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EU TAMOGATASI ARANYOK SZAMITASA
JOVEDELEMITERMELO PROJEKTEK

ESETEBEN

DR. EGYHAZY ZOLTAN!

BEVEZETES, A KOZLEKEDESI PROJEKTEK
EU TAMOGATASI ARANYAL

Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv Kézlekedési Operativ Program-
janak tervezése soran a kiemelt projektek tdmogatasi aranyainak
el6zetes becslése soran a tervezék az Eurdpai Uniotol igényelhetd
maximalis, a projektek dsszkoltségének 85%-at kitevé EU tdmoga-
tasi aranyt feltételezték, amihez a kdzponti koltségvetésnek a ma-
radék 15% forrast kell hozzdadnia. Ez a szamitasi mdéd azonban
tulontul altalanositd, és tul optimista feltételezésen alapul.

A tdmogatasi aranyok szamitasat az Eurdpai Regionalis Fejlesztési
Alap (ERFA) és a Kohéziés Alap altalanos rendelkezéseir6l szl
Uj, 1083/2006 EK rendeletének (tovabbiakban Rendelet, [4]) 53.
cikke, a tdmogatasi 6sszegek felsé hatérait a Rendelet Ill. mellék-
lete tartalmazza. Ez régziti, hogy azok a tagallamok, amelyek egy
fére jutd atlagos GDP-je a 2001-2003 idészakban az EU 25-6k
atlaganak 85%-at nem érte el, ott a tamogatasi arany mind a
Kohéziés Alap, mind az ERFA és az Eurdpai Szocilis Alap (ESZA)
terhére nyujtott tdmogatasoknal az elszamolhaté koltségek ma-
ximum 85%-a (Magyarorszag ebbe a kategdridba tartozik).

A Rendelet a tovabbiakban el6irja, hogy az ERFA és a Kohézids
Alap altal egylttesen finanszirozott programokban az operativ
program elfogadasardl szold hatarozatban az egyes alapok és
Osszegek tekintetében a legmagasabb aranyt és a legmagasabb
Osszeget kulon is fel kell tintetni. Az operativ programot elfoga-
doé bizottsagi hatarozat minden egyes operativ program és min-
den egyes prioritasi tengely vonatkozasaban régziti az alapokbdl
szarmazd hozzajarulas legmagasabb aranyat és legmagasabb
Osszegét.

HOGYAN JUT EU TAMOGATASHOZ EGY KOZLEKEDESI
PROJEKT?

Az EU tdmogatast felhasznald, orszagos jelentdségl kozlekedési
projektek nagyobb része Un. kiemelt projektekként a Kéz/eke-
dési Operativ Program (KOZOP) keretein beliil valésulnak meg. A
kiemelt projekteket az Iranyité Hatosag szerepét betdlté Nemzeti
Fejlesztési Ugynokség egy meghatarozott belsd eljarason — az an.
projektcsatorna eljarason — keresztll valasztja ki. A kivalasztott
projektek tervezett megvaldsitasi Gtemikkel és hozzavetéleges
bekerdlési koltségukkel egylutt kormdanyhatarozatban kerdlnek
rogzitésre. Az Operativ Programok “végrehajtasi utasitasainak”,
részletes Utmutatéjanak tekintheté an. Akcidtervek tartalmazzak
a projektek Utemezését, becsult bekerdlési koltségeiket, a meg-
valositasukra kijelolt Kedvezményezetteket, és a tdmogatasok el-
nyerésének korilményeit, feltételeit. A két éves ciklusra régzitett
akcioterveket az emlitett kormanyhatarozatok régzitik, igy azok
nyilvanosak, és végrehajtasuk a meghatarozott szervezeti egység
szamara kotelezd, irdnyado.

A kiemelt projektek egy meghatarozott szlikebb csoportjat alkot-
jak az un. nagyprojektek. A nagyprojektek (major projekt) fogal-
mat a Rendelet 39. cikke definidlja: a kozlekedési beruhdzasok
esetén az 50 millio eurd Gsszkoltséget elérd, vagy meghaladd
projekteket kell nagyprojekteknek tekintentink.

A 40-41 cikkek részletesen szabdlyozzak, hogy a nagyprojektek
értékeléséhez a tagallamnak milyen informaciokat, és milyen for-
maban kell az EU Bizottsaghoz eljuttatnia.

Ezek:

* a végrehajtasért felel6s szervezetre vonatkoz6 informacié

* a beruhazas jellegére vonatkozd informacié és annak lefrasa,
pénzligyi volumene és helye

* a megvalosithatdsagi tanulmanyok eredményei

* a projekt végrehajtasanak Gtemterve

* koltség-haszon elemzés (CBA), beleértve a kockazatelem-
zést, valamint az érintett 4gazatra és a tagallamra (vagy régiéra)
tarsadalmi-gazdasagi helyzetére gyakorolt hatast is.

* kdrnyezeti hataselemzés

* a kdzpénzekbdl vald hozzajarulas indoklasa

* pénzligyi terv, amely bemutatja az &sszes tervezett pénzigyi
forrast

Az el6irds szerint tehat nem csak a projekttel kapcsolatos alap-
adatokat, mUszaki tartalom, kéltségterv, a végrehatas Gtemterve,
a koltség haszon elemzés képezi a vizsgdlat targyat, hanem a
végrehajtod szervezetre vonatkozd informaciokat, valamint kér-
nyezeti hataselemzést, és az érintett dgazatra, és/vagy a régi-
ora gyakorolt hatast is be kell tudni mutatni. A nagyprojektek
EU tdmogatasanak igényléséhez az EU Bizottsdgoz benyujtando
formanyomtavanyt, és a benyujtashoz szikséges feltételeket a
1828/2006EK rendelet [3], és annak XX-XXII. melléklete tartal-
mazza.

Az Akcidtervekben (kormanyhatarozatokban) régzitett projektek-
re a Kézrem(ikdds Szervezet (KSZ) (KOZOP kozlekedési projektek
esetében a Kozlekedési Integralt Kozremikods Szervezet, KIKSZ)
altal kiirt felhivas, és pélyazati dokumentacié Utmutatasait ko-
vetve (lasd www.nfu.hu) a kijelolt Kedvezményezettek elkészitik
a palyazati dokumentaciét, és a megadott hataridéig benyujtjak
a Koézrem(ikddd Szervezethez. A KSZ a benyujtott palyazatokat
a lefektetett eljarasrendnek megfelel6en a megadott hataridén
belll értékeli. Ezt kdvetSen az Iranyité Hatosag (IH) altal elnokalt,
a KIKSZ altal mlkodtetett Projekt Birald Bizottsag az értékelék
javaslatai alapjan elbiraljak a projekteket. A Projekt Biralé Bizott-
sag (PBB) tagjait az IH jeldli ki. A 16/2006 (XII. 28.) MeHVM-PM
egyUttes rendelet a 2007-2013 id6szakban az Eurépai Regionalis
Fejlesztési Alapbdl, az Eurdpai Szocidlis Alapbdl és a Kohézids
Alapbdl szarmazé tdmogatasok felhasznalasanak altalanos elja-
rasi szabalyairol sz6l6 rendelet — tovabbiakban 16. Rendelet — 10/

! jgazgatdi szaktanacsado, Kozlekedéstejlesztési Integrélt Kozrem(ikbdd Szervezet e-mail: egyhazy.zoltan@kiksz.eu
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B.§ (2) részletesen meghatarozza, ki jelélhet tagot [5]. A PBB ked-
vez6 dontése esetén a KIKSZ elfogadasra, tdmogatasra terjeszti
elé a projektet az Iranyitd Hatosag vezetbje részére. 1 milliard
forint alatti projekt esetében az IH magad donthet a projekt ta-
mogatasrol, és err6l értesiti a KIKSZ-t, a KIKSZ pedig a Kedvezmé-
nyezettet. Ezutan a KIKSZ kezdeményezi a tdmogatasi szerz6dés
megkotését a Kedvezményezettel. Hazai tdmogatasu, 1 milliard
és 5 milliard forint kozotti projektek esetében az Iranyitd Hato-
s4g a 16. Rendelet 13.§ (6), és (7) el6irasai szerint megszerzi az
érintett szakminiszter, és az érintett Regiondlis Fejlesztési Tanacs
jovahagyasat is. 5 milliard forint feletti projekteknél az Iranyité
Hatésag a Kormany jévahagyasat is kikéri a projekt tdmogatha-
tdsagardl. Az eljaras részletei nyilvanosak, azok megtekintheték
az imk.nfu.hu internetes cimen.

Az 50 millié eurd 6sszkoltséget elérd, vagy meghaladd pro-
jektekrél a brisszeli Eurdpai Bizottsag Regionalis Féigaz-
gatosagan dontenek, azaz a szukséges hazai jovahagyasok
megszerzése utan a KSZ brusszeli jovahagyasra megkdldi a
projektet. A brisszeli jovdhagyas 3-6 hénapot is igénybe ve-
het, és csak a brUsszeli EU Bizottsag jovahagydasa utan valik
lehivhatéva az adott projekt dsszefliggésében az EU tamo-
gatds. A hazai szervek altal meghozott tdmogatasi dontés
és a megkotdtt Tamogatasi Szerzédés birtokaban a Kedvez-
ményezett megkezdheti ugyan a projekt megvalésitasat, ez
azonban a hazai forrasokat és a Brusszelbdl a Program meg-
valésitasahoz nyujtott el6leg 6sszegét terheli, mert az adott
projekttel 6sszefuggd EU tdmogatas csak a brisszeli dontés
utan valik lehivhatéva.

A KOLTSEG-HASZON ELEMZES SZUKSEGESSEGE

Az europai unios tdmogatasok felhasznaldsakor, valamint a
hazai infrastrukturalis beruhazasok értékelésekor egyre gyak-
rabban vetddik fel az igény a beruhdzasok pénzbeli- és nem-
zetgazdasagi elényokben kifejezheté hasznossdganak mind
pontosabb meghatarozasara. A nagy értékd, jelentés forra-
sokat lekots fejlesztési dontések elemzésekor a koltségek
szamba vételén tul egyre pontosabban meg kell(ene) tudni
hatarozni a projekt megvalositdsaval az adott térségre és kor-
nyezetére gyakorolt pozitiv és negativ hatasokat. Az Eurdpai
Unio torekvése, hogy a tagorszagokban és bizottsagi donté-
sekben is — egyéb szempontok mellett — a projektek értékelé-
sekor minél nagyobb hangsulyt kapjon az adott projekt pénz-
Uqyi fenntarthatésaga és tarsadalmi hasznossaga. A hatéasok
és a koltségek mind pontosabb meghatarozasa érdekében
mind az Eurépai Unid, mind a hazai szakminisztériumok szak-
terlletekre vonatkoztatott szabdalyozasai jelentds, nagy értékd
beruhazasi projektek megvalositasa el6tt megkivanjak a meg-
alapozott hatdsvizsgalatok elkészitését. A pénzben kifejezett
hatasok szambavételére — attél fuggben, hogy mikro vagy
makro szemléletben gondolkodunk — tobbféle eljaras, szami-
tasi médszer alkalmazasa is ismert. Az Eurépai Union beldl
sincs egységes eljaras a koltség-haszon elemzési vizsgélat el-
készitésének, szamitasi gyakorlatanak mikéntjére, igy az Unié
a szamitas médszertananak kidolgozasat, és annak igazolasat
az érintett tagorszag hataskorébe utalja.

