt, mig a felsoroltak szerint szamos,
nem elhanyagolhaté hatrannyal jart volna egyutt (2. és 3. dbra).

A nyilasok szdmanak csokkentésérdl elmondhatd, hogy a fel-
szerkezet kozbensd tdmaszkdzei 25,0 illetve 26,0 m-esek, ami az
1,20 m magas vasbeton gerendatarténal felsé hatarnak tekint-
het6. A karcsisag (tartomagassag-tamaszkoz arany) 1:21,7. A
tamaszkdzok megnovelése csak egy mas tipusuy, és koltségesebb
felszerkezettel lett volna elérhetd.

2.3. TARTOSZERKEZETI VALTOZATOK

A felszerkezet tipusdnak kivélasztasanal alapvetéen két szem-
pontot mérlegelttiink. Varoson bellli hidrél Iévén szo, donté az
esztétikus megjelenés, de nyilvan nem elhanyagolhaték a gaz-
dasdgossdg, és ezzel egyutt az egyszerl megépithetéség szem-
pontjai sem. Az acélszerkezetl gerendatartés valtozatokat
gyorsan el kellett vetnink. A gerinclemezes f6tartoju, vasbeton
pélyalemez( szvér felszerkezet kevéssé esztétikus, az ortotrop
palyalemez( acél szekrénytartd nagyon kéltséges, nem beszélve
egyik esetben sem a komplikalt gyartasrél és helyszini szerelés-
rél, tovabba a fokozott fenntartasi (mazolasi) szlkségességrél.
Az ivhidak kozll csak egy felsGpalyas szerkezet johetett volna
szbba, példaul acélcsdbdl készult ivekkel és oszlopokkal, valamint
vasbeton palyalemezzel. A geometria ismeretében harom darab,
a hossz-szelvényre szimmetrikusan elhelyezett ivpar elég lett
volna, de a szerkezet nem illik a sz(ik térbe, mert tul robosztus,
tovabba alapozasi nehézségekkel is szembe kellett volna nézni.
Kétségtelendl ez a kialakitas is nagyon koéltséges volna. Elvileg
felmerllhetne egy ferdekdabeles valtozat lehetsége is, allvanyon
épitett feszitett vasbeton, vagy acélszerkezet(i merevité tartoval
és acélszerkezet( iker pilonokkal, de négy szamjegy( Gton (még
akkor is, ha az varoson belll halad) egy ilyen hidat megépiteni
gazdasagi okbdl jelenleg elképzelhetetlen.

A felsoroltak elvetése utan az el6regyartott feszitett gerendas és
a vasbeton szekrénytartds valtozat kozott kellett valasztani. Ezek
kozUl az utébbi takaréklreges vasbeton gerenda-valtozat épilt
meg. Az eléregyartott feszitett gerendas valtozattal az a prob-
|éma, hogy az S-alaku felszerkezet kis sugari geometridjat nem
lehet egyenes tengely(i hidgerendakkal egyszerden, és esztétikai-
lag elfogadhatoan kovetni, kilonosen az inflexiés vonal melletti
tllemelés-atmeneti tartomanyokban, ahol a keresztiranyu esés
a hidtengely mentén pontrél-pontra valtozik. A hid saruzasanak
megoldasa, figyelembe véve a 100,0 m kordli dilatalasi hosszakat,
csak oszlopsarukkal lett volna megoldhatd, ami a pillérek esztéti-
kus megformalasa szempontjabol igen elénytelen megoldas lett
volna. Arra a kovetkeztetésre jutottunk, hogy az el6regyartott
feszitett gerendas felszerkezet alkalmazasa a jelen konkrét eset-
ben eréltetett lenne, mert indokolatlan tartészerkezeti, illetve
geometriai nehézségekhez és nem esztétikus megjelenéshez ve-
zetne, mind a felszerkezet, mind pedig az alépitmények vonat-
kozasaban. Valészinlleg nem is lenne olcsébb, mint a valasztott
megoldas, ezért elvetettik.
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2.4. A MEGVALOSULT FELSZERKEZET

A megépult takaréklreges vasbeton gerendatartés valtozatnal a
szerkezet teljes beallvanyozassal épllt, ezért jol lehetett kovetni
a geometriai valtozasokat a hidtengely mentén, és pontrél-pont-
ra pontosan meg lehetett adni a szerkezet tulemelt alakjat. A
tulemelt alak megadasa a mindvégig forgalom alatt 1évé vasut
feletti nyilasban (4. dbra) kissé komplikalt volt, mert a keresztezés
36°-0s ferdeséqgu, tovabba a tulemelt alak megadasanal fegye-
lembe kellett venni a kivalto acélgerenddk lehajlasat is.

A takaréklregeket 2,0 m hosszu polisztirol hasabokkal zsaluz-
tak ki. A betonozas egy ltemben, munkahézag nélkdl tortént.
A beton C35/45, a betonacél B500B szil. jelli volt. A gerenda-
tart6 alakjanak tervezésekor a fenéklemez sikjahoz 37,5°-os fer-
deségl kilsé gerincet esztétikai okokbdl vélasztottuk ennyire
laposra. A takarékiregeket elvalaszté belsé gerincek mer6lege-
sek az dvekre. Kis tulzéssal azt mondhatjuk, hogy a felszerkezet
hasonlit a forditott reptl6gépszarny alakjahoz. Ennek a mi ese-
tlinkben az egyeduli oka a hidtengely menti forgas, elcsavarodas
kdzben megjelené térbeli latvany fokozasa, és természetesen
nem a felszerkezet szél altal okozott rezgéseinek csokkentése.
A pillérek megformalasanal is az volt a torekvésink, hogy talal-
junk egy olyan egyedi format, amely harmonikusan illeszkedik a
felszerkezet térbeli alakjahoz. Reméljik, hogy a megépult pillé-
reknél, melyek karcsu, lekerekitett végl falazatokbdl és teljesen
egyedi formalasu fejgerendakbdl allanak, sikerllt ezt a hatast
elérni. A felszerkezet olasz gyartmanyu acél korongsarukon (fa-
zéksarukon) és kor keresztmetszet(i saruzsamolyokon all. A kor
alaku formdk kivalasztasaval is az volt a cél, hogy esztétikusan
illeszkedjenek a fejgerendak ferde csonkakUppal lezart végei-

hez. Helyszini tapasztalataink azt mutatjak, hogy a tervezett és
megépult hidszerkezet beleilleszkedik a rendelkezésre allo varosi
térbe. Mivel az utcak, hazsorok elég tavol (30-50 m-re) vannak,
a hid alatti tér jol atlathatd minden iranybdl. A szerkezetet bizo-
nyos iranyokbol szemlélve latvanyos és érdekes térbeli alakzatot
lathatunk (5. abra).

A felszerkezet végeit olasz gyartmanyu FIP GPE 160 tipusu, acél-
lemezekkel erésitett migumi dilatacioés szerkezetek zarjak le (sz6-
nyegdilatacio). A szamitas szerint megkovetelt mozgasképesség
=70 mm. A beépitett dilatacios szerkezet mozgasképessége +80
mm. A hidkorladt H2 visszatartasi fokozatu, Dunaferr altal gyar-
tott és szerelt, DAK-H2S-H tipusu vezetdkorlat, tlizihorganyzott
kivitelben.

Nagy gondot forditottunk a vizelvezetd tartozékok, a viznyel&k
és csepegteték megtervezésére (6. dbra). A lefolyocsé felsé vége
cserélhetd acélcs@, az egyedi tervezés( viznyel6racs nyithato, a
végei lekerekitettek. Minden elem tlizihorganyzott kivitelU.

== )
lm...- ~

A felnyithatosag lehetévé teszi a nagynyomasu vizsugdarral va-
|6 tisztitast, a végek lekerekitésével pedig elérhets, hogy ne
keletkezzen az aszfaltburkolatban a négyszég alaprajzu viz-
nyel&racsokndl megfigyelhetd jelenség, az éles sarkokbol ki-
indul6é burkolatrepedés. A dilataciés szerkezetek el6tt elhe-
lyezett csepegteték nem a magasbol csepegtetnek a terepre,
hanem hajlékony gumicsé toldalékkal bele vannak kétve a
hidfék faldra szerelt acélcsdvekbe, és ezekbdl csepeg ki a viz
a terepre.

A hidpalya szigetelése a szegélyek alatt szort miianyag szige-
telés, a kocsipalyan pedig modifikalt bitumenes vastaglemez.
A burkolatrendszert nehézforgalomra tervezték. A rétegrend
alulrél felfelé haladva 4 cm AB-12/F védéréteg, 6 cm K-20/F
kotéréteg és 5 cm AB-12/F kopdréteg. A szegélyek mellett 50
cm szélességben a szokasos Ontottaszfalt sav készult. (A bur-
kolati rétegek min&ségi jele még a régi aszfaltszabvanyt kove-
ti, mert a tervezéskor még az volt érvényben.)

A hidszerkezet teljes felllete az alépitményekkel és a talajtam-
falakkal egyUtt sévéds bevonatot kapott. A szegélyek belsé és
fels oldalat a szokasos BV1, a tobbi fellletet pedig a szintén
szokdsos BV3 tipusu bevonattal lattak el.
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3. A 2112 ). UT FELULJARGJA A MORICZ ZSIGMOND
UT FELETT

A tervezett fellljardo a 2112 j. tehermentesit6 utat vezeti at a
Moricz Zs. Ut és a Kercseg utca csomdpontja felett. A hidnyilasok
kiosztasanal és a felszerkezet hosszanak megallapitasanal figye-
lembe kellett venni, hogy a csomépontba bekotd Kercseg utca
tengelye nagyon lapos szégben hajlik a tervezett hid tengelyé-
hez (emiatt a teljes cscomépont a hid ald esik), tovabba azt, hogy
a csomopontbdl kiindulva er6teljesen, kb. 7-8 %-ot emelkedik.
A masik meghatarozé szempont volt a hazak kozelségébdl ere-
dé azon kovetelmény, hogy meglévé haz elé csak hidszerkezet
kertljon (illetve, meglévé haz csak hidnyilasba essen), és semmi
esetre sem toltés, vagy tdmfal. Hogy ez utdbbi szempont meny-
nyire meghatéarozé volt, annak bizonyitasara elég csak annyit
mondanunk, hogy a Méricz Zsigmond Ut - Kercseg utca csomo-
pontjanak athidalasara elvben elég lett volna egy kétnyilasu hid
is, ezzel szemben 6tnyilasu hid épllt meg.