Természetesen az EU tdmogatasok igénylésekor (nagyprojektek,
és jovedelemtermeld projektek esetében minden esetben, a ha-
zai 16. Rendelet 11. § (2) pontjaban lefektetett mdédon) el6irjak
az adott projekt koéltségeinek és hasznainak részletes, alapos be-
mutatasat, valamint az EU Bizottsdg megkivanja, hogy a nagy-
projektek esetében a Bizottsdg altal rendelkezésre bocsatott ut-
mutato javaslatai alapjan késziljenek a kéltség-haszon elemzési
vizsgalatok. [1] és [2]
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AZ EU ALTAL JAVASOLT KOLTSEG-HASZON
ELEMZESI MODSZERTANI UTMUTATOK

Az Eurdpai Bizottsag Regiondlis F6igazgatdsaga 2002-ben pub-
likalta a “Guide to cost-benefit analysis of investment projects,
Structural Fund-ERDF, Cohesion Fund and ISPA" (Beruhazasi pro-
jektek koltség-haszon elemzési Utmutatdja, Strukturalis Alapok
- ERFA, Kohéziés Alap és ISPA) cim( Utmutatéjat, (tovabbiakban
EU Utmutaté [1]), amely alapvetéen a 2000-2006-0s programo-
zasi id6szakra vonatkozott (az Utmutatoban jeldlt jogszabalyi
hivatkozasok, m(ikodési gyakorlat ezt az id6szakot fedi le). A
2007-2013-as programozasi id6szakra vonatkozéan ugyancsak
érvényben maradt ez a viszonylag részletes utmutatd, amely a
projekt-méret, tovabba forgalmi modell és a pénzigyi modell fel-
allitasanak modszerét részleteiben nem hatdrozza ugyan meg,
mégis a szamitasok elvégzésének maédjara alapvetd Utmutataso-
kat adott. A kéltség haszon elemzési vizsgélatot az EU Utmutat6
az akkor érvényben lévé rendeletekre hivatkozva Strukturalis Ala-
pok esetében 50 millid eurd felett illetve a Kohézids Alapoknal
10 millié eurdt elérd teljes beruhazasi 6sszegl projektek (ISPA
esetében 5 millié eurd feletti projektek) esetében irta elS. Az EU
Utmutatéban kifejezett utalast talalunk arra is, hogy mit kell pro-
jektnek, illetve projektek csoportjanak tekintentink:

A projektek tulzott szétaprézédasanak elkerdlése, valamint a ta-
mogatasi alapok integralt és szisztematikus kihasznalasanak biz-
tositasa érdekében a ,projekt” és a , projektfazis” fogalmakat az
EU Utmutatd részletesen rogziti:

* A projekt egy specifikus miszaki funkcidhoz kapcsolhato,
gazdasagilag egymastél elvalaszthatatlan feladatok sorozata,
amely azonosithato célkitlizésekkel rendelkezik;

* A projektfazis miszaki és pénztigyi szempontbdl fliggetlen, és
onallé eredménnyel, eredményességgel rendelkezik;

* A projektcsoport olyan projektekbdl all, amelyek megfelelnek
a kovetkez& harom feltételnek:

- azonos helyszinen vagy azonos kozlekedési folyosén
helyezkedik el;

-az arra a terlletre vagy folyoséra vonatkozé atfogo
tervhez tartoznak;

- a felligyeletiiket azonos lgynokség/szervezet latja el,
amely a projekt koordinalasaért és a monitoringért felel®s.

A meghatarozott projektekhez a beterjesztének olyan koltség-ha-
szon elemzést kell készitenie, amely szamitasba veszi a foglalkoz-
tatasra vonatkozo kozvetlen és kdzvetett hatasokat, a kdrnyezeti
(kornyezetvédelmileg érzékeny) terlleten fejlesztett projektek
esetében esetleg mas értékelési modszerekkel integrélva.

Az Utmutatd hét, Ugynevezett “lépésen” keresztil vezeti a CBA
készitéket a kovetkezdk szerint:

1. A CELKITUZESEK MEGHATAROZASA.

Ez a fejezet foglalkozik a projektek célkitlizéseinek és varhato
eredményeinek meghatarozasaval. Bemutatja, hogyan kell figye-
lembe venni a projekt 4ltal esetleg befolyasolt tarsadalmi-gazda-
sagi tényezéket, hogyan kell szamitasba venni ezeket a kivant
tarsadalmi-gazdasagi hatas eléréséhez, és a projekt konkrét cél-
kitlizéseinek milyen mértékben kell 6sszhangban allniuk az EU
fejlesztési politikajaval.

2. A PROJEKT EGYEDI KIALAKITASA

Ez a rész ahhoz nyujt Utmutatédt, hogy hogyan kell kialakitani a
projekt altalanos képét és logikai vazlatat, figyelemmel a CBA-
elemzés leggyakoribb ajanlasaira, és a pénziigyi korlatokra.
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3. MEGVALOSITHATOSAGI ES OPCIOELEMZES.

Az EU Utmutaté itt gyakorlati ajanlasokat tesz egyszerd, konk-
rét példakkal illusztralva, kulondsen az opcidelemzésre, meg-
kilonboztetve a moédbeli, technikai, geogréfiai és id6beosztasi
opcidkat. Bemutatja a megvaldsithatdsagi tanulmany egy tipikus
tartalmat, és javasolt (megkivant) szerkezetét.

4. PENZUGYI ELEMZES.

Ez a fejezet nyUjt informaciét arrél, hogyan, milyen alapelvek
mentén kell elvégezni egy pénziugyi elemzést. Az alapul szol-
galo tablazatokbol kiindulva ez a rész elmagyarazza, hogyan
kell elvégezni a tanulmanyt, a f6 tételek meghatarozasatol és
tadblazatba foglalasatol kezdve a gazdasagi megtérilési rata
és a pénzlgyi netto jelenérték (a beruhazasé és a tékéé egy-
arant) kiszamfitasaig. Szemlélete gyakorlatias, és esettanul-
many formajaban néhany példa is segiti a tajékozodast.

Az elemzés elkészitésének f6bb technikai kérdései:

* az id6horizont megjeldlése;

* a teljes koltség meghatérozasa,

* a teljes bevétel meghatarozasa;

* a maradvanyérték meghatarozasa a zaréévre,

¢ az inflacié kezelése;

* a pénzlgyi fenntarthat6sdg;

* a megfelel§ diszkontrata megvalasztasa;

* hogyan kell kiszamitani a pénzlgyi vagy gazdasagi megtérilési
ratat, és hogyan kell ezt hasznalni a tervezéshez

ot i s, 1 s 1 P

5. GAZDASAGI ELEMZES.

A pénzlgyi elemzésbél és a pénzmozgasi tablazatbdl kiin-
dulva itt a cél egy megfelel6 standard modszertan kialakitasa
a gazdasagi elemzés végsé tablazatanak meghatarozasara
szolgalé harom lépéshez:

« korrekcié fiskalis szempontok miatt;

* korrekcié a kils6 tényezék miatt;

* a konverzi6s tényez6k meghatarozasa.

Ez a fejezet tehat azzal foglalkozik, hogy hogyan kell kisza-
mitani egy projekt tarsadalmi koltségeit és hasznait, és mind-
ez hogyan befolyasolja a végeredményt. Irdnymutatast nyujt
ahhoz is, hogy hogyan kell kiszamitani a gazdasagi megté-
rilési ratat.

6. TOBB KRITERIUMON ALAPULO ELEMZES.

Ez a fejezet leirja azokat a helyzeteket, amikor a megtérilési rata
nem elegendd a hatas jelzéséhez, és tovabbi kiegészité elemzés-
re is van szlkség.

7. ERZEKENYSEG- ES KOCKAZATELEMZES

Ez a fejezet altalanos attekintést ad a beruhazasi projektekben
jelentkez6 kockazati tényezék kezeléséhez Az EU Utmutatod ‘D’
mellékletben részletesebben kifejtett gyakorlati Utmutatd ennek
a technikanak az alkalmazasahoz nyujt segitséget.

AZ EU ALTAL A 2007-2013 IDOSZAKRA JAVASOLT,
JAVITOTT CBA MODSZERTANI UTMUTATO

Az ERFA és a Kohézios Alap altalanos rendelkezéseirél sz6lé uj,
1083/2006 EK rendelet 40. cikkének e) pontja tovabbra is eldirja,
hogy nagyprojektek esetén a Strukturalis Alapokbdl és a Kohézi-
6s Alapbdl igényelt tdmogatasoknal az EU Bizottsag részére be-
nyUjtandé dokumentacidnak koltség-haszon elemzési vizsgalatot
(cost-benefit analysis, CBA), és kockazat-elemzést is tartalmaz-
nia kell. Az EU ezért f6bb vonalakban meghatérozta azokat a
jellemzoéket, amelynek mentén a koltség-haszon elemzéseket el
kell késziteni. Ezzel parhuzamosan a hazai 16. Rendelet 11. § (2)
pontja szintén rogziti, hogy az 1 millidrd forintot meghaladé, jo-
vedelemtermeld és nagyprojektek esetén a projektekhez , kilon
koltség-haszon elemzést kell késziteni.

Az Eurdpai Bizottsdg a 2007-2013 programozasi id6szakra ki-
dolgozta a kordbbi EU Utmutatéd kiegészitését, amely a ,4. sz.
Munkadokumentum, A koéltség-haszon elemzés elvégzésének
maodszertani Gtmutatéja” (4. sz. Munkadokumentum) néven valt
ismertté. Az Uj Utmutatd nem sziintette meg a korabbi EU Ut-
mutatot, csak kiegészitette, aktualizalta.

Az U] EU Utmutatdnak szintén az a célja, hogy olyan modszer-
tani tdmpontot, eszkozt adjon elsésorban az Iranyité Hatdsagok
kezébe, amelyek lehetévé teszik, hogy az ERFA és a Kohézids
Alap felhasznéalasara vonatkozo szabalyok betartasanal nagyobb
kévetkezetesséq és szigorusag érvényesiljén, mely igy tajékozot-
tabb dontéshozatalt eredményez.

Az UJ EU UTMUTATO ALTALANOS ELVEI, FOBB
MEGALLAPITASAI

Az EU tdmogatasu projektek koltség-haszon elemzésénél alkal-
mazni eléirt médszer szerint a nagyprojektek esetében a kolt-
ség-haszon elemzés elvégzésének kettSs célja van [2]. Egyrészt ki
kell mutatni, hogy a projekt gazdasagi szempontbdl eredményes,
pénzben kifejezett pozitiv hatdsokat hordoz, és hozzajarul az EU
regionélis politikdjanak céljaihoz. Masrészt be kell bizonyitani,
hogy az EU alapokbol té6rténé hozzajarulas sziikséges a projekt
pénzugyi életképességéhez. A tdmogatasok figyelembe vétele-
kor szdmba kell venni, hogy a projekt mennyire ,szorul ré” az EU
tdmogatasra, illetve piaci alapon mennyire lenne életképes.

A koltség-haszon elemzés célja, hogy a projekt koltségeinek és
elényeinek valamennyi pozitiv és negativ hatasat pénzben tudjuk
kifejezni, és igy végsé soron helyes kovetkeztetéseket lehessen
levonni arra vonatkozoéan, hogy a projektet érdemes-e és kivana-
tos-e megvaldsitani.

Elvileg valamennyi, a projektet érinté pénziigyi, gazdasagi, tar-
sadalmi és kornyezeti hatast értékelni kell. A kéltségeket és az
elénydket ugy kell tekintetbe venni, hogy az egyes tényezék
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projektet befolydsolé hatdsa egymastdl lehetbleg flggetlentl is
szamszerdsithet® legyen. Az elemzésnél alkalmazni kell az un.
opcids elemzést, azaz meg kell vizsgalni a projekt megvalosi-
tasanak esetét (,vele eset”) és a projekt elhagyasaval létrejové
allapotot (,nélkile eset”). A hatast az el6re meghatérozott cé-
lokhoz, célkitlizésekhez képest kell elvégezni. A koltség-haszon
elemzés elkészitésekor regiondlis politikai ¢sszefiiggésben — ez
kalonosen fontos, ha a projekt valamelyik regionalis alapbol pa-
lydzik tdmogatasra — meg kell vizsgalni, hogy a projekt mennyire
jarul hozza az EU regiondlis politikai célkitizéseihez.

A koltség-haszon elemzés szintjét ugy kell meghatarozni, hogy
figyelembe kell venni, hogy a projekt a tarsadalom mely szintjén
és milyen modon fejti ki hatasat. El6fordulhat, hogy a koltsége-
ket nem a projekttel érintettek viselik, illetve a hasznokat nem &k
élvezik. Sok esetben ennek ellenkezdje is el6fordul, ezért nagyon
korlltekintéen kell megvalasztani a szamitasba vett koltségeket
és hasznokat, valamint meg kell talalni a koltségeket visel6ket, és
a projekt megvalositasaval kedvezéen érintett szerepléket.

A fenti jellemz6k szamba vételekor figyelembe kell venni a tele-
pulési, regiondlis, nemzeti, s6t sok esetben a nemzetkozi szint(
hatasokat is. A kéltség-haszon elemzés elkészitésekor korultekin-
téen kell szamitasba venni a felmerilé kockazatokat, mert ezek
tdmpontot adnak a doéntéshozénak arra vonatkozéan, hogy az
elemzésben becsilt értékeknek milyen a valoszinlségi szintje, il-
letve azok hogyan véltozhatnak a projekt megvaldsitasa soran.

KET MEGKOZELITES: ERDEMES-E FINANSZIROZNI,
ES SZUKSEGES-E FINANSZIROZNI

Az EU utmutatd kétféle megkozelitést var ell a koltség-haszon
elemzés elkészit6jétdl: annak értékelését, hogy

A) A PROJEKTET ERDEMES-E TARSFINANSZIROZNI

Ennél a szempontnal vizsgalni kell, hogy a projekt hozzajarul-e az
EU regionalis politikajanak céljainoz (stratégia sziikségessége!). EIG-
segiti-e a novekedést, foglalkoztatast, illetve hozzajarul-e kdzosségi
célkitlizések teljesitéséhez. Ennek ellenérzése érdekében a projektre
vonatkoztatott pénzligyi és a projektet a kdrnyezetével egytt vizs-
gélandd gazdasagi elemzést kell lefolyatni. Az alapvetd, megszokott
gazdasagi-pénzigyi mutatékkal kell jellemezni a projektet, mint
gazdasagi és pénziugyi nettd jelenérték (ENPV?, és FNPV3), valamint
meg kell adni a projekt gazdasagi és pénzugyi belsé megtérilési ra-
tajat (ERR*, FRR®). Amennyiben a projekt gazdasagi netto jelenértéke
pozitiv, Ugy a projektet — tarsadalmi szempontbdl — érdemes meg-
valdsitani. Amennyiben a pénzlgyi nettd jelenérték szintén pozitiv,
Ugy érdemes megvaldsitani, viszont piaci alapra kell helyezni, és nem
érdemes EU forrasokbdl tarsfinanszirozni. Amennyiben csak a pénz-
Ggyi nettd jelenérték negativ, Ugy a projekt tarsadalmi szempontbol
hasznos, tehat érdemes és kivanatos tarsfinanszirozni, igy erre a te-
ruletre kell koncentralni az EU tarsfinanszirozasi forrasokat.

B) A PROJEKTHEZ KELL-E TARSFINANSZIROZAS
(EU FORRAS)

Az a tény, hogy a projekt hasznos, és kedvez&en jarul hozzé az EU
kozosségi célkitlizéseihez, még nem jelenti azt, hogy a projektet
EU forrasokbdl kell tarsfinanszirozni. Azon kivil, hogy a projekt

2 Economic Net Present Value: Gazdasagi Netto Jelenérték
3 Financial Net Present Value: Pénzlgyi Netté Jelenérték

4 Economic Rate of Return: Gazdasagi Megtérilési Réta

° Financial Rate of Return: Pénzlgyi Megtérilési Réta

& FNPV/C = téke ardnyos pénziigyi netto jelenérték

7 FRRIC = tékearanyos pénzligyi megtérilési rata
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tarsadalmilag hasznos (ENPV>0), lehet pénziigyileg is megtéruld
(FNPV>0). Ebben az esetben nem szabad EU forrasokbdl tars-
finanszirozni, hanem a projektet piaci alapon kell megvaldsitani.
Az EU finanszirozas igazolasdhoz az elemzésben be kell bizonyi-
tani, hogy bar a projekt tarsadalmilag hasznos, (ENPV>0) pénzu-
gyileg tdmogatasra szorul (FNPV<0). Az EU Bizottsag az Alapok
forrasaival valé helyes gazdalkodas érdekében ellenérzi ezt.

A KOLTSEG HASZON ELEMZES ELKESZITESEKOR
SZAMBA VEENDO ELEMEK

A projektet mindig @ megvaldsitasaval elérendé cél tekintetében
kell vizsgalni. A projektet — lehetSleg — 6nallé elemzési egység-
ként kell meghatdrozni. Figyelembe kell venni a projekttel érin-
tett kdrnyezeti hatasokat és mindazokat a hatasokat, (pl. halozati
szerepkor, Uj funkcio, stb.) amelyek a projekt megvaldsitasanak
korulményeiben szerepet jatszanak. Példaul halézati szerepkor-
ben kell vizsgalni az egyes Utszakaszokat, vasutvonalakat, vala-
mint egyUttesen a szereplket betdltd funkciodt (teherszallitas at-
terel6dés, U] szallitasi Utvonal, stb.) kell tekintetbe venni. Ebbd/
a szempontbdl hibas, ha egy-eqy rész-szakaszt, mint 6nalld pro-
Jektet elemzink, kilonosen, ha az dnalléan nem miikodoképes,
vagy nem tolti be a létrehozasaval szandékozott szerepet.

A) PENZUGYI ELEMZES

A pénzlgyi elemzés soran a projektre vetitett, sz(iken értelmezett
pénzaramlas szamba vétele torténik, a projektre vonatkozé koltsé-
gek, és a projekt megvalodsitasa utan a referencia-idészak végéig
realizdlhato kozvetlen hasznok szamba vételével. Az EU Bizottsag
Regionalis Féigazgatdsagahoz benyujtandd, tdmogatast igénylé
projektekkel kapcsolatban a kovetkezé szamitott értékekre kell ki-
térni, és a kovetkezd kovetelményeknek kell megfelelni:

* A beruhazas pénzigyi jovedelmez&ségnek vizsgalata (FNPV/C®,
FRR/C7) Kévetelmények: FNPV/C<O , FRR< i (alkalmazott diszkont rata)

* Az alapokbdl szarmazo tarsfinanszirozasban részesulé projek-
tek esetén a Bizottsag javaslata alapjan a reélértéken szamitott
(pénzugyi) diszkontrata i=5%

* Az Alapokbol kifizethet§ maximalis hozzajarulas kiszamitasa
(lasd alabb)

* A projekt pénzlgyi fenntarthatdésaganak elemzése. A projekt
pénzlgyi fenntarthatdsagat ugy kell értékelni, hogy a nem
diszkontalt netté pénzaramlas (cash-flow) pozitiv-e a vizsgalt
teljes referencia id6szak alatt.

A PENZUGYI DISZKONTRATA MEGHATAROZASA

Az EU Utmutaté el6irdsai szerint az atfogd definiciot szem elétt
tartva, elsésorban tapasztalati Gton kell megbecsilntink egy
adott projekt vonatkozé alternativ koltségét.

Alapvetéen harom modszerrel lehet meghatéarozni a megfelel
pénzugyi diszkontratat:

Az els¢ maédszer a téke minimalis alternativ koltségét becsuli meg.
Ez esetben a redl diszkontratanak a konkrét beruhazasi projektben
felhasznalt t6ke koltségét kell mérnie. Ennek kovetkeztében egy al-
lami projekt viszonyitasi alapja (példaul) az allamkotvények redlhoza-
ma lehet vagy pedig a kereskedelmi hitelek hosszu tavi kamata.
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A masodik modszer egy maximalis hatarértéket hataroz meg a
diszkontratara, mivel a legjobb beruhazasi alternativahoz képest el-
veszett hozamot vizsgélja. A gyakorlatban a t6ke alternativ koltségének
megbecsiiléséhez egy értékpapir-portfolio hatarhozamat kell megvizs-
galni a nemzetkdzi pénzpiacon hosszd tavon és minimalis kockazattal
(optimdlis pénzgyi portfolio esetén).

A harmadik médszer a minimalis megtérdilési rata meghatarozasa. Ez
a madszer elkerdli a t6ke projektre vonatkozd specifikus koltségének
vizsgalatat (az els6é mddszer szerint) vagy a nemzetkozi pénzpiacok
konkrét portfolidinak vagy egy adott befektetd alternativ projektjeinek
vizsgalatat.

A gyakorlatban az EU Utmutat6 6%-os redl pénzlgyi ratat javasolt, mig
a 4. Munkadokumentum ugyanezt a ratat 5%-ban hatarozta meg.

B) GAZDASAGI ELEMZES

A gazdasagi elemzésben azt kell kimutatni, hogy a projekt megvaldsi-
tasaval realizalt hasznok fedezik a projekt raforditasait, azaz a projekt
megvalositasa tarsadalmilag kifizetédd. A projekt koltségeit ilyenkor
haszonéldozati-koltség (opportunity cost) szemléletben kell beszamita-
ni, a hasznokat pedig a létesitményt hasznalok fizetési hajlanddsaga-
nak (willingness to pay) szambavételével kell megallapitani. Sok eset-
ben ugyanis tarsadalmi, politikai okokbdl a projekten realizalt tényleges
bevétel alacsonyabb a lehetségesnél. A tarsadalmi, gazdasagi haszon
megdllapitasakor azt a bevételt kell tehat szamitasba venni, amit a pro-
jektet hasznaldk hajlanddak kifizetni a projekt elényeinek realizalasaért.
A gazdasagi elemzésben valamennyi — a projekt hataskérébe tartozd
—kulsé és belsé hatast figyelembe kell venni (externaliak). A pénzéram-
lasok figyelembe vételekor a pénzligyi transzfereket (addk, tdmogata-
sok, TB) le kell vonni, ki kell kiiszoboIni.

Az EU Regionalis F8igazgatdsagahoz benyujtandd, tamogatast igényld
projektekkel kapcsolatban a kovetkezé szamitott értékeket kell feltin-
tetni, és a kovetkezé kdvetelményeknek kell megfelelni:

*A  beruhdzds  gazdasagi,  tdrsadalmi  jovedelmez@ségé-

nek vizsgalata (ENPV/C®, ERR/C®)  Kovetelmények:  ENPV/
C>0, ERR> i, (alkalmazott tarsadalmi diszkont rata)
Az Alapokbol szarmazo tarsfinanszirozéasban részesild projektek ese-
tén a Bizottsag javaslata alapjan a realértéken szamitott (tarsadalmi)
diszkontrata i, = 5,5%, Kohézids orszagok, igy hazank esetében is
ii=3,5%

* HaszonKoltség arany (B/C ratio): egynél nagyobbnak kell lennie

A gazdasagi diszkontrata meghatarozasa

A beruhazasi projektek gazdasagi elemzésében alkalmazott diszkontra-
ta (azaz a tarsadalmi diszkontréta) azt a tarsadalmi szempontot tikrézi,
hogy a jov6beli hasznok és koltségek hogyan értékelheték a jelenle-
giekkel szemben. Ez killonbdzhet a pénzligyi megtérilési ratatol.

A 4. Munkadokumentum a gazdasagi (tarsadalmi) diszkontrétat 5,5 %-
ban adta meg, mig a Kohéziés orszagokra egy ettd| eltéré alacsonyabb
3,5%-0s aranyt hatarozott meg.

ERZEKENYSEGI ES KOCKAZAT ELEMZES

Az 1083/2006 EK rendelet 40 cikkének e) pontja szerint a koltség-ha-
szon elemzésben kockdzatelemzésnek is kell lennie. Az Utmutatd

8 ENPV/C = téke aranyos gazdasagi netto jelenérték
9 ERR/C = tékearanyos gazdasagi megtértilési rata
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szerint kulon érzékenységi elemzést kell folytatni, melyben fel
kell hivni a dontéshozok figyelmét a projekt kritikus valtozoéira,
valamint meg kell adni a projekt szempontjabdl kritikus hatar-
értékeket.

A kockdzatelemzés soran a valtozas bekdvetkezésének valdszind-
ségét kell kiszamitani. Az értékek feltlintetése féleg a kritikus val-
tozok, és azok kritikus hatarértékének valdszinliségénél fontos.

AZ EU TAMOGATAS MEGHATAROZASA BEVETELT
TERMELO PROJEKTEK ESETEN

A projektek ,tulfinanszirozasanak” elkeriilése érdekében
az Eurépai Unié csak fedezeti pont eléréséig tamogatja a
tarsadalmilag hasznos, de pénziigyi szempontbdl veszte-
séges projekteket.

A Rendelet 55. cikk (2) bekezdése a bevételt termelé projek-
tek esetén a finanszirozasi hiany moédszerét alkalmazza,
azaz az EU felé tdmogatasra benyujtott elszamolhatd kéltsé-
gek nem haladhatjak meg a bevétel nettd jelenértéke minusz
a projektre forditott (beruhdzasi, lizemeltetési) kltségek nettd
Jjelenértékét.

A FINANSZIROZASI HIANY MODSZERE
(FUNDING GAP RATE)

EE PV beruhazasi koltségek
ruhazasi gel nett6 bevételek
EE (eligible expenditures) elszamolhato kiadasok
PV perunszas koliségek beruhdzasi koltségek jelenértéke
nettd bevételek jelenértéke

(bevételek - Uzemeltetési koltségek)

netto bevételek

Ez a kovetelmény az EU-hoz tdmogatasra benyujtott vala-
mennyi projektre, és nem csak a nagyprojektekre érvényes. (Az
55. cikk (5) bekezdése alapjan 200.000 euro alatti projektek-
re a tagallamnak lehet&sége van aranyos, egyedi eljarast alkal-
mazni). Ez az eljaras lehet6vé teszi, hogy meggy6zédjunk arrol,
hogy a projekt megvaldsitdsahoz elegend6 kezdeti pénzugyi
forras, és Uzemeltetési bevétel all-e rendelkezésre, vagy valé-
ban a ,finanszirozasi hianyt” EU tdmogatassal célszerl potolni.
A szamitassal elkertlhetd, hogy olyan projekt kapjon tdmoga-
tast, amelyik tisztan Gzleti alapon is életképes, s6t, megtéruld
beruhazas, mert ebben az esetben az EU tdmogatas jogtalan
elényhdz juttatna a beruhazot/kedvezményezettet.