3.1. ALTALANOS ELRENDEZES

Az 0Otnyilasu, alaprajzban egyenes tengelyld hid tamaszkozei
24,043x30,0424,0 m, a hid szimmetrikus elrendezés(. A felszer-
kezet hossza 139,0 m, a hid hossza a hidfékkel egyltt 150,0 m
(7. dbra). Hidszélesség 11,20 m.

s T S O G SO WOECYT. 4 WO SO R RLITY DUOLE FLU st

Mindkét hidféhoéz a vasut feldli oldalon, tovabba a Somoskéuj-
falu feldli hidféhoz a Kercseg utca oldalén vasalttalaj tdmfalak kap-
csolddnak. Az utébbi tdmfal 16,0 m hosszu, mig a vasut mellett 1évék
kozel 300,0 m hossztiak. A Somoské&uifalu feldli hidféhéz csatlakozo
homlokfal magassaga az alapsiktél szamitva 11,0 m. (8. bra)

A hidtengely hossz-szelvénye Hatvan feldl 3,55 %-ot emelkedik, majd
2700 m sugart domborl lekerekité ivbe megy at. Az iv tetépont-
ja kevéssel a Somoskéujfalu feloli hidfé hatso falsikja utan talalhato,
mindez azt jelenti, hogy a felszerkezet nagy része a hossz-szelvényt
tekintve ivben halad. A hidpalya keresztiranyban 2,5%-os baloldali
esésben fekszik. Az alaprajzban egyenes tengelyd, &tnyilasu, szim-
metrikus nyilasbeosztasu, folytatolagos tébbtamaszu felszerkezetet
nyitott, kétbordas, konzolos, utdfeszitett gerendaként alakitottuk ki.
Az alépitményi szerkezetek itt is a szokasosnak mondhaté dobozos
kialakitasu hidfékbol és egyszer(i megjelenést pillérekbdl allnak. A hid
alapozasa furt colopalapozas. A felszerkezet magassaga a hidtengely-
ben 1,30 m, mely a legnagyobb nyilas 1/23-ad részének felel meg,
lathaté tehat, hogy ez a felszerkezet is igen karcsu.

3.2. A FELSZERKEZET MEGVALASZTASANAK
SZEMPONTJAI, TARTOSZERKEZETI VALTOZATOK

A tovabbiakban a felszerkezetet és az alépitményi szerkezetek ismer-
tetjuk. Ezen beldl itt is kiemelten foglalkozunk a felszerkezet kivalasz-
tasanak tartészerkezeti és esztétikai, tovabba az alépitményi szerke-
zetek kialakitasanak esztétikai szempontjaival, mert a kett6 szorosan
0sszefligg egymassal.

A hidszerkezet kialakitasanal itt is alapvet6 volt a varosi kdrnyezet-
hez valé illeszkedés és alkalmazkodas esztétikai szempontja, mely-
hez alapvetéen konnyed, karcsu felszerkezetet és vele harmonizald,
atgondolt alépitményeket kellett tervezni. A felszerkezet kialakita-
sanal az is donté szempont volt, hogy a magas vezetés(i hidpalyat
lehetSleg hosszu (de még nem feszitett) konzolokra helyezzik, ez-
altal a nagyobb tdmeg( és magassagu hosszbordat a lakohazaktol a
lehetd legtavolabbra vigytk, hogy a hazak el6tti tér az atlathatosag,
és megkdzelithetség szempontjabdl a kortlményekhez képest a
lehetséges legnagyobb legyen. Ezen tilmen&en a konzolos felszer-
kezetre azért is szUkség volt, mert a csomépontban a meredeken
emelkedd Kercseg utca felett csak fgy lehetett biztositani a kdzati
Urszelvényt. (9. dbra)

Az elmondottakbdl lathatd, hogy el6regyartott, feszitett gerendas fel-
szerkezet nem johetett sz6ba még akkor sem, ha az alkalmazott nyi-
lasok hossza egyébként ezt lehetévé tette volna. A fentiektdl teljesen
fuggetlenll az eléregyartott, feszitett gerendas felszerkezet a nagy
tomege miatt esztétikai szempontbdl is teljesen elénytelen megoldas
lenne ezen a helyszinen. Az acél felszerkezetek pedig gazdasagossagi
megfontolasbol nem voltak versenyképesek.
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3.3. A MEGEPULT FELSZERKEZETI VALTOZAT

Az alkalmazott nyitott rendszer(i felszerkezeti megoldas, és a hozza
kapcsolddod ks vezetésd, csuszokabeles utéfeszitési rendszer teljes
mértékben megfelel a konny( fenntartas, a j6 megkdzelithetéség és
a vizsgalhatosag alapvetd kovetelményeinek. A felszerkezet épitését
nagyban megkonnyitette, hogy a hid alatti tér az épités ideje alatt
beallvanyozhato volt, ezért a betonozas egy tUtemben, munkahézag
nélkdl tortént.

Bordanként 4-4 db 19T16 jell, Freyssinet tipusd 19 paszmas kabelt
alkalmaztunk. A paszmak mindségi jele Fp 150/1860, a felszerke-
zet betonjanak szil. jele C40/50, a betonacélé B500B volt. A kabelek
irdnytoréseit a tdmaszok felett és a nyilasok felében (sz&lsé nyilasok-
nal), illetve harmadaiban (kozbensé nyilasoknal) elhelyezett kereszt-
tartokon alakitottuk ki (70. dbra). A teljes hosszban futd, és kétoldalrol
feszitett kabelek alkalmazasaval a feszitési szerelvények mennyiségét
minimalizalni lehetett.

A hossziranyu vizszintes tdmaszreakciék megosztasa érdekében
a kozéps6 két pilléren fix sarukat épitettink be. A pillérek eszté-
tikai szempontbdl egyszeri megjelenésiiek, a felmend falazatuk
kétoldalt félkor alakban le van kerekitve, a tetejukon lévé kétol-
dalt konzolos szerkezeti gerendak kalapacsfej alakot formaznak.
A hidfék a szokasosnal bonyolultabb szerkezetek. Belsejikben
az utofeszitett kabelvégek (77. dbra) és a dilatacios szerkezetek
ellendrizhet6sége és vizsgalhatésaga érdekében vizsgald folyo-
s6 éplilt, melyhez acélszerkezet(i lépcsén lehet feljutni. A hidfék
nyilas feldli homlokfellletén a nagymeéretd, sik betonfellletek el-
kerUlése, illetve esztétikus kialakitasa érdekében az ellenfalazatot
a pillérek formajat utanozva alakitottuk ki.

A hidtartozékok lényegében hasonlék vagy teljesen azonosak a
Salgé utcai feluljaréndl mar bemutatott szerkezetekkel. Lénye-
gében ugyanez vonatkozik az alkalmazott szigetelésre és a bur-
kolatrendszerre, valamint a sévédelmi bevonatokra is. Lényeges
eltérés viszont, hogy a Moricz Zs. Gti feltljaré mindkét oldalan
atlatszo, szalerdsitett zajarnyékold fal épult.

3.4. EROTANI TERVEZESI SZEMPONTOK

A felszerkezet er6tani szamitasanak kozponti kérdése a feszité-
er§ és az ehhez tartozé kabelvezetés helyes megvalasztasa. A fe-
szit6erd szikséges mértéke alapvetéen er6tani feltételekbél ado-
dik, ugyanakkor nem hagyhato figyelmen kivil a feszitésnek a
tartéalakra gyakorolt hatdsa. Ennek megfeleléen a kabelvezetés
geometriai megtervezése (az irdnytorési pontok kijel6lése a ke-
reszttartokon) annak figyelembevételével tértént, hogy az eréta-
nilag szlikséges feszit6erd a lassu alakvaltozasokat is figyelembe
véve a felszerkezet 6nsulyabdl keletkezd lehajlasokat - lehet6ség
szerint a hid teljes hosszan - kompenzalja. Ez egyben azt is ered-
ményezte, hogy az egyiranyl esésben lévé felszerkezet hossz-
irdnyl tulemelésére nem volt szikség, ugyanakkor a szerkezet
megfeszitését még a zsaluzaton kellett elvégezni.

A cslszdékabeles utdfeszités hatdsainak modellezésekor fiktiv
rugokkal vettik figyelembe a hasznos teher okozta kabelnyu-
|as-tdbbletek kedvezd er6tani hatasat. A rugémerevségek meg-
hatarozasanal a kabelnek az irdnytorési pontokon torténé meg-
csUszasat is figyelembe vettlk, de ennek a hatdsnak a mértéke
a nagy kabelhossz miatt nem volt szdmottevs. A felszerkezetet
bordas lemezként modelleztik, a hossziranyl igénybevételeket
azonban egységes (fejlemezes gerenda) keresztmetszetre redu-
kaltuk. A feszit6er6 szikséges mértékének és a hozza tartozéd
kabelalak megvalasztasanak a fentiekben ismertetett modszere
egyben megszabta a felszerkezetbe a poligonalis feszitéssel be-
vitt normaleré és hajlitonyomaték aranyat. A jelentés mértékd
normaler6 kedvezd erétani hatasat mind a hajlitasi, mind pedig
a nyirasi teherbiras igazolasakor ki tudtuk hasznalni. Ezen tulme-
néen, a repedezettséggel kapcsolatos hasznalhatésagi kovetel-
mények szempontjabdl igen fontos volt, hogy az tizemi igénybe-
vételekre hosszirdnyban lényegében repedésmentes, illetve zart
repedésekkel rendelkez6 szerkezetet kaptunk. A feszit6erd adott
szintje mellett sziikséges lagyvasalds mennyisége megfelel§ sze-
relhetséget és betonozhatdsdgot eredményezett.

4. A HIDAKHOZ CSATLAKOZO VASALTTALAJ-TAMFALAK

A salgétarjani tehermentesit Ut épitésének talan az egyik leg-
fontosabb eredménye, hogy Magyarorszagon ismét vasalttalaj
tamfal épult. A megvalésitast mi kezdeményeztik az altal, hogy
az engedélyezési és késébb a kiviteli tervekben a TerraClas ne-
vl tamfaltipust terveztik be. A betervezés indoka az volt, hogy
ezt a tdmfalat helysz(ikében Iévé tertleten is kdnnyedén, szerel§
modszerrel lehet épiteni, tovabba a szerkezeti rendszer jellegénél
fogva a tadmfal és a toltés egyszerre épl.

4.1. SZERKEZETI KIALAKITAS

Az alkalmazott tamfal elSregyartott homlokelemei maltai-ke-
reszt alakuak, az elemek bekdtése 45x5 mm? keresztmetszetd,
fellletikben érdesitett, tlzihorganyzott S355 min&ségl acélbol
készilt szalagokkal tortént (72. dbra). A acélszalagok kapcsola-
ta a homlokelemekhez csuklés (73. dbra). A hattoltés anyagara
@>34° bels6 surlédasi szoget irtak els.

Az 4ltalunk alkalmazott talajtdmfal a klasszikus, az irodalombdl az
eredeti Vidal-féle talajtdamfalként ismert rendszer, mely men-
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tes azoktél a hidnyossagoktél, melyek a korabbi években al-
kalmazott BetonUt-tipusd vasalttalaj tamfalat jellemezték.