AZEU TAMOGATAS TARSFINANSZIROZASI RATAJANAK
MEGHATAROZASA

A EU tdmogatdsi aranyt az Utmutatod el6irdsait kdvetve harom
lépésben kaphatjuk meg:

1. FINANSZIROZASI HIANY ARANYANAK (R)
MEGHATAROZASA

R Max EE/PV beruhazasi koltsegek
R a finanszirozasi hiany rataja
Max EE maximalis elszadmolhato kiadas
(PV beruhaz. koltsegek netto beve&e\ek)
PV, o beruhazasi koltségek (diszkontalt) jelenértéke

beruhazasi koltségek
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2. ATAMOGATASI OSSZEG (HIANYZO TAMOGATAS) MEG-
HATAROZASA

DA = EC*R

DA (decision amount) a tdmogatasi 6sszeg

EC (eligible cost) (a projektre vonatkoztatott) elszamolha-
t6 koltség (EU konform koltség)

R a finanszirozasi hiany ratja

3. A MAXIMALIS EU TAMOGATAS MEGHATAROZASA
EU grant = DA*Max CR |

EU grant az elnyert EU tdmogatas

DA (decision amount) a tdmogatasi 6sszeg

Max CR A prioritasi tengelyben megitélt maxima-
lis tdmogatasi arany, tarsfinanszirozasi
rata (kozlekedési beruhazasoknal 85%)

Lathatjuk, hogy a szamitasnal az elszamolhaté kiadasok meg-
hatarozasanal kell nagyon korultekintéen eljarnunk. Egyrészt a
beruhazasi és egyéb felmertlé projektkoltségek elszamolhatosa-
gat kell nagyon megvizsgalni, méasrészt a projekt élettartamat jol
megvalasztva az élettartam alatt realizélhaté jovedelmek, és az
id6kozben felmerll Uzemeltetési és feldjitasi koltségek aranyat
kell gondosan szamitasba venni.

Eme tételek megvalasztasaban, a szamitasi modszer, valamint
az alkalmazott modell felallitasaban a kell6 tapasztalattal rendel-
kez8 szakemberek szdmara bizonyos jatéktér nyilik, melynek se-
gitségével — azonban viszonylag sz(k hatarok kdzott — bizonyos
tekintetben az EU tdmogatasi aranyt kedvez&en alakitani, kisebb
mértékben emelni lehet.

Ugyanakkor a tervez&k szamitasaikat csak bizonyos peremfeltéte-
lek mellett készithetik el. Egy-egy projekt megvalésitasanak meg-
tervezésekor mindenképpen szikséges egy egységes, vildgosan
kévethetd stratégia mentén azt kidolgozni, hogy az adott terlle-
tet érint6 Utszakaszon, vagy vasutvonalon milyen, a hasznaldkat
terhel® dijtételeket kivanunk bevezetni. Ezen kivll a szamitasok
megbizhatd elvégezhetdségének, elérebecslésének érdekében
meg kell tudnunk hatarozni, hogy a hasznaloktél szedett bevéte-
leket milyen mddszerrel kivanjuk realizalni. Amennyiben a dijsze-
dés mértékét, modjat — amely természetesen donté hatassal lesz
a forgalmi, szallitasi viszonyokra is — el6zetesen, egyértelmien
nem hatarozzuk meg, Ugy a szamitasok is csak bizonyos bizony-
talansaggal, feltételezések mentén végezhetdek el.

A dijszedés mértékének, és a dijszedés mddszerének tehat dén-
té hatasa lehet az EU tdmogatasi szamitasokra. Egyrészt a pro-
jekt Uzemeletetése soran a dijszedés erés befolyast gyakorol a
projektet hasznalé forgalomnagysagra, masrészt a dijszedésen
keresztlil megjelend bevételek direkt modon csdkkenthetik a
finanszirozasi hidnyt, és ezzel az igényelt EU tdmogatasokat. A
finanszirozasi hiany szamitasanak képletében az elszdmolhatd
kiadasok (eligible expenditures) szamitasanal, amennyiben a net-
t6 bevételek a dijszedés kovetkeztében megemelkednek, Ugy ez
direkt (csokkentd) hatast gyakorol az igényelhet6 EU tamogatéas
mértékére. A csokkentd hatas azonban csak abban az esetben
érvényesil, ha a nettd bevételek (dijszedéssel a hasznaldktol be-
szedett bevétel — a projekt Gzemeletetési koltségei) pozitiv érté-
kiek. Az adott projekten a dijszedés bevezetése nem csékkenti
automatikusan az igényelheté maximalis EU tdmogatast, csak
abban az esetben, ha dijszedési bevételek meghaladjak az adott
id6szakban az Uzemeletetési kiadasokat. A képlet alkalmazasa-
val tehat kiszamithatd egy olyan fedezeti, vagy technikai dijszint
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melynek alkalmazasa mellett a realizalt bevételek éppen az lize-
meltetési koltségekkel egyenl6ek, és ebben az esetben a dijsze-
dés még éppen nem befolyasolja (nem csokkenti) az elérheté EU
tdmogatasok aranyat.

A projekt élettartamanak, az Uzemeltetési és felujitasi koltségek
becslésének, és a befolyd jovedelmek feltételezésének azonban
szintén szigorl kovetkezetességi, és késébbi adatszolgaltatasi
korlatai vannak. Az EU tagorszagok kozott, és az adott terilet
sajatossagait figyelembe véve 6sszehasonlité adatok allnak ren-
delkezésre egy-egy projekt élettartamat, Uzemeltetési koltségeit,
és karbantartasi szikségleteit tekintve. Az adott terlleten tobb
hasonlé projekt adatait dsszehasonlitva statisztikai elemzésekre
nyilik lehetéség, és ennek alkalmdval a , tévesen” becsult adatok,
és a szamitasbol eredd hibak kidertlnek. Ezen kivil a Rendelet
55. cikk (4) szerint amennyiben az operativ program lezarasat
kovet6 legfeljebb harom éven belll megallapitast nyer, hogy egy
mUvelet (projekt) olyan joévedelmet termelt, melyet a korabbiak
szerint nem vettek figyelembe, e jovedelmet — &nrevizi6 kereté-
ben — az alapokbdl szarmazé hozzajarulas aranyaban az Eurdpai
Unio 4ltaldnos koltségvetésébe vissza kell fizetni.

Amennyiben ezt a tagorszag — Onrevizié keretében — az adott
idében nem teszi meg, akkor egy késébbi ellenérzés soran a hiba
eljarasi vétségnek, szabalytalansagnak min&sul, ami az EU blnte-
tését vonhatja maga utan.

Mindezen keresztll vildgosan latszik, hogy az EU tdmogatasi
arany meghatarozasanal a tervezdknek, és a palyazatot &ssze-
allitoknak nagyon korultekintéen kell eljarniuk. Az Eurépai Unié
a (Brusszelbe kuldétt) palyazatok kiértékelése soran nagyon gon-
dosan vizsgélja ezeket a szamitasokat, és barmilyen feltételezett
hidnyossag, vagy inkonzisztencia esetén széva teszi a vitatott sza-
mitasi tételt, kérdéseket fogalmaz meg, és amig ezekre a kérdé-
sekre megnyugtaté valasz nem érkezik addig a projekt elfogada-
sa, tdmogatasa donté késedelmet szenved.

Meggy6z6désem szerint — taktikai és pénzlgyi fenntarthatésagi
szempontbol — célszerl ezeket a szamitasokat biztonsagi tarta-
lékkal, a jatéktér adta lehet6ségeket maximalisan nem kihasznal-
va elvégezni, mert a ,feszitett szamitasok” a tulontdl optimista
feltételezés, és a kreativ szamitasi modszerek legel&szor is a pro-
jekt elfogadasat késleltethetik. Az EU a szokatlannak t(ing, vagy
tapasztalatokkal nem alatdmasztott szamitasokat, vagy feltétele-
zéseket a projekt elfogadasa el&tt kérdésekkel illetheti, igazolast,
tovabbi magyarazatot kérhet, és a probléma tisztazasa akar tébb
hénappal (!) is meghosszabbithatja a projekt elfogadasanak id6-
igényét, ami pénzben (jelenértékben) kifejezhetd hatrannyal jar
az adott tagorszag szamadra.

Masodsorban, ha az EU el is fogadja végul a szamitasokat, a ké-
sGbbiekben a feszitett szamok, és az optimista feltételezés be
nem igazolédasara sokkal nagyobb az esély, melynek kovetkez-
ményeképpen ismét hosszadalmas egyeztetés kezdédhet az EU
Bizottsag képviselSivel a visszafizetés aranyainak, és lebonyolita-
sanak részleteirdl. Ez szintén némiképp, az esetek gyakorisagatél
flggben presztizsveszteséget, majd eljarasi tobblet eréfeszitést
jelenthet mind a tagorszag részére, mind feleslegesen terheli az
amugy is igen elfoglalt EU adminisztraciét, melynek hatranyos
kovetkezményei a tovabbi projektek gordulékeny atfutasanak
nehézségeiben jelentkezhetnek.

Mindenképpen ra kell mutatni arra a tényre, hogy a 2007-2013-
as idészakban az adott tagorszagok szamara rendelkezésre alld
fejlesztési forrasok elézetesen meghatarozésra kertiltek, tehat az
egyes projektekkel kapcsolatban a 85%-0s — becsult — tdmoga-
tasi aranytol elmarado, alacsonyabb aranyl projekt-tamogatds
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nem jelent forrésvesztést az adott tagorszag szamara, csupan
annyit, hogy magasabb hazai tarsfinanszirozast felhasznalva,
tobb fejlesztési projektet elinditva lehet a rendelkezésre allé EU
tdmogatasokat felhasznalni. Kozlekedési, szakmai oldalrdl, elmé-
leti sikon kozelitve a kérdést, ez azt jelenti, hogy alacsonyabb
EU projekt-tdmogatasi arany mellett (tobb hazai tarfinanszirozasi
forrast feltételezve) tobb kozlekedési projekt valdsithatd meg,
ami a kozlekedési dgazat fejlesztését tekintve mindenképpen
elényos lehet.

Ezzel szemben az adott évekre letargyalt tdmogatasi forrasok
rogzitettek. Ma maér valészinlleg széles koérben ismert, hogy a
2007. évre biztositott fejlesztési forrasokat legkésébb 2010-ben
lehet lehivni, a 2008-ra allokalt forrasokat 2011-ig, stb. Az éven-
ként rendelkezésre all6 EU forrdsok egyre novekvd tendenciat
mutatnak (/dsd 1. dbra), vagyis az évek soran egyre tobb projek-
tet kell elinditani, és hatékonyan végig vezetni annak érdekében,
hogy a forrasvesztést elkerdljik. A tdmogatasi aranyok extrém
emelésére valo torekvés komoly tovabbi idéveszteséget jelenthet,
amely — ezen emlitett tényeket tekintetbe véve — késébb az id6-
korlatok miatt valéban forrasvesztést okozhat. Ennek elkertlése
érdekében — meglatdsom szerint — az optimadlis, és szerényebb
tdmogatasi arany kalkulaciok mellett az inditando, és elékészi-
tésre kijeldlendd projektek szamat kell jelentésen emelni (aminek
természetesen komoly hazai forrasigénye van), mert csak megfe-
lel6 szamu, és megfelelen el6készitett projekttel van lehetéség
arra, hogy az elmult id6szak nehézségeibél eredd idécsuszasokat
ledolgozzuk és a forrasok felhasznalasa terén egy optimalis for-
ras-lehivasi palyara allhassunk. A megfelel6 szamu, és megfelel6
el6készitési min6ségU tartalék projekt készenlétbe allitasara mar
csak azért is szikség van, mert a kezdeti id6szakban inditott,
eljarasrendi, jogszabalyi, intézményi, szervezeti nehézségekkel
kizd6 projektek a kialakulatlansag, és a tapasztalatlansag kovet-
keztében nagyobb valdszinlséggel , betegednek meg”, és eset-
leges kieséslk esetén tartalék projektek azonnali inditasa nélkul
a forrasvesztés elkerdlésére nincsen lehetdség.

Oszintén remélem, hogy az elmdlt idészak bonyolult, és szamos
megoldando problémat felszinre hozé nehézségei utdn a meg-
szilarduld, és egyre gyakorlottabba valo IH-KSZ-Kedvezménye-
zetti rendszer képes a megfeleléen el6készitett projektek egyre
gyorsabb Utemd megvalésitasara, és az EU forrasok optimalis fel-
hasznalasara.

2008. JULIUS
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CALCULATING THE FINANCING RATE OF EU SUPPOR-
TED PROJECTS BASED ON COST-BENEFIT ANALYSIS
IN REVENUE GENERATING CASE

At planning the Transport Operational Program of New Hungary
Development Plan the designers supposed the maximum supporting
rate for the projects, which is 85% of the total project investment cost.
The calculation of supporting rate is laid down in the cost-benefit analy-
sis. However, in general, this 85% calculation rate is too optimistic,
assuming the best possible situation. The article presents the cost benefit
calculation criteria originated from national and EU prescriptions, guide-
lines, and it shows the circumstances and specialities, and examines the
possible strategies. The author also draws the attention to the risk of too
optimistic assumptions, and the possible disadvantageous consequences
of the strategy targeting the maximum possible support rate.
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EREDMENY- ES TELJESITMENYELVU
UTUGYI SZERZODESEK

DR. HABIL. GASPAR LASZLO 2

A hosszU tavu eredmény- és teljesitményelv(i utlgyi szerz6dés
(OPRC, Long Term Output and Performance Based Road Cont-
ract) a Vildagbank kezdeményezésére, egyre tobb orszagban
terjed (Kamhi, 2008). Ennek propagaléi az OPRC-t a kulénbo-
28 mérnoki szerz6déseknek a kdztestlleti és a maganszektor
egyUttmuikodésén alapuld (PPP-jellegli) formajanak tekintik, és
legfontosabb elényét a kdzuti vagyon- és Gtgazdalkodas hatéko-
nyabba tételében vélik megtalalni.

Az Utlgyi kivitelez8i és miszaki ellenérzési szerz6déseknek az
els6, vilagszerte elterjedt formajat a FIDIC szolgaltatta (FIDIC,
2007). Késébbiekben jelentek meg, és kertltek viszonylag széles
korlen alkalmazasra a teljesitmény alapu fenntartas-szervezési
utligyi szerz6dések (PMMRC, Performance Based Maintenance
Management Road Contract), amelyek egyes utakon vagy Ut-
halézatokon végzett fenntartasi tevékenységre vonatkoznak. To-
vabbi fejlédési Iépcsét jelent az OPRC, amikor is a fejlesztési és
a fenntartasi munkak egyetlen szerz6désben kertilnek megren-
delésre. (Ennek a konstrukciénak masik neve: DBOMT, Design,
Build, Operate, Maintain and Transfer; , Tervezd, Epitsd, Uzemel-
tesd, Tartsd fenn és Add at” tipusu szerz6dés). Az 1. tablazat
mutatja be a haromféle szerz&déstipus legfontosabb jellemzéit.

Megjegyzésre érdemes, hogy néhol még a OPRC-nél is szélesebb
korl — az el6zetes tervezést és a finanszirozast is magaba foglalé

— un. Teljes Vagyongazdalkodasi (TAM) Szerzédések megkotésé-
re kerdl sor.

Az OPRC a kozuti vagyongazdalkodas széamdra a kovetkezdk
miatt jelent(het) elényoket:

* olyan rendszerszemlélet( eljaras a kozutak hatékony épi-
tésére, felljitasara, korszerdsitésére, fenntartasara és Uze-
meltetésére, amely a mérnoki elveket egyértelmd Uzleti
gyakorlattal és ésszerli gazdasagi szempontokkal kombi-
nalja,

* egyértelm stratégiai irdnyt jel6l ki azon vagyongazdalkodasi
tevékenységek szamdra, amelyek a kozUti igazgatas Uzleti ter-
véhez kapcsolédnak,

* rugalmas és logikus déntéshozatalt biztosit,

* a meglevé kozati vagyonnal (felujitas, korszerdsités, fenntartds) és
Uj fejlesztésekkel (a tervezéstdl az épitésig) egyarant foglalkozik,

* optimalis szolgaltatasi csomagot biztosit a szerz6déses egysé-
gek (tervezés, kivitelezés, minGség-ellenérzés, végtermékek) és
a finanszirozasi lehetségek szamara,

e az érdekelt felek (stakeholder-ek) véleményének/kdvetelmé-
nyeinek és a szervezési célkitlizéseknek a rendszerszemlélet(
figyelembevételén alapuld, viszonylag koénnyen teljesithetd
eredményeket szolgaltat,

* a teljesitmények jellemzése és azok eredményeirdl torténd je-
lentés készitése egyszerlien végrehajthato,

Fizetés Mire vonatkozik?

Szerz6déstipus

Egyéb jellemzok Kockazat

néségi és mennyiségi| kakra
szolgaltatasi szintjéért

FIDIC Felmért munka meny- | Tervezés, épités, ellenérzés, |A Megbizénak sok tapasztalt| A Megbizé viseli a
nyisége alapjan fenntartas stb. kulon szerz6- | szakemberre van sziksége. Napi| teljes kockazatot
désben alapos muszaki ellen6rzés elen-
gedhetetlen
PMMRC A létesitmény meg-| Csak a fenntartasi tevékeny-|Viszonylag kis munkaigény miatt, | A fenntartassal 6sz-
allapodas szerinti, mi- | ségre (a fejlesztési munkak- | kisebb kapacitast vallalkozok is | szefliggé kockazat a
néségi és mennyiségi|nak mar elétte készen kell | megpalydzhatjak. A munkak ellen-| Vallalkozénal
szolgaltatasi szintjéért | lennitk) Orzéséhez sok tapasztalt szakem-
ber kell a Megbizénak.
OPRC A létesitmény meg- | Egy szerz6désben a fejlesztési | Egyetlen Vallalkozé végzi a terve- | Megosztott  kocka-

allapodas szerinti, mi-| és a fenntartasi jellegl mun-|zéstél a kivitelezésig, majd adott | zat a Vallalkozo és a

id6észak alatt, a kisajatitott terU-| Megbizé kdzott
leten belll, a létesitmény teljes
mérték( kezelését. A Vallalko-
z6 megallapodott id6szak letelte
utan a létesitményt atadja a Meg-
bizénak. A Megbizénal kevesebb,
de nagyobb gyakorlatd és kép-
zettségl szakembert igényel.

" okl. mérnck, okl. gazd.mérnék, az MTA doktora, kutatd professzor, Kbzlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft., egyetemi tanar, Széchenyi Istvan Egyetem gaspar.laszlo@kti.hu
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¢ a halézat megovasara jogi lehetdséget teremt (pl. a tengelysu-
lyok ellen6rzésével, kornyezeti és tarsadalmi tényezék figyelem-
bevétele révén).

Az OPRC az egyik széba jov6 PPP-konstrukcié. Ennek kapcsan
merdl fel, hogy a maganbefektetések milyen okok miatt jonnek
Ujabban szamitasba olyan tevékenységekhez is, amelyek hagyo-
manyosan allami (koztestuleti) feladatok. llyen ok lehet:

* lehetdséget nydjt a nagyon gyakran elégtelen kozpénzek ki-
potlasara,

« ilyenkor a koltségek visszafizetése redlis sebességgel Utemez-
hetd,

« felmerll és &ltaldban alkalmazasra is kerdl a teljesitményelv(
kritériumokon alapulo, Un. célzott kifizetés,

* az orszagos és a tartomanyi tékepiacok szerepe névekedhet,
amennyiben azok PPP-projektekben finanszirozéként és beru-
hazoként szerepet vallalnak,

* még a szegényebb orszagokban is né(het) aranyuk, ha a magan-
t6ke bevonasahoz a megfeleld beruhazasi feltételeket biztositjak.

Az utlgyi szektor megfeleld tertlet a PPP-jellegl t&kebevonas-
hoz, mivel ezek a létesitmények 4ltaldban hosszu (akar 30 évet
is elérd) élettartamuak, ritka a ,megalapozatlan” beruhazas, a
sziikségeshez képest elhalasztott fenntartas rohamosan novekvé
koltségekhez vezet.

Az 1. dbra azt mutatja be, hogy a magan és a kdztestileti részt-
vev6k mivel jarulhatnak hozza az OPRC-szerzédések sikeréhez.

Tervezés és
L Hiosazy tinal wizis Al
(X — : w Llzernahietés da
1 _Lw_._' OPRC Penzigyl hatter | szektor
T
TaaCibist - kil il Toke piacra
I
e L rmm——

Az OPRC a vildg sok orszagaban képviseli a kozuti vagyongaz-
dalkodas Uj irdnyat, kivaltva a FIDIC altal fémijelzett input-alapd
szerz&déseket, és a PPP-tipust konstrukcié révén, magantéke be-
vonasaval kiegésziti a kdzpénzeket.

Egyes sikertelen probalkozasok azonban rairanyitottak a figyel-
met a kovetkez§ feltételekre, amelyeknek teljesitése az OPRC
nemzetgazdasagi szinten jelentkezé hatékonysagahoz elenged-
hetetlen:

* az Allamnak (aKormanynak) a magéantéke bevonasabdl , érté-
ket kell a pénzéért kapnia”,

* a kockazatokat a két fél kozott megfelel6képpen kell elosztani,

* a megfelel§ jogi, szabalyozasi és szervezeti keretek megterem-
tése feltétlentl szikséges.

Az ,értéket a pénzért” (Value for Money) feltétel akkor optimali-
zalhato, ha a maganszektor innovacios készsége és szervezési ké-

pessége a gazdasag szamara alacsonyabb koltséget eredményez
(2. dbra). Ha erre nincsen lehet6ség, akkor a hagyomanyos, , élla-
mi” projektet célszer(i el6nybe részesiteni. Ennek a vizsgalatnak a
kapcsan a kovetkezd tipusu kérdésekre kell valaszt talalni:

* a maganszektor hatékonyabb-e, mint az allami (kdztestuleti);

* a magantdéke olcsdbb-e, mint az allami (kdztestlleti),

* figyelembe vették-e, hogy kifizetésre csak idében eltoltan ke-
ril sor,

* a felvett hitelek kovetkezményeit megfeleléen tekintetbe vet-
ték-e.

Magancég

Ephéakezeiés
kittsége

e "

A Value for Money eléréséhez fontos el&feltétel, hogy az allapot-
javitoé beavatkozasok idejérél és mértékérdl optimalis dontéseket
hozzanak. A PPP-projektekbdl szarmazé tébblethaszon a kdvet-
kez6kbdl eredhet:

Litesitmibny stadésa az
/ Allamnak az OPRC-kon-
cesszios idejének vagén

* a beavatkozasok gyorsabb végrehajtasa (kisebbek a pénzigyi
korlatok),

* az Utkezelés alacsonyabb élettartam-koltsége,

* magasabb szintl szolgéltatas (koltségek és/vagy hatékonysag
szempontjabdl),

* csupan az elézetesen meghatarozott teljesitmény/szolgaltatas
elérése esetében keriil sor az Allam részéré| kifizetésre.

A kulénboz6 szerzédéses formak egyik dont6 kérdése az, hogy
a varhatd kockazatokat a szerz6d6 felek milyen aranyban vise-
lik. (A kockéazat elterjedt meghatarozasa a kovetkez6: az ered-
mény — akdar pozitiv, akar pedig negativ irdnyu — bizonytalan-
saga.) Fontos az 0sszes szoba jov6 kockazat szamszerUsitése.
A kockéazat-elosztas az a folyamat, amikor a projekttel, illetve
a szolgaltatassal kapcsolatos kockazattipusokat arra a félre
haritjak, amelyik a széban forgd kockazatra a legnagyobb ha-
tast képes gyakorolni. (A projekttel 6sszefiggé kockazatokat




2008. JULIUS

KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 7.SZAM

10

inkdbb a maganszektor viseli, mig a projekttél fuggetleneket
a koztestuleti fél). A teljes szerz6déses id&szak soran sor
keril a kockazatok szétosztasara az Utligyi Adminisztracio,
a Vallalkozo, a beszallitok és az esetleges alvallalkozok ko-
z0tt (Gaspar, 2004). Ha a jogi, a szabalyozasi és a szervezeti
hattér nem megfeleld, akkor gyakran a kockazat novekedé-
sével kell szamolni. A 3. dbra mutatja be a kockazatatadas
szélsGséges eseteit.

A kockazatkezelési ciklus két f6 eleme a kovetkez6:

* a kockazatok azonositasa és értékelése,
¢ a kockazatok elosztasa és azok (lehet6ség szerinti) csok-
kentése.

A kockazatok jellegik szerint a kovetkez6 csoportokba
oszthatok:

* szerz8déses kockazatok: széba johet ezek elosztasa, ki-
véve a politikai, kérnyezeti és pénzlgyi természetl ele-
meket,

* szolgdltatasi kockazatok: ezeket annak a szerz6d6 félnek
kell viselnie, amely azokat inkabb tudja befolyasolni és ke-
zelni.