Egy dolgot véltoztattunk meg az eredeti francia vasala-
si tervekhez képest, mégpedig az elemekben alkalmazott
vasmennyiségeket kb. 1,5-szeresére néveltik, hogy meg-
feleljink az UT 2-3.414 szerinti minimdlis vashanyadra
vonatkozé kovetelménynek, illetve, hogy elkertljik a zsu-
gorodasbol, vagy az esetleges egyenl&tlen stllyedésbél ke-
letkez6 hajszalrepedéseket.

4.2. EROTANI TERVEZESI SZEMPONTOK

A vasalttalaj tdmfal méretezésekor kézponti kérdés a tamfal
mogotti, szalagokkal atszétt, vasalt talajtest vizszintes nyo-
masanak mértéke és a nyomas eloszlasa a fal magassaga
mentén. A vasalt talajtest a mozgdasat tekintve egy aktiv és
egy passziv zénara oszthato fel. Az aktiv zéna a homlok-
fal mozgasat koveti, a passziv zona nyugalomban marad
és a horgonyszalagokat a felleti surlédas, tapadas révén
behorgonyozza. Az acélanyagl horgonyszalagok huzasi
teherbirasat az aktiv zonaban fellép6 vizszintes nyomasbol
az egyes homlokelemekre juté eré figyelembevételével, a
passziv zonaba torténd behorgonyzasukat pedig a szalag
feluletén kialakuld kétoldali surlédas figyelembevételével
igazoltuk. A kulsé, globalis allékonysagvizsgalatok kere-
tében megvizsgaltuk a homlokfallal egyuttdolgozd vasalt
foldtestnek, mint sulytdmfalnak az allékonysagat kiborulas-
sal és elcsuszassal szemben. Ugyancsak vizsgaltuk a vasalt
talajtest also sikjan, a homlokfal hatoldala kornyezetében
az altalajban kialakulé feszlltségeket az esetleges talajto-
rés elkerllése céljabdl. Az egyes tamfalszakaszok alatt, az
agyagot tartalmazé altalaj miatt helyenként talajcsere valt
szUkségessé. Er6tani szempontbol az allékonysag biztosita-
sa okozta a legtdébb gondot.

4.3. SZEGELYEK ES KORLATOK KIALAKITASA

Miutan a vasalttalaj tdmfalak szegélyére is H2 visszatartasi
fokozatu korlatot terveztlink, a szegélyeket a foldmU tete-
jére helyezett 2,0 m széles, surlédd vasbeton lemezekkel
0sszekapcsolva megterveztik meg, hogy a korlat fel tud-
ja venni a jarmdutkdzéskor raharulé eréket. A surlodo-le-
mez Ugy mikédik, hogy a korlattal Utkéz6 jarmd az 6n-
sulya segitségével megnoveli a lemez alsoé sikjan a surlédasi
ellendllast, mikézben kiboruldssal szemben a lemez-szegély
csomopont nyomatékra méretezett kapcsolata dolgozik. A
tonkremenetellel szembeni biztonsdgot tovabb ndveli, hogy
a szegélyt vizszintes értelemben maga a tamfal is megta-
masztja, ezért a szegélyhez kapcsolodd homlokelemek felsé
szalagsoraban elemenként harom szalagot alkalmaztunk,
az egyéb helyen alkalmazott soronkénti kett6 helyett.

5. KISEBB MUTARGYAK

A tehermentesité Gton 4 db kishid épult, melyek kézul a
harom patakhid el6regyartott felszerkezettel, a Vadaskerti
foldut feletti feltljaro pedig monolit vasbeton felszerkezet-
tel épilt (74. abra).

A Sportcsarnok melletti Tarjdn-patak hidnal az épulé kdzuti
és a meglévd vasuti hid kozott rdmpa vezet a vasuti hid alatt
meglévé gyalogjarddhoz. A rampa vasuti palya feldli olda-
lan a vasuti toltéstest megtamasztasara colopfalat tervez-
tink, melyet a vasuti forgalom fenntartasa mellett lehetett
megépiteni (75. dbra).

A tehermentesité Ut mentén épulsé gabionfalak és beton
anyagu maglyafalak kulénleges tervezési feladatot nem je-
lentettek. A falak az elcsuszassal szembeni biztonsag érde-
kében nyirofoggal ellatott vasbeton talplemezeken alinak
(716. abra).

OSSZEFOGLALAS

Befejezésul megemlitjik, hogy a tehermentesité ut ma-
targyainak tervezése soran a legnagyobb gondot a m(itar-
gyaknak a varosi kornyezetbe torténd beillesztése okozta.
Minden esetben meg kellett oldani a varosi terekhez, a par-
huzamosan haladé vasuti palyahoz, a palyan 1évé hidakhoz,
a patakhoz, a tervezett Ut melletti létesitményekhez, vala-
mint a nyomvonal menti valtozatos domborzathoz térténé
esztétikus és egyben kivitelezhetd csatlakozasokat.
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NEW BRIDGES AND RETAINING WALLS IN SALGO-
TARJAN

In 2008 the new road No.2112 bypassing the city of Salgé-
tarjan will be finished. Along the 3,0 km long new line a va-
riety of civil engineering structures are under construction.
From civil engineering point of view the most interesting

solutions are: the Salgé flyover whose horizontal and verti-
cal layouts result in a very complicated three-dimensional,
reinforced concrete void slab-type superstructure; the flyo-
ver above the Méricz Zsigmond Street, the first concrete
bridge in Hungary whose ribbed slab type deck is equipped
by an unbonded, external post-tensioning system; a new
railway truss bridge having a length of about 36 m; and
reinforced earth retaining walls built in more than 900 m
length. During the design process the most difficult prob-
lem was the fitting of structures into the city environment.

A DINAMIKUS TENGELYTERHELES
MERES HIBAINAK HATASA

A TERHELES BURKOLATRA GYAKOROLT
HATASANAK BECSLESERE

EFFECT OF WEIGH-IN-MOTION SYSTEM MEASUREMENT ERRORS ON LOAD-PAVEMENT IMPACT ESTIMATION

JORGE A. PROZZI, FENG HONG

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2007. 1. P. 1-10. A:9, T:1, H:23

A dinamikus tengelyterhelés mérési (Weigh-in-Motion, WIM)
technoldgiat egyre ndvekvé mértékben hasznaljak a kdzuti kdz-
lekedés terlletén a forgalmi és terhelési adatok gydijtésére, az ut
kapacitasanak elemzésére, a tengelyterhelés ellenérzésének segi-
tésére, és Ujabban a palyaszerkezet tervezésére. A WIM rendsze-
rek mérési pontossaga kritikus az alkalmazasok szempontjabol.
Bar szamos tanulmany foglalkozott a mérési pontossaggal, ritkan
vizsgaltdk meg a mérési pontossagnak a palyaszerkezet terve-
zésben érvényesilé hatasat. A cikk két irdnybol kozeliti meg a
témat. Egyrészt Texas allam WIM méréhelyi adataibdl létrehozza
a tengelyterhelés-eloszlast statisztikai adatillesztéssel, a terhelés
burkolatra gyakorolt hatasanak figyelembe vételével. A tengely-
terhelés-eloszlast legjobban az 6sszetett lognormalis eloszlas
kozeliti meg. Masrészt, az el6z6 eredményekbdl kiindulva két
szcenariot vizsgal, melyben kétféle tengelyterhelés mérési hiba-
val foglalkozik: a WIM m(iszerek sajat véletlen hibajaval, valamint
a WIM mszerek nem megfelel§ kalibralasabol ered rendszeres
hibaval. A cikk meghatarozza a kapcsolatot a valtozé mérési hiba
szintek és a terhelés burkolatra gyakorolt hatasanak becslési hi-
baja kdzott. Mindkét hibatipus bizonyitottan befolyasolja a terhe-
lés burkolatra gyakorolt hatasanak pontossagat. A véletlen hiba

mindig a terhelés burkolatra gyakorolt hatasanak tulbecsléséhez
vezet, pl. 10%-0s véletlen hiba 6% tulbecslést hoz létre. Az ered-
mények szerint a WIM mdszerek kalibralasa a fontosabb, mert a
terhelés burkolatra gyakorolt hatasanak becslése érzékenyebb a
rendszeres hibara, mint a véletlen hibara, és jelent6s mértékben
flgg a kalibralas hibajatél. Azt is megallapitottak, hogy a terhelés
burkolatra gyakorolt hatasanak hibaja kedvez6tlenebbil reagél a
feltlkalibralasra (pozitiv hiba), mint az alulkalibralasra (negativ hi-
ba). A 10%-os fellilkalibralas 51% becslési hibat eredményezett
a terhelés burkolatra gyakorolt hatasaban, mig a 10%-os alulka-
libralas kdvetkezménye 31% becslési hiba volt. A cikk kévetkez-
tetései lehetéséget adnak a WIM mérési hibak értékelésére és a
terhelés burkolatra gyakorolt hatasanak pontossagat befolyasold
tényez6k hatékony figyelembe vételére a pélyaszerkezetek terve-
zése és rehabilitacidja soran. Az eredmények alapjan megfeleld
palyaszerkezet tervezési megbizhatdsagi szabdlyok hozhatok 1ét-
re, valamint lehet6vé valik a kozutkezel6k szamara a WIM rend-
szerek kivalasztasahoz szlkséges értékelés.

G. A
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HOZZASZOLAS DR. RIGO MIHALY: A MUKODO SVED MOD-
ELL ES RENDEZO ELVE A ,3E"[1.]

CiMmU CIKKEHEZ
JANKO DOMOKOS

A hazai szaksajtoban megjelend irdsokhoz viszonylag ritkan szol-
nak hozza nyilvanosan. Egy-egy szakkérdésrél pedig szinte so-
ha nem bontakozik ki hosszabb-révidebb vita, ugyanabban az
Ujsagban. A vita pedig kuléndsen hasznos lenne, pl. a hazai
kozuti biztonsag témakorében. Hozzaszoldasomnak egyik indo-
ka éppen az, hogy szeretném, ha errél a fontos kérdésrél esz-
mecsere alakulna ki, ha a hazai helyzetet meghatarozé okok
és korulmények felszinre kerllnének és az elkévetkezendd
évek biztonsagnovel6 munkajat, feladatait meghatarozo stra-
tégia szakmai vitédk soran alakulna ki.

Hozzaszélasom masik oka az, hogy dr. Rigé M. hivatkozott
cikkének néhany megallapitasaval vitazni szeretnék, mikézben
mas megallapitasaival egyetértek.

ElGszor is a ,,svéd modell”. A cikk tobbszori elolvasasa utan
sem tudtam meg, mi is az a ,svéd modell”, mi a titkuk és mit
csindlnak jobban, mint mi, ahogyan ezt a szerzé a bevezet6-
ben kérdezi. A cikkben tovabbi négy kérdést olvasunk és meg-
kapjuk a révid valaszokat is.