A vizsgalando kockazatokat altaldban a kévetkezé csopor-
tokba osztjak: épitési kockazatok, piaci kockazatok, Uze-
meltetési és fenntartasi kockazatok, pénzigyi kockazatok,
egyéb (pl. politikai, szabalyozasi) kockazatok.

Vannak olyan kockazatelemek, amelyek kilén megallapo-
dassal, ,rugalmas” szerzédéssel stb. elkertlhet6k vagy leg-
aldbbis csokkentheték. Egyeseket biztositds kotésével ke-
zelnek vagy pedig a szerz6désben annak varhaté koltségeit
szerepeltetik.

Az OPRC-szerz6désben a kovetkezd jellegzetes kockazat-

tipusok mertlnek fel:

* a projekttel 6sszefiiggé kockazatok (viszonylag jol kezel-
het6k a felek altal):

0 a létesitmény idére torténd elkészultének kockaza-
ta (a kivitelezési koltségek bizonyos aranyaban az
id6beli csuszasért a Vallalkozonak dijlevonast kell
elviselnie),

o Uzemi teljesitményi kockazatok (magas szint(i mU-
szaki-Uzemeltetési technoldgidk alkalmazasaval
csokkenthetd),

o Uzemi kockazatuk (az utdij-bevétel nagysaga, a
megszabott tarifatél és az athaladt jarmdvektdl
fuggden, valtozhat),

0 pénzigyi kockazatok (az egyes valutak atszamitasi
aranyaiban és a kamatszintekben bekovetkezé in-
gadozésok kovetkezménye),

* a projekttdl fuggetlen kockazatok (a felek nem képesek
befolyasolasukra),

o politikai jellegl kockazatok (kisajatitas, politikai in-
stabilitds, deviza konvertibilitasdnak valtozasa),

0 szabalyozassal 6sszefliggé kockazatok a kormany-
zat kotelezé jellegl el8irasai a szerzédésekre, (pl.
az arak vonatkozasaban),

0 a makrogazdasagi kornyezetbdl szarmazéd kocka-
zatok (a nemzetgazdasagi hiany rovid idén belul
torténé megnodvekedése, amely az inflaciéra, valu-
taatvaltasi aranyokra stb. kedvezétlentl hat),

0 a jogi kérnyezetbél adodo kockazatok (olyan Ujabb
torvények, el6irdsok id6kdzbeni megjelenése, ame-
lyek a szerz8d6 feleket hatranyosan érinthetik).

A 2-7. tablazat a f6 kockazati csoportokat tekinti at a két
szerz6d6 fél szempontjabol, illetve azok elkertlésére (csok-
kentésére) vonatkozo javaslatokkal él.

Kockzat Koztestilet Mag’Jénszektor K6z06s Védekezés ellene
Teherviselés
Tervezési hibak - A tenderkiiras tervezésre | A Vallalkoz6 altal készitett - Tenderkiiras ellen6rzése
vonatkozo hibaja terv hibaja - Tervezés figyelemmel kisérése
- Véllalkozoi biztositas erre valé
kiterjesztése
Koltség-tullépés |- Idékdzben Uj utasitas - Gyenge tervezési / épitési | Vis - Kivitelezés gondos ellentrzése
- Koztestlletnek teljesitett mindség major - Korai figyelmeztetési mechaniz-
kifizetések - A koltségek pontatlan mus a szerzédésben
- Megvaltozott szabalyok elérebecslése - Probléma-elérejelzés és kockazat-
- Vallalkozoi hiba megosztas a szerzédésben
- Biztositas kotése
A létesitmény - Hatésagi engedélyek - Gyenge tervezési / épitési | Vis major - El6zetes engedélykérés
elkészlltének - Kézmdikivaltas stb. min&ség - Kivitelezés gondos ellen&rzése
elhuzodasa - TerUlet-kisajatitas - Irredlis épitési Utemterv Régészeti - Korai figyelmeztetési mechaniz-
- Kormanyzati vallalasok - Epitési engedélyek leletek mus a szerz6désben
elkészilte - Véllalkozoi hiba - Biztositas kotése
- Veszélyes anyagok
- Kilénleges épitési engedé-
lyek
Teljesitményi - Min6ségi hiba - Kivitelezés gondos ellentrzése
kdvetelmények - Epitési hiba - Korai figyelmeztetési mechaniz-
nem teljesitése mus a szerzédésben
- Biztositas kdtése
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Koztestulet

Kockazat

Magéanszektor

K6z6s

Teherviselés

Védekezés ellene

Kereslet

- Az infrastruktdra meg-
épitésének az id6zitése
- Alternativak (mas infra-

struktura)

- A nyUjtott szolgéltatas
mindsége

- Id6beli Utemezések

- Forgalomfejlédési modell

Hasznaloi visel-
kedésbol szar-
mazd kereslet

- A létesitmény rendelkezésre &lla-
sahoz kotott fizetési modell

- Kombinélt (dllandé és valtozd
elemekbdl &llo) fizetési modell

- Kormanyzati tdmogatas és biz-
tonsagi halé

- A forgalmi modell el6zetesen
megallapodott hatasai

Ar

- Arvéltoztatast lehetévé
tevo projektek (&ltalano-

san alkalmazott)

- Fix aru projektek (a dijas
utak szamos esetben
ilyenek)

- Egyértelm(i szabalyozasi hattér
teremtése

Kockazat

Koztestllet

Maganszektor

K6z6s

Teherviselés

Védekezés ellene

Koltség-tullépés

- Uzemeltetési gyakorlat megval-
toztatdsa a vallalkoz6 kezdemé-
nyezésére

- Uzemeltetési hiba

- Munkaer8-probléma

- Valutaatvaltasi aranyok az impor-
talt anyagoknal

- Rugalmassag beépitése a szerz6désbe

- A koltségvaltozasok elézetes figyelem-
bevétele

- A véltozas elfogadasahoz lehetséges
okok el6ézetes meghatarozasa

- A kezdeti id6szak utan a kifizetések
megvaltoztathatésaganak biztositasa

- Uzemeltetés gondos ellenérzése

- Korai figyelmeztetési mechanizmus
beépitése a szerz6désbe

- A kéarok felszamolasanak el6zetes
szabalyozasa

- Hosszu tavu, allandé kifizetési ttem(
szerz6dések kotése, hogy a redlis
profitszint biztosithato legyen

- Megfelel6 biztositas

A projekt-Uze-
meltetés elkezdé-
sének elhtizddasa

Engedélyek,
hozzajarulasok

és jovahagyasok
elmaradasa vagy
id6ébeli elhtizddasa
(ahol ezek beszer-
zése a koztestllet
feladata)

- Engedélyek, hozzajarulasok és
jovahagyasok elmaradasa vagy
id6beli elhtizdédasa (ahol ezek
beszerzése a maganszektor fela-
data)

- Munkaer6-probléma

- (Lehet6ség szerint) az engedélyek
elézetes beszerzése

- A felel6sségek egyértelm(i lehatarolasa
a szerz6désben

- Alkalmazott-barat munkaeré- politika
megvaldsitasa

- Minden fél szamaéra elfogadhato,
hosszU tavi munkaer szerzdések
kotése

Az el6irt
kovetelmények
nem-teljesitése

- Uzemeltetési hiba (helytelen
gyakorlat),
- A vallalkozé hibéja

- Az Uizemeltetési tevékenység gondos
min&ségellenbrzése

- A karok felszamolasanak el6zetes
szabalyozasa

11
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Kockazat

Koztestulet Maganszektor

K6z6s

Teherviselés

Védekezés ellene

Kamatszintek

- Az alapkamat szintjének inga-
dozasa az ajanlat benyujtasa
és az egyes kifizetési idépon-

tok kozott

- Allandé kamatszint(i hitelek felvé-
tele

- Kamatszint-konverzié

- Biztositas jévébeni kamatszint-
ingadozasra

- Allami garancia (mar a tenderkifras-
ban)

A valuta értéké-
nek ingadozasa

- Helyi valuta értéktelenedése
- Kulfoldi valutak értékingado-

zasa

- Az atvalthatdsag vagy az at-
ruhdzhatésag hianya

- A helyi valuta aranyanak maxi-
malizélasa a projekt- finanszirozé
csomagokban

- A projekt teljesitési ar valutaval-
tozasi aranyokkal ¢sszefliggésbe
hozésa

- Valutaszorzok alkalmazasa

- Egyes szerz&déses elemekre tdmo-
gatds a szerz8désben

- Korméanyzati garancia a kalfoldi va-
lutdk rendelkezésre allasara

Inflacio és indexek

- Vératlan novekedés egyes in-
dexekben (CPI, épitési koltség

stb.)

- Az inflaciotol figgd indexalas a
szerz6dés arképzési fejezetében

- El6ére meghatérozott drakon
alapuld, hosszu tavu, teljesitési
szerz8dés kotése

Kockazat Koztestdlet Magfémszektor KOz0s Védekezés ellene
Teherviselés
Politikai - A koncesszio , 6sszeomlasa”, - biztositas politikai kockazata
megsz(inése - garancia politikai kockazata
- Kisajatitas
- Sikertelenség az engedélyek meg-
szerzésében vagy megujitadsaban
- Kuszé kisajatitasi” (diszkriminativ)
adok
- A munkaengedélyek meg nem
adasa
- Importkorlatozasok
Szabdalyozasi - Valtozas az adérendszerben - Kompenzaciés mechanizmus
- Valtozas a vamel&irasokban - Részleges kockazati garanciak
- Véltozas a kornyezetvédelmi eldira-
sokban
Vis maior & kulén- - Aradas - Biztositas kotése és kormanyzati
leges helyzetekre - Féldrengés garancidk adasa
vonatkozé - Lazadas - A szerz6dés egyértelmUen hata-
- Sztrajk rozza meg a vis maior eseteket, a
- Haboru biztosithat6 és a nem biztosithato
& terror elemeket, valamint a kompenzaci-
6s mechanizmust
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Koztestilet

Maganszektor

K6z6s

tllet kezdeményez, vagy
pedig az a szerz6do felek
hataskarén kivil esik

Kockazat — Védekezés ellene
Teherviselés
Médositas & A projekt jovébeni kib&vi- - Koncessziés mechanizmus
kib&vités tése, amelyet a koztes- - Id8beli meghosszabbitasi

mechanizmus
- A kezdeményezésekre vonat-
kozd mechanizmus

A szerz6dés
korabbi befejez6é-
dése

A szerz&dés korabbi be-

fejez6désének oka lehet:

- a terlletatadasra nem
kerdl sor a megalapodas
szerinti id6pontban,

- nem folydsitjak a koz-

A szerz6dés kordbbi befe-

jezddésének az oka lehet,

a magan-szektor részérdl,

példaul

- likvidaciés probléma,

- a pénzugyi megallapodas

A tulajdonos kezde-
ményezésére fliggesz-
tik fel

Olyan kompenzaciés mecha-
nizmus, amelynek az a f6 célja,
hogy a szerz6dés megsz(iné-
sének id6pontjaban a finan-
szirozasi helyzetet pontosan fel
lehessen mérni

testllet kotelezettségét | felmondasa,

épitést,

- a maganszektor kép-
visel6je felfliggeszti az

- a hatosag jelentds mérté-
k{ hibakat fedezett fel a
szerz6dés szerinti létesit-
mény megvaldsitasaban,

- a magancég folyamato-
san és/vagy ismételten
megszegi valamely szer-
z6déses kotelezettségé-
nek a teljesitését

Szavatossag - Epitési hibak

- Alvéllalkozoi szamlak

- Garanciak
- Biztositasok
- Koz0s felelésségl alvallalkozoi

biztositas/garancia

A 8. tablazat azt mutatja meg, hogy a kilénb6z6 kockazati té-
nyez6ket, kilonbozé piaci megoldasok esetében a maganszek-
tor, a koztestuleti szektor vagy esetleg mindkett6 viseli.

Az OPRC-konstrukcié egyik jellegzetessége, hogy a koncesszor
az egész szerzGdéses id6szak alatt garanciat vallal, mivel a Kor-
many csak ily médon képes védelmet taldlni a koncesszor eset-
leges tonkremenetele (piacrol torténd kilépése) esetére. Két ga-
ranciatipus ismeretes: autoném (feltétel nélkuli) bankgarancia,
valamint a részvényesek garancidja (hosszu tavu szerz&dések
esetében nem ajanlott).

A feltétel nélkili garanciavallalasnak a kovetkez$ formai terjed-
tek el:

- az épités el6tti garancia:

o tendergarancia (a palyazat beadasakor szavatolja, hogy
a tenderen indulds kévetelményeit a palyazé kielégiti),
o pénzlgyi biztositék garancia (elég nagy 6sszeg ahhoz,

hogy egyrészt a koncesszornak érdemes legyen tore-
kedni annak visszaszerzésére, masrészt pedig hogy a
Kormanyzat karpétolja azért, ha a koncesszor esetleg
késébb nyilvanvaléva valt nem megfelelésége kovet-
keztében, Ujabb tender kifrasabdl szarmazo tébblet ra-
forditasokra kényszerul,

- épitési garancia (30-50%-kal csokkenthets, ha a koncesszor
mar jelentds — 20-25%-nyi — 6sszeget mar a létesitménybe ru-
hazott be; ilyenkor a koncesszor a pénzigyi biztositék garanciat
is visszakapja; a teljes épitési garanciat akkor fizetik ki a kon-
cesszornak, ha az egész létesitmény, megbizé altal igazoltan,
elkészilt),

- Uzemeltetési és fenntartasi garancia (akkor kell letennie, ha
megkapta a létesitmény kezelésének engedélyét; dsszege egy-
részt az éves Uzemeltetési és fenntartasi kiadasokbol, masrészt
abbdl a karbol szamithatd, amely a koztestuleti felet éri, ha a
koncesszor felmondja a szerz&dést; altalaban az éves Gzemel-
tetési-fenntartasi koltségeket meghaladja ez a garancia, hogy
a fenntartas esetleges elhanyagolasabdél szarmazé karokra is
biztositékot szolgdltasson; a garancia évenként vagy megalla-
podott id&szakonként megujitasra kerll; visszafizetése a kon-
cesszios id6szak befejez6dése utan esedékes),

a koztestuletnek &tadas el6tti garancia (a projekt legkritikusabb
része a koncesszios idészak vége, amikor a koncesszor mar nem
szivesen kolt fenntartasra;ezért tébb évvel a szerzddés lejarta
el6tt a Kormany autondm és feltétel nélkdli garanciat kivan ar-
ra, hogy az utat az el6re meghatarozott minéségi szinten kapja
meg; ennek a biztositéknak az 6sszege, a megel6z6 évek fenn-
tartasi koltségével kapcsolatban van, a projekt épitési koltségé-
nek 5-10%-4t szokta kitenni, visszafizetésére mintegy 2 évvel a
koncessziods id6 lejarta utan kerdl sor).

A Vilagbank eziranyl tapasztalata szerint (Kamhi, 2007), a sike-
res OPRC-tender el&feltételei kozé a kovetkezdk tartoznak:

- a létesitmény keresztszelvényei,

- a létesitmény helyszinrajza,

- az alapvet6 geotechnikai jellegl informaciok,

- forgalmi modell,

- szolgaltatasi szint lefrasa (kvalitativ és szamszer(sitett el&ira-
sok)

- az épitésre és az allapotjavitd beavatkozasokra vonatkozé (leg-
alabb kozelits) el6irasok,

13
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Hasznalok altal
Kockazati tényez6 Részletei OPRC Arnyékdi fizetett utdij
Tervezés/épités - Az épitési koltségek pontatlan becslése M M M
- Id6beli csuszas a projekt elkésziltében
- Talajviszonyok
Kereslet/bevétel - A forgalomnagysag helytelen becslése M/K M/K M/K
- A jarm(venkénti bevétel helytelen
becslése
- Az alternativ szallitasi lehet&ségek fej-
lesztésének pontatlan elérebecslése
Dijszabas - Alacsonyabbra becsult dij-szamitasi - - M
koltségek
Uzemeltetési & fenn- |- Az Uzemeltetési és fenn-tartasi koltségek M M M
tartasi ill. rendelkezésre | pontatlan el6rebecslése
allasi szintek - Az el6irt minimalis rendelkezésre allasi
szint nem-teljesitése
Bovités - A projekt bovitési idépontjanak és kolt- K M M
ségeinek pontatlan elérebecslése
Kdrnyezet - A Kormany altal megszabott M M M
koérnyezetvédelmi kovetelmények telje-
sitése
- kockazatértékelés és -elosztas, IRODALOM

- a munkak id6tartama, Gtemterv,

- pénzigyi modell,

- dontés a jogi/intézményi/szabalyozasi feltételekrdl,

- a szerz6dés formai és tartalmi kdvetelményei, a szikséges
garanciakkal egyutt.

Néhany 6sszefoglalé gondolat

A sikeres OPRC (hosszu tavu eredmény és teljesitményel-
v( utlgyi szerz6dés) el6feltételeinek sora ugyan hosszunak
tlnhet, de — szdmos orszag kedvezd tapasztalata bizonyitja,
hogy — azok teljestlése esetében rendkivil nagy nemzetgaz-
dasagi elényokre lehet szamitani. A miszaki szempontok ko-
zUl a szerz8dési és a kockazatkezelési kérdések tekinthet6k a
leglényegesebbeknek.

Célszerl lenne hazankban is meghozni a (szakma)politikai
dontést abban a tekintetben, hogy az OPRC-hez hasonld,
hosszU tavl nemzetgazdasagi elénydket nyujtéd szerz&dések
alapjan torténd utkezelés el6feltételeit fokozatosan megte-
remtsék.
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SUMIMARY

LONG TERM OUTPUT AND PERFORMANCE BASED
ROAD CONTRACTS

The Long Term Output and Performance Based Road Contracts have
been more and more used in a lot of countries. It is advisable to investi-
gate the preconditions for their application in Hungary.

The article presents the technical, contractual and risk management
aspects, concentrating on the latter ones.
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DR. TOTH-SZABO ZSUZSANNA?2
BEVEZETES

A kozlekedés teszi lehet6vé a célszer( tertleti munkamegosztast,
terlletgazdalkodast; kielégiti a termelés, elosztas és fogyasztas
terlletén megjelend szallitasi és utazasi igényeket. A mindennapi
életben betoltott szerepe miatt a kdzlekedés minGsége meghata-
rozé az emberek életében.

Azt, hogy a kulonbdzd igények szerint tervezett utak geometriai
jellemz6ik alapjan csoportokba sorolhatok, mar nagyon régen fel-
ismerték a szakemberek. A tervezés folyamatat nagymértékben
egyszer(sitd tervezési kategéridk meghatarozasa utan felmerdlt
az igény, hogy a megépllt kéztuton megjelend forgalom mindsé-
gét is egységes médon lehessen jellemezni. Ezt az igényt prébalja
kielégiteni a szolgaltatasi szint fogalma, azonban mindeddig nem
sikerllt megalkotni egy egységesen elfogadott eljarast, mely se-
gitségével besorolhatd és mindsithet6 a forgalom. A ma elterjedt
gyakorlatban nem csak a besorolasi eljaras kilénbdzik orszagon-
ként, hanem a mindsités alapjaul szolgal6 skala is jelent6s ku-
|6bnbségeket mutat. Joggal merdl fel a kérdés, miért van ekkora
kulonbség az egyes orszagok moédszerei kozott? Miért okoz eny-
nyi ellentmondast ez az egyszer(inek t(iné probléma?

Alapvet6 ellentmondast rejt mar maga a feladat is, hiszen miné-
ségi jellemzét kell mennyiségekkel kifejezni. Es ez nem az egyet-
len nehézség. Nem egyszer(i eldonteni azt sem, hogy a forgalmi
folyam melyik jellemzéje szolgaljon a besorolas alapjaul. Ha tébb
jellemzét haszndlunk, akkor ezek milyen sullyal szerepeljenek?
Egyaltalan lehet-e olyan jellemzét taldlni, ami egyforman jol irja le
a kiltertleti és belterUleti utak sajatossagait? A besorolas alapjaul
szolgalo skalan hany eltéré allapotot kildnboztessiink meg? A két
széIs6 4llapot kozott az egyes kdzbensd allapotok hatarértékeinek
meghatarozasa is szamos nehézséget vet fel.

Lathatjuk, hogy a szolgaltatasi szint meghatarozasahoz szamtalan,
nem egyértelmlen megvalaszolhaté kérdést kell megvalaszolni.

A SZOLGALTATASI SZINT FOGALMA

A szolgéltatasi szint a forgalom alkotéelemei (ember — jarma
— palya — id&jaras) kozott létrejovd kolcsonhatasok mindségét
fejezi ki. A forgalom lebonyolddéasanak korilményeinek megha-
tarozasahoz a fenti elemek kozott 1étrejové Gsszes kdlcsdnhatast
vizsgalni kellene. A szolgaltatasi szint hasznalatanak, meghata-
rozasanak célja, a kdzlekedd ember, vagyis a felhasznald szem-
sz6gébdl vizsgalni az utazds min6ségét. Erre a kérdésre a kozle-
ked6 embert ér6 kolcsdnhatasok vizsgalataval kielégitd valaszt
kaphatunk.

A kutatas keretében nem dltaldban a kozlekeddk, hanem csak
a gépjarmiben kozlekeddk szempontjabodl vizsgaljuk a kozut
(pontosabban a kétsavos orszagos kozut kilséségi szakaszainak)
szolgaltatasat, illetve annak meghatarozott médon jellemzett
minGségét. Ebbdl a szempontbdl az eljutasi id6 lehet az elséd-
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leges, hiszen ez az adat kozvetve tartalmazza a sebességet, az
elézési lehetségeket, a varakozasi idéket, vagyis minden olyan
tényez6t, amelyik az eljutasi id6t befolyasolja. Masik emlitendd
kritérium lehet a forgalom sdrlsége, ami befolyésolja a szolgal-
tatds minGségét. Az autépdlyan kis forgalom mellett gyakorla-
tilag ugyanolyan sebességgel lehet utazni, mint kézepes vagy
nagyobb forgalom mellett. Az eljutéasi id6 tehat egy viszonylag
nagy forgalmi tartomanyban gyakorlatilag azonos. Ugyanakkor
kis forgalom esetén kicsi a forgalom s(irlisége, ekkor az utazas
szubjektive kényelmesebb, kevesebb figyelmet, kisebb ,teljesit-
ményt” igényel a vezet6tél. Nagyobb forgalom mellett azonban
|ényegesen nagyobb figyelemre van szikség, hogy ugyanazt az
utazasi sebességet és eljutdsi id6t érje el a vezetd, vagyis kényel-
metlenebb és nem utolsd sorban nagyobb kockazatot jelentd a
kozlekedés a nagyobb jarmu sir(iségli forgalomban. A slrlség
tehat az a forgalomtechnikai jellemz8, amelyik az eljutasi id6
mellett a szolgaltatasi szinvonal értékelésére alkalmas lehet. A
srdséget — a szokasos médon — nem tudjuk kdzvetlendl mérni,
szamitas (becslés) Utjan hatarozzuk meg, a rendelkezésre &ll6 se-
bességi és forgalmi adatok felhasznalasaval.

A szamitasok és értékelések szempontjabdl a szolgéltatasi szint
jellemz6i lehetnek altalaban:

* Sebesség

e Utazasi id6

* El6zési lehetdség

* Varakozasi id6

* Torl6das hossza

* Megallasok szama

» Utcsatlakozasok gyakorisaga

e Emisszi®, imisszid értéke

Ezek a jellemz&k vagy a forgalmi dramlat egyes elemeinek ,, mozgasi
szabadsagat”, vagy a kozleked6k akadalyoztatasi fokat irjak le. Ezen
kival a kornyezetvédelmi aspektusokra, illetve a gazdasagi kérdések-
re kell kdzvetlentl, vagy kdzvetett médon tekintettel lenni.

Nyilvanvalé hogy a forgalom lefolyds szolgéltatasi minésége
alapvetéen fligg a forgalomnagysagtél, minél nagyobb az uton
kozlekedd jarmlvek szama id6egység alatt, annal jobban aka-
dalyozzak egymast. Forditva is érvényes, természetesen jobb
szolgaltatasi mingség varhato, ha kisebb a forgalomnagysag. Jé!
magyarazhatd a szolgéltatasi szinvonal fogalma ha — mintegy
gondolat kisérletként — két azonos hosszUsagu hosszabb Utsza-
kaszt hasonlitunk 6ssze.

Legyen ,, A" Ut 2x1 savos sikvidéki, hosszU egyenes szakaszokkal
és nagy sugaru ivekkel, j6 burkolattal és csak néhany Utcsatlako-
zassal ellatva.

A ,B" Ut 2x1 savos hegyvidéki, hosszabb emelked&kkel és kis
sugaru fvekkel, gyakori Utcsatlakozasokkal és nyomvalyus, rossz
burkolattal.