.De mit is tesznek a svédek?" Erre a kérdésre csak annyi a
valasz, hogy a gépjarmUveik m(szaki szinvonalat javitjdk, a
legkorszer(ibb elektronikai megoldasokkal. Ha tényleg csak
ennyit tesznek, akkor vajon mi a magyardzata, hogy a svéd
kozuti biztonsag szinvonala 30 éve is a viladg élvonaldban volt,
mikozben ezek a technikai , csodaberendezések” csak néhany
éve léteznek, egyik-masik pedig még ma is csak kisérleti fa-
zisban van.

.Mit tesz a svéd utas mérnék?” A valaszban 11 kdzuti épitési,
kialakitasi megoldast (véd&korlatok, iranyok fizikai elvalaszta-
sa, hangot ad6 optika festése, korforgalom stb.) sorol fel a
szerz§, de hozzaf(izi:

.Ezeket mind ismerjik, akdr mi is meg tudnank csinalni. De
nem eqy-egy valamit, hanem témegesen. Témegesen kerék-
parsadvokat a teleplléseken, témegesen kérforgalmi csomo-
pontokat, témegesen gyalogosvédd szigeteket, stb. Végre
helyére kellene tenniink a négysavos és a hadromsavos utakat,
mint az autépalya és a kétsavos féut k6zétt hianyzd haldzati
elemeket. Vagy kapacitas feletti kétsdvos Utjaink vannak, vagy
auto nélkili autdpalydink.”

Szerintem kozlekedésbiztonsagi szempontbdl indokolatlan és
éppen a szerz6 altal hangsulyozott ,3E” elvétél is idegen az a
javaslat, hogy ,tdmegesen” épitsiink korforgalmakat, kerék-

parsavokat, hiszen a masik ,2E"-re is kell pénz, nem hagy-
hatjuk figyelmen kivil ugyanis a hazai (nem a svéd) pénzugyi
lehetdségeket sem. Egyébként ugy tlnik elkerllte a szerzé
figyelmét az elmult évek egyik hazai korszerUsitési program-
ja, amelynek keretében gyalogos védé szigetek épultek, ha
nem is ,témegesen”, de nagy szamban, a szakmailag indo-
kolt helyekre. A haromsavos utak forgalombiztonsagi prob-
|émai mar régdta ismertek, hazai bevezetésik éppen emiatt

aggalyos.

A kozuti szakma honlapjan hozzaférhet6ek a forgalomszamlala-
si adatok, indokolni illett volna azt a megallapitast, hogy ,vagy”
kapacitas feletti Utjaink, ,vagy” auté nélkuli autépalyaink van-
nak. (Szerintem feleslegesen tulz6 ez a megallapitas)

. Mit tesz a svéd forgalomtechnikai mérnék?” Azon kivul, hogy
hianyos a cikkben megadott valasz, hasznélhatatlan is a , svéd
modell” megértéséhez, hiszen nem tudjuk meg mit jelent a
sebességhatarok , egyedildllo moédon” t6rténé mikodtetése?
A forgalom sebességének ,kezelése” (speed management) az
Uthaldzaton, valéban az egyik legfontosabb feladat a bizton-
sag szempontjabol, ez a kérdés folyamatosan napirenden van
itthon is, jollehet a megoldas még kérdéses. A sebességhata-
rok , elektronikaval” torténé véltoztatasa azonban - ismerete-
im szerint — még Svédorszagban sem széles korben elterjedt.

Sz6 szerint idézem a szerz6é harmadik valaszat:

LA tébbi szakember bevonasaval kitaldlta, Nullviziét, az idén
10 éves koncepciot (1977. oktdber), mely lassan az egész vila-
gon siker lesz — kivéve ndlunk”

Az Un. nulla vizid (Vision Zero) a kdzuti biztonsag hosszu ta-
vU (tavlati) ,latomasa”, amelyet a svédek kozuti biztonsag-
politikajuk alapjaként hirdettek meg 1996-ban. [2.] Lényege
az, hogy a kozuti biztonsagi tevékenység egyetlen, etikailag
védhet§ célkitlizése csak az lehet, hogy senki se haljon meg
vagy szenvedjen tartdés egészségkarosodast azon kozuti bal-
esetek kovetkeztében, amelyek az adott kdzlekedési rend-
szerre érvényes szabdlyok betartdsa mellett fordulnak el6. A
koncepcioé nem tartalmazza minden kozuti baleset elkerdilését,
hanem idedlis célként azt jeldli meg, hogy a jév6beni kozle-
kedési rendszer alapvetd tervezési paramétere az a minimalis
bio-mechanikai energia legyen, amelyik nem okoz halalt vagy
tartés egészségkarosodast. A passziv véd&eszkdzok fejlesztése
mellett — tobbek k6zott - a forgalmi sebesség mérséklése mu-
tat a fenti cél elérése felé.

' a kozlekedéstudomany kandidatusa, irodavezetd, Biztonsagkutaté Mérnoki Iroda roadsafety@chello.hu
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A szakirodalom tanulmanyozasa alapjan én nem latom, hogy
ez a koncepcié ,az egész vilagon siker” lenne, de kétség-
telen, hogy vannak olyan kézlekedésbiztonsagi programok,
amelyek ezt a tavlati célkitizést elfogadjak, ahogyan termé-
szetesen elvileg elfogadjuk és etikailag kifogastalannak tart-
juk mi is.

A magyar kozuti biztonsagnak manapsag azonban nem elsé-
sorban idedlis, hosszu tavu latomasra, hanem redlis, rovidtavu
- 3, 5 éven belll megvaldsitandd — célokra és az ehhez szlk-
séges megel&zési tervekre, programokra valamint egyértelmda
politikai szdndékra, a feladatok szakszer( koordinélasara és a
jelenleginél tdbb pénzre van sziksége.

.Mit tesz a svéd rendérség?” A valasz szerint pontosan ugyan-
azt, mint a magyar rendérség. Ezen a terlleten szerintem a
svédek sem tudnak mést csinalni, mint mi, legfeljebb mas esz-
kozokkel és mas mértékben tudnak ellendrizni, valdszinileg
nagyobb koéltségvetésik okan.

Hidnyolom, hogy a szerzé nem tette fel a legfontosabb kérdé-
seket, amelyek alapjan talan meg lehetne allapitani mi a svéd
sikerek ,titka” és mi az elmaradasunk oka.

A hianyzé kérdések:

.Mit tesz a svéd politika és a kormany a kézuti biztonsag ér-
dekében?”

L, Mit tesznek a svéd illetékes minisztériumok?”

. Mit tartalmaz a svéd kézlekedés-biztonsagi program, hogyan
koordinaljak és mennyi pénz all rendelkezésre a megvaldsi-
tdshoz.”

A valaszok ismeretében lehetne megfelel§ 6sszehasonlitaso-
kat tenni.

Dr. Rigo M. felteszi a kovetkez§ kérdést is:

.Mi a javasolt itthoni teendd, azaz hogyan lehetséges a svéd
modell hazai lekévetése?”

A kérdés azt feltételezi, hogy egy masik — nalunk sokkal gaz-
dagabb — orszadg (nem pontosan definialt) modelljének le-
kovetése volna a cél. Véleményem szerint ez tévat. Tanulni
természetesen kell, az atvehetd és itthon hasznosithaté ta-
pasztalatokat at kell venni, de , lekévetni” egy modellt (akar-
mit is jelentsen ebben az esetben a lekdvetés) szerintem nem
elfogadhato vagy javasolhaté médszer.

A szerz8§ 7 pontban foglalja 6ssze javaslatait. Ezek kdzUl kettd-
hoz flizok megjegyzést. Az egyik a 6. masik a 7. pont.

.6. A magyar KRESZ politikamentes.

Betartatdsa is legyen politikamentes, amelyhez Uj kozleke-
désrendészet kellene...”

Szerintem nem veszi komolyan az el6ttink all6 — a kézuti
biztonsag javitasat szolgald — sulyos feladatokat, aki szerint
a KRESZ betartatasat a politika befolyasolja és aki tgy akarja
a ,napi politikatd!" mentessé tenni a kozlekedésrendészetet,
hogy a ,mai rendérségtél szervezetileg és megjelenésében is
fuggetlen” szervezet megalapitasat javasolja. A javaslat kolt-
ségigénye sem mellékes, de nagyon kivancsi lennék, hogy a
szerz$ svéd baratai egyaltalan megértenék-e a javaslat mo-
gott rejl6 hatsé gondolatot, ami az EU egyik demokratikus
tagorszagaban, Magyarorszagon ugy fogalmazodik meg,
mintha a k6zUti biztonsag javitasanak az lenne az egyik aka-
dalya, hogy a kozlekedésrendészet nem fliggetlen a napi po-
litikatol.
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, 7. Koller Intézet szervezése..."

Van Magyarorszagon — tébbek k6z6tt — kdzlekedésbiztonsa-
gi kérdésekkel foglalkozd, hosszu évtizedes hagyomanyokkal
rendelkezd kutatdintézet, (KTI) amelyik jorészt foglalkozik
is a szerz6 altal felsorolt feladatokkal. (, Az elszabotalt in-
tézkedések felelGseinek keresése” azonban talan nem egy
tudomanyos kutatéintézet feladata). Azzal egyet lehet érte-
ni, hogy a KTl kdzlekedésbiztonsagi tagozatan a kutatoi 1ét-
szam novelése, ehhez megfelel§ pénzlgyi keret biztositasa,
atgondoltabb kutatasi tervek kidolgozasa, az eredmények
jobb kommunikacidéja hasznos lenne, a dontéshozdk és az
egész szakma pedig Iényegesen jobban tdmaszkodhatna a
kutatok eredményeire. Uj intézet létrehozasa azonban, vé-
leményem szerint indokolatlan és felesleges volna. Ha van
ilyen kezdeményezés és a tobbség ezzel egyet is ért, akkor a
KTl természetesen felvehetné dr. Koller Sdndor nevét, de egy
kutaté mihely eredményessége nyilvdn nem a névvalasztas-
tol fugg.

A cikk utolsé mondata szerint

....Tovabbra is fujjuk a jol bevalt ,dumat” a sajndlatos kéz-
lekedési moralrdl....".

Nem értem pontosan mi a célja ennek a mondatnak, minden-
esetre azt javaslom a szerzének, ha lehetésége van, néhany
percig figyelje a kozleked6k magatartasat egy svéd vagy nyu-
gat-europai kijeldlt gyalogos atkel&hely el6tt, majd ugyanezt
tegye meg akarmelyik magyarorszagi atkel6helynél.

Gondoljon arra is, hogy az elmult években tébb szazezer , le-
fényképezett” jarmi vezetSje nem vallalta a sebességmeg-
valasztassal kapcsolatos szabalyszegését, hanem gyavan,
kozvetlen hozzatartozojara (szeretteire?) kente tettét, ezzel
bujva ki a felel&sségvallalas aldl.

Utdna lehet nézni annak is, hany elmarasztalé itélet szletett
Magyarorszagon ittasan, halalt okozo kézlekedési baleset el-
kovetbjével szemben, (nagyon kevés, hala ,szigord” jogsza-
balyainknak és ,képzett” Ugyvédeinknek).

Szerintem joggal fakadt ki nemrég egy ismert filozofus:
LAz az orszag, ahol ha fémcélépbkkel, tehat kifejezetten
fizikai kényszerrel nem zarjak el a jardékat, akkor az au-
tok mindenképpen ott fognak illegalisan és antiszocialisan
parkolni, mar nem orszdg. Budapest utcai cséndes pol-
garhaboru szinterei. Ahol fizikailag (tehdt nem jogi, az-
az szellemi tiltassall) kell visszatartani az emberek egyes
csoportjait attdl, hogy ne kévessenek el egészen brutalis
szabaly- és térvénysértéseket. Honfitarsaink a legdurvab-
ban figyelmen kiviil hagyjak mésok legitim érdekeit”. [3.]
Ennyit a ,jol bevalt dumardl”.

A portugal példa.

2007. november 28.-an Liszabonban az ETSC" és a portugal
kozlekedésbiztonsagi szervezet (ANSR) szervezésében meg-
beszélést tartottak az EU kozlekedésbiztonsagi célkitlizései-
rél. Ismertették a jelenlegi helyzetet és kiemelték Portugalia
kiemelkedd eredményeit. A portugal illetékesek bejelentet-
ték, hogy 2009-re, tehat hataridé el6tt teljesiteni fogjak
az EU 50 %-os célkitlizését. Erdemes roviden attekinteni
a portugdl eredményeket, szerintem nem a svéd, hanem a
portugal példa tanulmanyozasa lehet szamunkra hasznos.

Az 1. tdbldzatban néhany adatot latunk a harom orszagrol.
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Magy'ar- Portugalia | Svédorszag
orszag
Teriilet (1000 km2) 93 91,9 449,9
Lakossag (millio) 10,08 10,54 9,02

Lakos/km2 108 115 20

Személygépkocsik

szama (millio) 28 >7 41

GDP/f6 (US dollar) | 15426 18 357 29 991

[4.] Magyarorszag és Portugalia mérete, lakosszama hasonlo,
Svédorszag lényegesen nagyobb, laksdrlsége viszont lényegesen
kisebb. Szerintem azonban — az 6sszehasonlithatésag szempont-
jabol - nem ezek a lényeges adatok, hanem az orszag , gazdag-
saga”, vagyis a GDP értéke”. (Nyilvan ez er6s leegyszerUsités, de
az 6sszehasonlitds szempontjabol hasznalhatd). A magyar és a
portugdl GDP kozel azonos, a svéd GDP viszont gyakorlatilag a
magyar kétszerese. Ha &sszehasonlitjuk két orszag kodzlekedés-
biztonsagat, akkor nem hagyhatjuk figyelmen kivil ezt a tényt.
(Szakszer( 6sszehasonlitashoz tovabbi — Uthalézati, jarmdalloma-
nyi és egyéb - adatokra van szikség, ezzel most nem foglalko-
zunk.)

A portugdl példa tanulmanyozasa azért is hasznos lehet, mert
a gazdasagi adottsagok hasonldak voltak és a kozuti biztonsagi
helyzet 10-12 évvel ezel6tt mindkét orszagban — eurdpai 6ssze-
hasonlitasban — kedvezétlen volt. (2. tablazat)

Magyarorszag|Portugalia|Svédorszag| EU(25) atlag
1995 154 271 65 132
2000 117 184 67 116
2005 127 119 49 91
2006 130 91 49 86

Forrés: Road Safety Improvement in Portugal. AUTORIDADE NACIONAL.

A 2. tdblazatban hasznalt mutatoé: (kozlekedési balesetben meg-
halt/millio lakos). Gyakorlatilag mindharom orszag adata (és az
EU atlaga) csokkent 1995 és 2006 kdzott, de nem azonos szintrdl
és nem egyforma mértékben. Szemléletesen mutatjak a valtozast
a 3. tablazat adatai, illetve az 1. abra pontjai.

Magyarorszag Portugalia Svédorszag
1995 16 25 2
2000 11 23 3
2005 19 16 3
2006 20 13 3

Forras: Road Safety Improvement in Portugal. AUTORIDADE NACIONAL.

A 25 EU orszag (meghalt/millio lakos) mutatojanak értékét a fel-
sorolt 4 évre kiszamoltak és ezeket ndvekvé sorrendbe allitottak.

[ o Meavwonzes —w - Pemipma —u— Sredonzis |

Magyarorszagon 1995-ben ez az érték 154 volt és ezzel a 25-
ok sorrendjében a 16. helyre kerultink. (Legjobb az 1. hely és
legrosszabb a 25.) Ugyanebben az évben Portugélia mutatoja az
utolso, 25. volt a rangsorban.

2000-ben Magyarorszag javitott helyzetén, a rangsorban mar a
11. helyen volt, Portugalia is javitott valamelyest, a 23. helyre
kerult.

2005-ben a magyar érték visszacsuszott a 19. helyre, ugyanak-
kor Portugalia tovabb javitott és a 16. helyre kerllt, megel6zve
Magyarorszagot.

2006-ban a mi helyzetlink tovabb romlott, a portugal helyzet pe-
dig javult, a rangsorban a 13. helyre keriltek. Bejelentett céljuk,
hogy 2010-re az elsé 10 orszag kozé kerdljenek.

Svédorszag a fenti rangsorban gyakorlatilag tartésan a masodik,
illetve a harmadik helyet foglalja el, mik&zben a mutato tényleges
értéke itt is csokken.

Magyarorszag szamara tehat tanulsagul vagy példaul a portugal
er6feszitések szolgalhatnak, ebben a hozzank hasonld gazdasagi
helyzetben lévé orszagban ugyanis folyamatosan javitani tudtak
kdzuti biztonsagi helyzetiket, az elmult 11 év alatt, mig a nalunk
|ényegesen gazdagabb Svédorszagban ,csak” a szinten tartas
volt a feladat.

Az 1. dbra a 3. tablazat adatai alapjan készilt. Lathatd, hogy
1995- 2000 kozotti idészakban hazankban nagyobb volt a javu-
I&s, mint Portugalidban. A 2005. évben azonban latvanyos rom-
l&s mutatkozik Magyarorszag esetében, mig Portugdlia javul és
a rangsorban ugyanazt a helyet foglalja el, mint Magyarorszag
1995-ben. 2006-ban a mi helyzetiink tovabb romlik, Portugalia
pedig tovabb javul.

Az EU ,50 %-0s" csokkentési tervének megfelelSen, a tagor-
szagokban kulonb6zé mértékl csdkkenéseket értek el. [5.] A 2.
abra a halalos aldozatok szamanak valtozasat mutatja a 2001-
2006. évek kozotti idészakban, 29 eurdpai orszagban (A szlr-
kével jelolt két orszag nem az EU tagja). 24 orszagban — kiloén-
b6z6 mértékben — csdkkent a meghaltak szama, 5 orszagban
pedig névekedett. Ez utdbbiak: Esztorszag, Bulgéria, Romania,
Magyarorszag és Litvania. A legnagyobb — 40 %-ot is megha-
ladd — csokkenés Luxemburgban, Franciaorszagban és Portuga-
liaban tapasztalhato.

Joggal lehet megkérdezni, hogyan csinaltak. Portugal és kulfol-
di szakemberek szerint a biztonsag-ndveld tevékenységek alap-
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jaa ,mikoddé” Nemzeti Kdzlekedésbiztonsagi Program. Szamos
prioritdst hataroztak meg, ezek is sikeresek, de elsésorban az ut-
halozat fejlesztése és az orszagos kozutak teleplléseken athaladd
szakaszain bevezetett kis-koltségUi forgalomcsillapitas volt eredmé-
nyes. Richard Allsop ismert angol szakember* véleménye szerint:
[5.]: ,A portugadl eredmények biztatéak lehetnek minden eurdpai
kézlekedésbiztonsagi szakember szamdra. Azt mutatjak, hogy a
koézut fejlesztésének és a forgalom csillapitasanak megfelelé kom-
binéciéja meghozza a sikert.”

Hozza kell tenni, hogy ugy érték el a jelentds sikert, hogy a forga-
lom sebessége csak az atkelési szakaszokon csdkkent. A sebesség
tovabbi csdkkentésének programja még fejlesztésre szorul Portu-
gdlidban, e terlleten vannak tartalékaik a biztonsagi helyzet javi-
tasara. Méréseik szerint 2002 és 2004 koz6tt az autdpalyakon az
atlagsebesség 2,5 %-kal, egyéb utak kilséségi szakaszain pedig
kdzel 10 %-kal ndvekedett. Belterdleti utakon azonban 6,3 %-os
volt az atlagsebesség csokkenése. [5.]

Néhany informacio a portugal sikerrdl:

* Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi Tervet készitettek és fogadtak
el a 2000-2010 kozotti id6szakra.

 ATerv infrastruktlrara vonatkozo f6 részei:

o Nemzeti K6zuti fejlesztési terv készitése, amelynek keretében
1100 km autodpalya épllt az utébbi 6 évben. Az autdpalya
halézat 1995-ben 880 km. 2007-ben 2700 km.

0 A meglévé utak fejlesztése, tokéletesitése

o Balesetveszélyes helyek (gocok) megsziintetése

W 1998 és 2006 kozott a baleseti gochelyek szama 80 %-
kal csokkent

W 1998 és 2006 kdzdtt a baleseti gochelyeken meghaltak
szama 90 %-kal csdkkent

o Forgalomcsillapitas telepiléseken belll

0 Kozuti biztonsagi audit és felllvizsgalat

0 ,Megbocsatd” kozuti kornyezet

o Epitési terilletek biztonsaga

o Intelligens kozlekedési rendszerek

* A Terv jarmUvekre vonatkoz6 f6 részei:

o MUszaki felUlvizsgalat Uj rendszerének kidolgozasa

o Szankciok szigoritasa a mUszaki feltlvizsgalat hidnya esetére

o Kételez6 biztonsagi 6v a nehéz tehergépjarmdvekben

o Az ¢reg jarmivek forgalombdl térténdé kivonasanak szorgal-

mazasa adokedvezményekkel.

¢ A Terv emberi tényezékre vonatkozo f6 részei:
0 A blntetés azonnal, a helyszinen tortén6 megfizettetése

o A gyorshajtas szankcidinak szigoritasa és eltérd szankciok la-
kott teruleten és azon kivdl

0 A jogositvany megszerzéséhez sziikséges vizsgak maédosita-
sa

o A friss jogositvanyu vezetdk probaidejének 2 évrél 3 évre
novelése

0 Az el6életi lista torléséhez sziikséges varakozasi id6 3 évrdl
5 évre ndvelése

o Gyerek csoportok szallitasanak Uj szabalyozasa

0 Kampanyok a televiziéban, radiéban, sajtéban

o Altalanos és kozépiskolai didkok részére kdzlekedésbiztonsa-
gi anyagok szétosztasa

0 Az ellen8rzések sulypontjai: sebesség, ittas vezetés, biztonsa-
gi v, gyermek védd rendszerek.

0 Kozlekedési aldozatokat segit6 tevékenység bevezetése, ta-
mogatasa

A portugdl nemzeti kozlekedésbiztonsagi program lényegében
ugyanazokat az elemeket tartalmazza, mint a korabbi, 1993-2000
kozott mikods [6.], és a jelenlegi — egyel6re asztalfiokban l1évé
[7.] — magyar program. A kulénbség a magyar, svéd vagy por-
tugdl ,modellben” szerintem nem abban van, hogy mit tesz az
épitémérnok, forgalomtechnikai szakember vagy rendér, hanem
egyszer(ien abban, hogy ott atgondolt stratégia, redlis célkit(izés
és elfogadott program van, amit a politika (és a kormanyzat) min-
den szinten tdmogat és amihez a szikséges pénzlgyi forrast is
biztositjak. Nalunk ezek a feltételek hianyoznak, az eredményt az
1. és 2. dbran latjuk.

FORRAS:

[1.] Rigd M.: A m(ikod6 svéd modell és rendezd elve a |, 3E”. KozUti
és Mélyépitési Szemle. 12. szam. 2007. december pp.27- 28.

[2.] Kommunikationsdepartementet (1966), Nollvisionen. Stock-
holm. Vagverket 1996.

[3.] Tizmilli¢ kis Nietzsche. Interju Tamas Gaspar Miklossal. Hetek.
Orszagos Kozéleti Hetilap. 2007. november 9.

[4.] www.unece.org/stats

[5.] Portugal aims to halve road deaths ahead of EU Deadline.
www.etsc.be

[6.] Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi program. Kozlekedési, Hirkdz-
lési és Vizligyi Ertesitd. 18. szam. 1993.

[7.1 A nemzeti kozlekedésbiztonsagi program (NKP) meguijitott
valtozatanak kidolgozasa, az EU altal meghatarozott 50%-0s
mértékd kodzati kdzlekedési halal-csokkentés érdekében szik-
séges nemzeti intézkedések meghatarozasara. KTl ku-
tatasi jelentés (Nem publikalt). Megrendel&: GKM 2006. de-
cember. Témafelels: Dr. habil. Hollé Péter

SUNMIMARY

WHY THE SWEDISH MODEL, WHY NOT THE
PORTUGUESE ONE?

The comment refers to the article published in the Vol.57/No.12
(December 2007) of our Revue of Roads and Civil Engineering.
According to the comment, road safety in Hungary would need
not primarily idealistic, long-term visions, but realistic goals feasib-
le within 3-5 years, necessary prevention action plans, further clear
policy support, professional coordination of the tasks, and last but
not least more financial resources than now. In this respect it is
worth getting acquainted with the recent outstanding results of
Portugal concerning traffic safety. According to professional opi-
nions, the basis of all activities is the approved and functioning Na-
tional Traffic Safety Program. Within the defined priorities the road
network development and the low-cost traffic calming measures
on transit roads brought the best results, in suitable combination
with each another.
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DR. RIGO MIHALY'

K&szdndm véleményed.

Oruldk a portugal példanak, mert tényleg szép eredményeik
vannak. lgazad van, a portugdlokat is tekinthetjuk mintanak,
mint ahogyan én is emlitettem a francidkat is. De ilyen ala-
pon a koévethetnénk mindazon orszagokat, akik a 2. abréadon
eléttink vannak. Szégyen, hogy ilyen sokan vannak.

En tovabbra is maradnék a svéd modell mellett toébb okbdl,
de nekem egy is elég. Elég a cikkedben lév6 3. tablazatra
nézni. Bemutatod, hogy a svéd eredmény egy nagysagrend-
del jobb, mint a portugal.

De portugal-e a portugal? Nézzik tovabb a svéd ,3E” je-
gyében a portugdlokat. (A svéd ,3E"- azért nevezem igy,
mert 10 évvel a svéd rendérok el6adasat halhattam a ,,3E”-
rél). A példadban a portugal siker okai kozott felsorolod az
infrastrukturdra, a jarmdvekre vonatkozd beavatkozasokat.
Ezek mind megfelelnek a svéd ,3E” rendezé elv elsé ,E”
betljének. Azaz, amit a kulonféle mérndkok tudnak tenni
a biztonsagért. Az emberi tényezék alatt felsoroltak pedig
megfelelnek a masodik ,E”-nek, azaz a kikényszeritésnek, a
betartatdsnak. De felsorolasodban jelen vannak a harmadik
LE” elemei is, az oktatasé. Orémmel jelentem: nem talaltam
olyan elemet a portugal listddon, amely ne lenne besorolhaté
a ,3E"” valamely ,E"-jéhez. Lehet, hogy a portugalok is a
svéd példat kovetik? Lehet, hogy a portugal példa azonos
a svéd példaval? Kérlek igy fusd at Ujra cikkemet. Ha bant a
svéd jelz8, akkor mit szélndl ahhoz, ha a tovabbiakban csak
a ,3E"-rél beszélnénk? A ,3E" ugyanis egy rendezd alap-
elv, amely logikus, foghato, megtetézve azzal az aprésaggal,
hogy a svédek még be is tartjdk. A ,3E"” ezen tul rdmutat ar-
ra is, hogy itt egy szentharomsaggal van dolgunk, amelyeket
csak egyutt lehet mdvelni, egyiket a masikkal helyettesiteni
nem lehet. Azt is tartalmazza a ,3E”, hogy a rendszer komp-
lex, amelyet komplexen kell kezelni. Véleményem szerint a
.3E” maga a programunk. Vitadzni csak annyiban lehetne,
hogy mikor mit csinalunk meg bel6le és az mennyibe kerdil.
Lehet folytatni: megéri-e ez a tarsadalomnak? A svédeknél
igen. Nalunk miért nem? Ha tudjak a dontéshozok, akkor ez
mar szandékossag, és akkor mi van a felel6sséggel.

Te a hagyomanyos ember — jarm(i - Ut rendez§ elvre csopor-
tositod a teenddket, igy is lehet. A svéd harmas, a ,3E" elve
azonban ennél konkrétabb, kiléndsen az emberi vonatkoza-
sait illetéen, ezért nem hitvitarol van szé kozottink, hanem
éppen a lényegrél.

A ,3E" egy érthet6 rendez6 elv, amely az dbradon is latha-
t6 eredményt hozza, ha kdvetik, ha betartjak/betartatjak. A
.3E" azt nézi, hogy ki mit tud tenni, kinek mi a feladata a cél
érdekében. Ha pedig emberhez, embercsoporthoz kéthetdk
a dolgok, akkor lehet végre felel6s is. Az Ut lehet felel6s?
Van haldlut? Okoz-e haldlt az Gres Ut, a jarmUvek forgalma
nélkdli ut? Okoz-e az allo jarmU halalt? Mindkét esetben ma-
rad az ember, mint felel6s. A ,3E"-bél kett§ ,E” az ember

" okl. erd6mérnok és okl. épitémérnok, Magyar Kozut Kht., Szeged
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oktatasaval és az ember magatartasi szabalyainak szamonké-
résével kapcsolatos, az embert teszi a kdzpontba. Miért kertl-
juk a felel6sséget? J6 az, ha semminek nincs kovetkezménye?
A hétvégi hirt, amely szerint ,,meghalt 11 ember a kbzutakon”
ugyanaz a rockzene koveti, mint az Uj mosoépor rekldamot. Mi-
ért természetes az értelmetlen, felesleges emberhalal?

Avilagban 5 évente meghal annyi ember, mint amennyi a holo-
kauszt dldozata volt. Az egyik esetben sulyos kévetkezmények
vannak, a masikban pedig nem. Elkenédik — mar ezt is személy
nélkul frva - a felel6sség. Erre vonatkozik a mellébeszélésre
vonatkozo kitételem. Ha nem taldlunk, ha nem akarunk talal-
ni felel6st, marad minden valtozatlan, hozza ill6 kozlekedési
moréalos ,duma”, marad a sok halél. Ha lenne felelés, akkor
mar lenne forras a Nemzeti Utfelujitasi Programra is, a Nem-
zeti Kozlekedésbiztonsagi Programra is. Miként lehet ezeket
egyéb modon kikényszeriteni a dontéshozdkbol? Ha nem ta-
laljuk a felel6soket, akkor tegylink feljelentést a rendérségen
ismeretlen tettes ellen, aki foglakozasi kérében gondatlansag-
bél okoz haldlos kimenetell balesetet. Lehet, hogy azonnal
valtozna valami. Egyébként, mint hallom, ez a folyamat mar
beindult, kezdenek mar ilyen jellegl birdsagi Ggyeink is lenni.
Mi csak programokat gyartunk, amelyekb6l ki tudja hany lehet
mar, majd berakjuk a fiékba. A folyamat nem megy végig, ha-
nem mindig megszakad. A folytatasi szandék is emberi. Mivel
ledll a folyamat, az eredmény is elmarad. A svédeknél nem. A
svédeknél az ember a felel6s mérnok, ember az oktatd, ember
a betartatd. Az ember pedig szdmonkérhetd.

A kutatoéintézet is dolgozik, de az eredmények elmaradnak, a
mU befejezetlen. Nem az a hir, hogy kapéalok, hanem az, hogy
a kapalast eredménnyel befejeztem. A Koller Intézet nemcsak
a név miatt lenne mas. Anyagi figgetlenséget kellene szamuk-
ra biztositani, megszabaditani az anyagi kiszolgaltatottsagtol,
a fuggé helyzettél, amely a valésdg megtaldlasnak, feltarasa-
nak elemi kovetelménye.

A renddrségtél elktlonilt kozlekedés-rendészet tobbek kozott
azért lenne elsésorban fontos, hogy végre lenne egy hatal-
mi szervezetlink, amely elsédleges céljanak, mindennél fon-
tosabb feladatanak tekintené a kozlekedés biztonsagat szol-
galni. Oszlatni csak a valamelyik oldalhoz, szinhez, zaszl6hoz
tartozédkat lehet, de gyorshajtasért birsagolni mindenkit. Nem
a renddri dllomannyal kapcsolatos tehat a dolog! Ne feledjuk
6k a ,3E"-b6l az egyik ,,E”. Nélktlik semmire sem megyunk!
A kozutas mérndk a ,3E" egyik ,E”-jének csak egy részében
teheti a dolgat.

Csak gratulalni tudok lobbistainknak, akik elérték azokat az Uj
rendelkezéseket, amelyek a sebességhatarok betartatasara, az
alkoholos befolyasoltsag alatti vezetés tilalmara vonatkoznak,
illetve kivivtak ezek betartatasat, akik el tudtak érni az objektiv
felelgsség elvének itthoni bevezetését. Biztos sokkal tobbet ér-
nek ezek az intézkedések, mint szaz program a fioknak.

A GDP-hez: én nem hiszem minden mindig elsésorban pénz
dolga. Sajnos az a nagyon kevés pénzink is sokkal tébb volt
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eddig, mint a jobbito szandék. A ,, 3E"-bdl ketté nem épitési
beavatkozasokat javasol. Ez egy gazdag orszag programija,
amely talan még a szegényebb orszagoknak is j6. Nem a még
tobb autopalya a feltétele a kevesebb balesetnek. Valészi-
nd az, hogy a balesetcsdkkentésben el6ttlink jard orszagok
kozil nem mindegyiknek magasabb a miénknél az egy fére
juté GDP-je.

A téma hatalmas, és csak egyutt tudjuk elébbre vinni.

SUNMIMARY

RESPONSE TO THE COMMENTS OF MR JANKO

The echo for the comments of the article published in the
Vol.57/No.12 (December 2007) of our Revue of Roads and
Civil Engineering confirms the necessity of the application
of the fundamental principle of the “3E" (standing for Engi-
neering, Education and Enforcement respectively) in the road
traffic safety. As all the elements of the Portuguese example
can be classified under the “3E”, it can be interpreted that
Portugal follows the Swedish model as well. The considera-
tions should be limited only to the sequence and extent of
the different activities, bearing in mind their costs as well.
Two elements of the “3E” are connected with human beha-
viour, with the human factor, and the responsibility of deci-
sion-makers shall not be disclaimed in this respect.

AUTONATIKUS UTAZASIIDO INFORMACIO
MEGVALOSITASA ES AZ UTHASZNALOK
REAKCIOJA VAROSI AUTOPALYA REHA-

BILITACIO ESETEN

IMPLEMENTATION OF AUTOMATED TRAVEL-TIME INFORMATION AND PUBLIC REACTION ON URBAN

HIGHWAY REHABILITATION
EUL-BUM LEE, CHANGMO KIM, JOHN T. HARVEY

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2006. 10. P. 808-816. A:4, T:2, H:20.

A kozutkezel6k egyre komolyabban veszik a varosi autépalyak
rehabilitacidja esetén keletkezd utazasi idéveszteségeket, késé-
seket. A munkavégzéssel érintett szakaszokon a forgalmi igény
befolyasolasara kisérleti intelligens kozlekedési rendszereket is
alkalmaznak. A cikk egy automatizalt munkavégzési informacios
rendszert ismertet, bemutatva a megvalésitas folyamatat, érté-
kelését, valamint az Uthasznaldk reakciojat, véleményét. Az Gt-
hasznaldkat az Interneten keresztil is elérték. A kisérlet f6 célja
az utazasi késések kezelése volt egy dél-kaliforniai autopalya sza-
kaszon (I-15), ahol rekonstrukciés munkakat végeztek. A projekt
keretében egy 4,5 km hosszU nagy forgalmu szakaszon a beton
burkolatot épitették Ujja kétszer 9 napos folyamatos munkavég-
zéssel, irdnyonkénti lezarassal és tereléssel. Az atlagos napi for-
galom ezen a szakaszon 110 ezer jarm(/nap, melynek 10%-a
nehéz jarmd. A forgalom és az utazasi idék alakulasat 6 mikro-

hulldmu forgalomszamlaléval figyelték. Az eredményeket, azaz
a becsllt utazasi id6ket 4 hordozhaté valtoztathatd jelzésképi
tablan kozolték az Uthasznaldkkal. Az informaciok valés idSben
az Interneten is megjelentek. Az Uj informacios rendszer 18%-os
utazasi igény csokkenést eredményezett csucsidében, ami a leg-
nagyobb késéseket 90 percrél 50 percre csokkentette. Az Uthasz-
nalék megtakaritasat 3,6 millio dollarra becstlték. Az intelligens
rendszer egyben segitett abban is, hogy a kozvélemény elfogadja
a gyorsftott rehabilitaciés megoldast. Az eredmények segithetik a
kozutkezel6ket az automatikus munkavégzési informacioés rend-
szerek hatékony kialakitasaban és Gzemeltetésében, kombinalva
ezzel a nagy forgalmu autépdlya szakasz rehabilitaciok kommu-
nikaciojat az uthasznalok felé.

G. A
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A KTE IRODALNMI DIJASAI 2007-BEN

A KTE szaklapjaiban megjelent legszinvonalasabb cikkeket éven-
ként Irodalmi Dijjal jutalmazza az Orszagos EIndkség. Az Irodalmi
Dij odaitélésére a szaklapok szerkeszt6bizottsagai, valamint a te-
rUleti és tagozati elndkok tesznek javaslatot. A beérkezett javas-
latokat az Irodalmi Dij Allandé Bizottsag értékeli, rangsorolja, és
dontésre az Orszagos Elndkség elé terjeszti. 2007-ben, a beér-
kezett 9 tanulmany értékelése, és az Orszagos EInokség dontése
alapjan, a kovetkezé cikkek szerzéi kaptak irodalmi dijat.

1. Dr. Adorjanyi Kalman: A nemzetkdzi és az eurdpai szaba-
lyozas egységes rendszerének kialakuldsa az Utépitési anya-
gok tertletén. Kozuti és Mélyépitési Szemle, 2007. 5.5z

2. Biro Jozsef: A kozlekedés kdzbeni mobiltelefon-hasznélat kultd-
réja, kockazatai. Kézlekedéstudomanyi Szemle, 2007. 1.sz.

3. Dr. Horvath Balazs — Dr. Prileszky Istvan — Dr. Téth
Janos: Rugalmas kozlekedés I-V. Varosi kdzlekedés, 2006.
4.,5.,6.52.;2007. 1., 2.5z

4. Dr.Kovacs Ferenc: Kozlekedéspolitika és kdzigazgatas.
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 2007. 4.sz.

5. Dr.Maklari Jené: A tobbsavos korforgalmak teljesits-
képességének és forgalombiztonsdganak novelése. Varosi
Kozlekedés, 2006. 5.5z.

6. Dr.Prezenszki Jézsef: Logisztikai kdzpontok a haldza-
ti gazdasagban. Kozlekedéstudomanyi Szemle, 2007. 2.,
3.sz.

DIPLONIAMUNKA PALYADILUASOK 2007-BEN

A Kozlekedéstudomanyi Egyesllet 2007-ben is meghirdette a
diplomamunka palyazatot az Egyesulet szakmai terileteihez kap-
csolodo felsGoktatasi intézményekben. A palyazati felhivas a KTE
Hirlevelében is megjelent, igy feltehetéen minden érdeklédéhodz
eljutott. A palyazati felhivasra 6sszesen 18 diplomamunka érke-
zett, a kdvetkez§ intézmények végzés hallgatoitol:

Budapesti MUszaki és Gazdasagtudomany Egyetem 10 db
Széchenyi Istvan Egyetem 7 db
Nyiregyhazi Féiskola 1db

A Diplomamunka Palyazati Bizottsag a palyazatokat értékelte,
rangsorolta és javaslatat az orszagos Elnokség elé terjesztette. Az
Orszagos Elndkség dontése alapjan a kovetezé palyazok, illetve
diplomamunkak részestltek dijazasban.

I DiJ (50 000 FT)

Batta Gabor: Koltség-haszon elemzések 6sszehasonlitasa,
és javaslattétel a hazai mddszerek aktualizélasara. (Budapesti
Mdszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki
Kar)

Kaman Gergely Zsolt: Sopron —személypalyaudvar és a csat-
lakozé vonalak atépitésének tanulmanytervi el6készitése. (Szé-
chenyi Istvan Egyetem, MUszaki Tudomanyi Kar)

1. DiJ (30 000 FT)

Bir6é Gyérgy: Uzemanyag cella alkalmazasanak tervezése auto-
mata Uzemi szallitojarmibe. (Budapesti Miszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Fridrich Adam: K6zUti alagutak alkalmazasi lehet6ségei Buda-
pesten. (Budapesti MUiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Epitémérnoki Kar)

Hegedlis Zoltan Tamas: JAR-FCL szerinti fedélzeti egyuttm-
kodés tanfolyami eljarasainak és oktatasi anyaganak kidolgoza-
sa. (Nyiregyhazi Fiskola, MUszaki és Mez&gazdasagi Kar)
Tettamanti Tamas: Autépdlya forgalomszabalyozas felhajté-
korlatozas és valtoztathatd sebességkorlatozas 6sszehangolasa-
val, és fejlesztési lehet&ségei (Budapesti Miszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Varga Péter: Felhagyott és Uzemszlneteltetett vasUtvonalak
turisztikai és egyéb céli hasznositasi koncepciojanak alapele-
mei. (Széchenyi Istvan Egyetem, Baross Géabor Epitési és Kézle-
kedési Intézet)

Iil. DiJ (25 000 FT)

Ferenczi Laszl6: Logisztikai controlling alkalmazasa nagyke-
reskedelmi disztribuciés folyamatokban. (Budapesti MUszaki és
Gazdasagtudomanyi Egyetem, Kézlekedésmérnoki Kar)

Posch Evelin: Transtank Nemzetkdzi Tankautd Fuvarozasi Kft.
jarmiranyitasi és kovetési rendszerének fejlesztése. (Széchenyi
Istvan Egyetem, MUszaki Tudomanyi Kar)

A dijakon kival minden pdlyazoé egy évig kapja a Kozlekedéstu-
domanyi Szemle c. szaklapot, tovabba az egy évre sz6l6 ingye-
nes KTE tagsagi igazolvanyt.

Dr. Prezenszki Jozsef
a Diplomamunka Palyazati Bizottsag alelndke
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A NODIFIKALT BITUMENEK
UJ UTUGYI MUSZAKI ELOIRASA

Az EN 14 023:2005 Bitumenek és bitumenes kdtéanyagok. A po-
limerrel modifikalt bitumenek min&ségének keretel&irdsa eurdpai
szabvanyt a CEN/TC 336 ,Bitumenes kétéanyagok” mUszaki bi-
zottsdga dolgozta ki. A bizottsdg a bitumenes kdtéanyagok két
f6 csoportjat, az ,Utépitési” és ,ipari” alkalmazasok csoportjait
kilonboztette meg. Az Utépitési alkalmazasu bitumenes kétéanya-
gok terlletén az abra szerinti (termék) szabvanyok készultek.
2007. december 1-jétél hatalyba lépett az UT 2-3.502 Utépitési
modifikalt bitumenek. Kévetelmények cim( utigyi miszaki els-
iras.

Magyarorszagon az Utépitési és Utfenntartasi céllal alkalmaz-
hato termékfajtdkat, azok néhany kévetelményét a vonatkozo

vizsgdlati modszerek feltlintetésével a tablazat tartalmazza ki-
vonatosan.

A polimerrel modifikalt bitumenek megnevezése a penetracio-
tartomany és a lagyulaspont minimalisan megkovetelt értéke
alapjan torténik. Példaul a PmB 10/40-60-as polimerrel modifi-
kalt bitumen 25 °C-on mért penetracidja 10-40 kozotti érték,
minimalis lagyulaspontja 60 °C kell legyen. A tovabbi miiszaki tu-
lajdonsagok — kohézid, keményedéssel szembeni ellenall6 képes-
ség, lobbanaspont, téréspont, rugalmas visszaalakulas, tarolasi
stabilitas — kovetelményeit is tartalmazza az Uj mdszaki el6iras.

MAGYAR UTUGYI TARSASAG
PUBLIKACIOS BIZOTTSAG

Bitumenes kétéanyagok
Utépitési alkalmazasok

Utépftési bit ‘ Polimerrel modifikalt
epitesl pitumene .

EN 12 591 bitumenek
EN 14 023

Higitott bitumenek _ Kationaktiv
EN 15 322 bitumenemulzidk
EN 13 808

Kemény/nagy modulusu
Utépitési bitumenek

EN 13924
Modifikalt bitumenfajtak (PmB) kovetelményei
?rl‘?j";‘z’:;? Jellemzdk Mérték-
tulajdonsagok (Vizsgalati médszer)| egység 120/200-
10/40-60 | 10/40-65|25/55-60 | 25/55-65 | 45/80-60 |75/130-45 45
Konzisztencia Penetracio, 25 °C-on
kdzepes hémér- (MSZ EN 1426) dmm 10-40 25-55 45-80 75-130 |120-200
sékleten
Konzisztencia Lagyuléspont
Qiglgeiz:omer- (MSZ EN 1427) C =60 =65 =60 =65 =60 =45
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EFFECT OF HEAVY MULTIPLE AXLE TRUCKS ON FLEXIBLE PAVEMENT DAMAGE USING IN-SERVICE PAVEMENT

PERFORMANCE DATA

HASSAN K. SALAMA, KARIM CHATTI, RICHARD W. LYLES i
JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2006. 10. P. 763-770. A:2, T:8, H:14.

A nehéz tehergépkocsik tengelyelrendezése és sulya lényegesen
megvaltozott az 1950-es évek végén és az 1960-as évek elején
elvégzett AASHO Utkisérletek o6ta. Az Uj tengelyelrendezések
burkolatkdrositd hatasat a kordbbi vizsgalatokra alapozott elja-
rasok nem veszik figyelembe. Szamos kutatas foglalkozik ezért
a kulonboz6 tengelyek és tengelycsoportok, kulonféle tehergép-
kocsik burkolatviselkedésre gyakorolt hatasanak elemzésével.
A mechanikai alapu eredményeket azonban meg kell erésiteni
helyszini mérések adataival. A cikk hajlékony burkolatok aktua-
lis helyszini forgalmi és burkolatviselkedési adatait vizsgalja. Mi-
chigan és Ohio allamok hataran atmené 4 kilénboz6, allamkozi
forgalommal terhelt Utszakasz adataival foglalkoztak. A nehéz
teherforgalom adatait a kulonb6zé tengelyelrendezések szerint

Alulirott .................

csoportositva meghataroztak azok relativ burkolatkdrositd ha-
tasat. A hajlékony burkolatokon a repedéseket, a nyomvalyut
és az egyenetlenséget vették figyelembe. A vizsgalat modszere
egyszerd, t6bbszords és 1épésenkénti regresszid volt. A tengely-
csoportok hatdsai kozott fellépé multikollinearitast a tengely-
csoportok tovabbi dsszevonasaval igyekeztek kiklszébdlni. Az
eredmények azt mutatjak, hogy a harmas (tridem) és a haromnal
tébb tengelybdl (egészen 8 tengelyig) alloé tengelycsoportok na-
gyobb nyomvdlyukat okoznak, mint az egyes (sz6l6) és kettds
(tandem) tengelyek. Masfelél az egyes és kettds tengelyekkel fel-
szerelt tehergépkocsik tébb repedést hoznak létre a burkolaton.
Az egyenetlenségi eredményekbdl nem sikerdlt értékelhetd ko-
vetkeztetésre jutni.

G. A

megrendelem a Kézuti és Mélyépitési Szemle magazint a kovetkez6 hénaptdl az alabbiak szerint:

A megrendel6

M. e
(ahova a lapot kéri)

telefonszam:
B et
Ml e e

Az el6fizetési dijat az alabbiak szerint fizetheti be*:
O Rdzsaszin postai dtutaldsi csekken az alabbi
cimre:
Press GT Kft., 1139 Budapest, Uteg u. 49.
O Banki atutaldssal (név és cim feltiintetésével)
a kiad6 bankszamlajara.
Szamlaszam: 11991102-02144285
OO0 A kiado6 szamlaja ellenében atutalassal

A megrendelés idétartama*:

OO0 Kovetkezd 6 hdnap - eléfizetési dij:  3930.- Ft

O Kovetkezd 12 hénap - el6fizetési dij: 7860.- Ft

Az el6fizetési dijrol szamlat kérek*:
O lgen

SZamIAzZASi NAV: ..o

SZAMIAzZAST CiM: e

O Nem
*A megfelel6t kérjik beikszelni!

Tudomadsul veszem, hogy az elsé lapszam kézbesité-
sére az eléfizetési dij befizetését kévetben kerdl sor.

alairas
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Utiigyi miiszaki eldirasok és tervezé-
si utmutatok varhato megjelenése

Szama ElGiras cime m\eISEZIaetr?és
UT 2-0.012. Uj Tengelysuly-ellenérzé méréhelyhalozat telepitésének feltételei (A KTSZ kiegészitése) 2008. IV. né.
UT 2-1.107. Uj A kézuti forgalom adatai. Automatikus szamlaloallomasok forgalmi adatainak fel- 2009. I. né.
hasznalasa a szolgéltatasi szinvonal megallapitasara
UT 2-1.109. Atdolgozas | Orszagos kdzutak keresztmetszeti forgalméanak meghatarozasa 20009. I. né.
UT 2-1.118. Atdolgozas | Tavaszi feliletépség-jellemzési rendszer. Burkolatok &llapotanak mindsitése Roadmaster | 2009. I. né.
rendszerrel
UT 2-1.124. Atdolgozas | Kozuti jelz&tablak. A feliratok betdi, szamjegyei és irasjelei 2008. IV. né.
UT 2-1.125. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Veszélyt jelz6 tablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.126. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Athaladasi elsébbséget szabalyozo jelzétablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.127. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Tilalmi jelzétablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.128. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Utasitast ado jelzétablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.129. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Kildnleges szabalyokat jelzé tablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.130. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Tajékoztato jelz6tablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.132. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Kiegészits jelzétablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.134. Atdolgozas | Kozuti jelz6tablak. Belsd atvilagitasu jelzétablak és jelképeik 2008. IV. né.
UT 2-1.153. Atdolgozas | Valtoztathato jelzéstartalmu kozuti jelz6tablak kovetelményei 20009. I. né.
UT 2-1.161. Atdolgozas | Kozuti visszatarté rendszerek |. A biztonsagi korlatok feltartoztatasi fokozatai 2008. IV. né.
UT 2-1.164. Uj Kozuti fénytord elemek, szerkezetek elhelyezési feltételei 20009. I. né.
UT 2-1.165. Uj Intelligens forgalomszabalyozé és informéciés rendszerek alkalmazasa I. 20009. I. né.
UT 2-1.201. Atdolgozas | Kdzutak tervezése (KTSZ) 2008. II. né.
UT 2-1.202. Atdolgozas | Aszfaltburkolatt Utpalyaszerkezetek méretezése és meger6sitése 2008. IV. né.
UT 2-1.205. Uj Vélgyhidak Gizemi Gtjai (A KTSZ kiegészitése) 2008. IV. né.
UT 2-1.206. Atdolgozas | Kérforgalmu csomépontok tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2008. IV. né.
UT 2-1.207. Uj Kézuti forgalom csillapitasa 2008. IV. né.
UT 2-1.208. Uj Akadalymentes kdzuti létesitmények 2008. IV. né.
UT 2-1.209. Atdolgozas | El6zési és kapaszkoddszakaszok tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2008. Il. né.
UT 2-1.211. Uj A gyalogosforgalom kozuti létesitményeinek tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2008. 1. né.
UT 2-1.212. Uj A kozuti tomegkozlekedés utas- és jarmiforgalmi létesitményeinek tervezése (A KTSZ | 2008. II. né.
kiegészitése)
UT 2-1.215. Atdolgozas | Kozutak viztelenitésének tervezése 2009. I. né.
UT 2-1.216. Uj Kozterileti tervezések. Kézmivek elhelyezése (A KTSZ kiegészitése) 2009. I. né.
UT 2-1.217. Atdolgozas | Uzemi létesitmények tervezése. Autdpalya-mérnodkségek 2008. IV. né.
UT 2-1.219. Atdolgozas | A jelz6lampas forgalomiranyitas tervezése, telepitése és lzemeltetése 2008. IV. né.
UT 2-1.220. Uj Mez6- és erd6gazdasagi utak tervezése (A KTSZ kiegészitése) 2008. IV. né.
UT 2-1.227. Uj Utépitési foldmivek épitése 2009. |. né.
UT 2-1.228. Uj Utépitési foldmvek. Toltésépités zagytéri pernyébdl 2009. I. né.
UT 2-1.229. Uj Utépitési foldmivek. Toltésépitési kohdsalak 2009. |. né.
UT 2-1.230. Uj Utpalyaszerkezetek életciklus-elemzése 2009. I. né.
UT 2-1.233. K&zuti biztonsagi audit 2008. IV. né.
UT 2-1.405. Atdolgozas | Kozuti alagutak létesitésének &ltalanos feltételei (A KTSZ kiegészitése) 2008. IV. né.
UT 2-2.104. Atdolgozas | Az Utfenntartas miszaki iranyelvei. K6- és miiké burkolatok 20009. I. né.
UT 2-2.107. Atdolgozas | Aszfaltburkolatok repedéseinek, hézagainak kitoltése 2008. IV. né.
UT 2-2.109. Uj Betonburkolatok hézagai 2008. IV. né.
UT 2-2.126. Uj Reflexids repedések kialakulasat meggatlo, vegyes kdtéanyagu alapok alkalmazasa. 2008. IV. né.
Foam-mix technoldgia
UT 2-2.201. Atdolgozas | Kézuti hidak fenntartasa 2008. Il. né.
UT 2-3.201. Atdolgozas | Beton palyaburkolatok épitése 2008. IV. né.
UT 2-3.301/1. U Utépitési aszfaltkeverékek. Aszfaltbeton (MSZ EN 13 108/1 szabvény szerinti dtdolgozas) |2008. marc. 1.

Folytatas a kévetkezd szamban.
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