! A cikk alapja a Magyar Kézut Kht. megbizasébdl, a MAUT munkacsoport altal 2006 novemberében készitett ,, Automatikus szamlalé dllomésok forgalmi adatainak felhasznalasa a szolgéltatasi
szinvonal megallapitasara” cimi tanulmény. A munkacsoport vezetéje Dr. Janké Domokos, tagjai Dr. Csorja Zsuzsanna és a szerzo.
2 egyetemi docens, Széchenyi Istvén Egyetem, Kbzlekedésépitési és teleplilésmérnéki Tanszék tothzs@sze.hu
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A két uton ugyanazon F1 forgalomnagysag mellett is ktlonb6zé
utazasi sebességek, eltérd elézési lehetdségek, hosszabb konvo-
jok, nagyobb id6veszteségek alakulnak ki, nyilvanvaléan a szol-
galtatasi szint is eltéré lesz. Ha a forgalomnagysag né az ,A”
Uton késébb, a ,B“ Uton viszont hamarabb fog a szolgéltatas
min&sége romlani, hamarabb merdl ki a kapacitas. A szolgaltatas
min&sége tehat figg a forgalomnagysagtol de kulonb6zé mér-
tékben, az utak kilénbozd forgalomtechnikai, geometriai kiala-
kitdsdnak megfelel6en. Ezért az alapadatok rendszerezése és a
szamitasok tipizalasa érdekében az utak megfelel§ csoportosita-
sara nagy hangsulyt kell helyezni.

Az el6bbiekben kétsavos kdzut kiilséségi szakaszait emlitettik.
Nyilvanvaléan az orszagos kozut minden ,Ut-elemének” van
kllon szolgéltatasi szinvonala, ezek kilénbdzé modszerekkel
hatarozhatok meg. Munkacsoportunk a kétsavos utak kilséségi
szakaszaival foglalkozott a tovabbiakban. A kulféldi (elsésorban
amerikai) szakirodalomban lathaté, hogy részletesen foglalkoz-
nak a csomopontok, kiléndsen a jelz6lampas csomdpontok
szolgéltatasi szinvonaldval és kidolgozott szamitasi eljaras all
rendelkezésre a szolgaltatds mindsitésére. Erre vonatkozéan
vannak hazai ,probélkozasok” is, ezek megfelel6 Utmutatok-
ban toérténd kdzreaddsa azonban még varat magara.

A kovetkezé — német szakanyagbol [1] szarmazéd — 1. tablazat
attekintést ad arrél, hogy a kilonbozd (kdzati) kdzlekedési léte-
sitmények szolgaltatasi szintjének meghatarozasa, milyen jellemzé
értékkel torténhet. Figyelemre méltd, hogy kildn emliti a tomeg-
kozlekedési (pl. buszmegallo, végallomas kialakitasa) és a kerék-
paros forgalmi létesitményeket a gyalogosforgalom létesitményei
(atkelShely, feltljaro, aluljard, megallohelyek kialakitasa) mellett.

Kozlekedési léte- | Szolgaltatasi szint Jelolés
sitmény fajtaja jellemzéje

Autopadlya szakasz, | Menetsebesség Vq

csomépont nélkdl

Fondédasi szakaszok | Fonédasi szakaszok q,

és becsatlakozasok | forgalomnagysaga

egyiranyd palyan

2-S4V0s 0rszagos Menetsebesség, V.. K

kozat slrlség T,

id6veszteség

Jelz6ldmpés csomo- | Véarakozasi id6, allo w, h

pont jarm(vek szama

Jelz8lampa nélkuli | Varakozasi id6 w

csomoépont

Féutvonal Menetsebesség V,

Tomegkozlekedés | Szolgéltatas mino-

létesitményei sége

Kerékpdros létesit- | Sr(iség k

mények

Gyalogos létesitmé- | Stir(iség k

nyek

A kozlekedési létesitmények minden fajtdja esetében, szdba
johetnek mas kritériumok is. Az értékelési kritériumok meg-
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allapitasa utan, eldéntendd, hogy milyen mindsitési értéke-
ket haszndljunk. Az értékelési séma ajanlott formaja egy or-
dindlis skala. (példaul: egy pontskala 1-tél 3-ig, vagy 1-t6l
10-ig, vagy éppen az iskolai osztalyzatoknak megfelel& rend-
szer 1-t6l 6-ig, a nagyon j6tél, az elégtelenig).

De ez azt jelenti, hogy bizonyos tekintetben transzforméaciéra van
szukség. Minden szolgaltatasi szint értéknek egy rangszam adha-
16 az értékeld skalan. [gy jon létre egy megfeleld skalabeosztas, a
szolgaltatasi szintnek megfeleld értékkel.

2001-ig Németorszagban nem volt rdgzitett eljaras a fentiekre vo-
natkozdan?. A legtobb rendelkezésre all6 iranyelv azonban hasonlé
maodon épul fel (gyakorlatilag a magyarorszagi, jelenlegi irdnyelv is
hasonlé). A rendelkezésre 4ll6 német irdnyelvekben a fogalom al-
taldnos leirasat keresve, a kdvetkez6 tétellel taldlkozunk: minden
kozlekedési létesitményhez tartozik egy, vagy tébb karakterisztikus
mindsit6 érték, melyekkel rogzitésre kertilnek a minimalis min&ségi
kovetelmények. Ez alapvetSen harom értékelési fokozatot jelent:

* Egy megengedett forgalmi terhelés alatti forgalom
nagysagok esetében, kielégit6 forgalmi minéség érhetd
el. gy kertlnek régzitésre a minimalis minéségi kévetel-
mények. Ezeket a kdvetelményeket azonban a korabbi
német iranyelvek csak részben emlitik.

* A megengedett forgalmi terhelés és a tulterhelés ko-
z6tti terlleten helyezkedik el a teljesit6képesség. Ezen
a sz(ik tartomanyon beldl kritikus, instabil forgalomle-
folyasrol beszélhetlink, melynél barmelyik pillanatban a
tulterhelés veszélye léphet fel.

* Amennyiben a kordbban emlitett forgalomnagysag tul-
lépi a teljesit6képességet, Ugy a forgalmi létesitmény
tulterhelése 1ép fel, a szolgaltatas minésége elégtelen.

Ezzel szemben az amerikai HCM (1950, 1965, 1985 és a késébbi
kiadasok) egy hatfokozatu Level-of-Service — koncepciét (LOS)
kovet. A kulonbség, a kordbbi német haromfokozatu rendszer-
hez képest alapvet6en abban all, hogy a kielégit§ szolgaltatasi
szint tertletén tovabbi alosztalyokat képeznek, nevezetesen négy
fokozatot. A kilénbdz6é mindségi fokozatok (Level of Service)
abc-sorrendben, A-tol F-ig kerllnek jel6lésre. (LOS A = legjobb
mindség, LOS F = legrosszabb mindség)

Ezen elgondolas legnagyobb elénye, a kilonbdzé létesitmények
egységes dimenzionalasi lehet8ségében rejlik. Egységes értéke-
|ési rendszer, igy is csak a részben terhelt |étesitmények esetén
adott (a terhelés jelentésen a teljesitoképesséqg alatt helyezkedik
el, A — C fokozat). Ezen elvek alapjan - a forgalomtechnikai di-
menzionalast kivéve — egy alkalmazhaté mérési eljaras épulhet
fel. Ehhez sorolhatjuk pl.: forgalomatterhel6dést, a gazdasagos-
sagi szamitast, a kornyezetre, vagy a kodzlekedési addzasi eljara-
sokra hatasanak értékelését.

Minden esetben fontos a forgalomlefolyas min&sége és a forgal-
mi terhelés kozotti kapcsolat formdaba 6ntése. Ez csokkentheti az
.ABC-séma”, gondolatban és széban torténd erds egyszer(sité-
sét. Ezdltal egy differencialt — minden minéségi osztalyra kiterje-
d6 — értékelés valodsithatd meg.

Ezért a HCM-hez hasonldan, az elkészult magyar javaslatban is a
forgalomlefolyas minéségének értékelésére hat fokozatot kulon-
boztettlink meg, az alabbiak alapjan:

3 2001-ben megjelent a HBS 2001, a HCM német megfeleléje, mely az amerikai eljarast dolgozta at a német viszonyokra
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LA" szint: A forgalom teljesen szabad &llapotban aramlik. A for-
galom egyes résztvevéi nincsenek mas kozlekeddk al-
tal befolyasolt llapotban. A kozlekeddk altal kivant
teljes mozgasi szabadsag rendelkezésre all, melyet az
adott kozlekedési létesitmény nydjtani tud.

«B" szint: Mas kozleked6k jelentléte érezhetd és felismerhetd,
de nincsenek egymasra kdzvetlen hatassal. A mozga-
si szabadsagra és a kozleked6k magatartasara gyako-
rolt enyhe befolyas azért érezhet6. A forgalom élla-
pota stabil.

»C" szint: A forgalom éllapota minden esetben stabil, de a kéz-
leked6k érezhet8en hatassal vannak egymasra. Az
egyéni kozlekedési magatartas, erés mértékben fligg
mas Uthasznalok magatartasatél. A mozgasi szabad-
sag korlatozott, de részben még adott.

D" szint: A forgalomlefolyas a nagy terhelés altal meghatéaro-
zott, ami a kozleked6k erds befolyasoltsagahoz, moz-
gasuk korlatozasahoz vezet. A kozlekeddk kozotti
interakcié allanddsul. De a forgalmi folyam stabilitasa
még mindig kielégitd.

~E” szint: A forgalom &llapota ekkor valt a stabilitasbol az in-

stabilitdsba. Ez azt jelenti, hogy a forgalomban be-

kovetkezé kismértékl novekedés, a forgalmi folyam

6sszeomlasahoz vezethet. A forgalmi minéség, a

szolgaltatdas min6sége alacsony szintre esik vissza.

A kozleked6k mozgasi szabadsagban csak csekély

mértékben adott. A kozleked6k egymas altali akada-

lyoztatasa allanddsul. Ennél a fokozatnal érhet6 el az
adott kozlekedési létesitmény teljesit6képességének
hatara.

Ebben a forgalmi helyzetben a kdzlekedési létesitmény
irdnti , kereslet” nagyobb, mint a lehetséges legna-
gyobb forgalomnagysag, vagyis a teljesitéképesség.

A forgalom ,6sszeomlik”. Ez azt jelenti, hogy a for-

galom aramlasa csak egy nagyon alacsony min&ségi

szinten torténik. Hosszu jarmd konvojok képzédnek,

a forgalmi létesitmény tulterhelt, a forgalom eréssége

nagyobb mint a |étesitmény teljesitéképessége.

«F" szint:

A bemutatott mindsitési szintek (fokozatok), mint lathaté nem a
mindség egyértelmien meghatarozott mérészamai (mint pl. egy
pontos sebesség-érték). Minden fokozat sokkal inkabb egy érték
tartomany (pl.: egy sebesség osztaly).

A rogzitett hatarértékek elsésorban a kozlekeddk szabad mozga-
sara, a lehet6ség szerinti kismértékd akadalyoztatasra kell hogy
épiiljenek. Eppen ezért a kérnyezetvédelmi és a gazdasagossagi
szempontok mar nem kertlnek automatikusan figyelembe vétel-
re. Ezeket kiegészit6 — de azonos rangu — értékelési eljaras ala
kell vonni. A problémat a kozlekedésbiztonsag jelenti, ugyanis
— szemben az el6bbiekben bemutatott kritériumokkal — rendsze-
rint nem frhato le teljesitményfliggd mindsitési értékekkel. Ennek
ellenére ezt a szempontot is figyelembe kell venni.

Lathato, hogy a szolgaltatasi szinteknél alapvet6 szempont a kéz-
leked6k szabad mozgasa, az akadalyoztatas mértéke. Ugyanak-
kor — elvileg — még kis forgalomnal sem beszélhettnk arrél, hogy
a gépjarmu vezet6je ,szabadon” mozoghat, hiszen kozlekedési
szabalyok , akadalyozzak” a szabad sebességvalsztast illetve ha-
tarozzak meg, mikor lehet pl. el6zni. Kozismert, hogy a hazai
kdzutakon kedvezétlen a baleseti helyzet és ennek egyik — ha
nem alapvetd — oka éppen az, hogy a kozlekedék ,szabadon”
valasztjdk meg sebességiket, vagyis nem torédnek a korlatoza-
sokkal és gyakorlatilag sajat és jarmivik adottsagainak megfele-
|6en kozlekednek. Vannak szerzék, akik az el6zési lehetéségek
(pontosabban az el6zési igények és lehetéségek hanyadosa) sze-
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rint mindsitik a szolgaltatas szinvonalat [5]. Itt is el kell mondani,
hogy a jelenlegi hazai kozlekedési szokasok eltéréek egyes euro-
pai orszagok gyakorlatatél. Magatartas-megfigyelések igazoljak,
hogy egy-egy hazai Gtvonalon értelmetlendl sok az elzések sza-
ma. A jarmivek kozepes erésségi, s6t nagy forgalomban akkor
is el6znek, ha a sebesség kilonbsége ezt nem indokolja. Gyakori,
hogy egy jarmU utoléri és megelézi az elStte haladd jarmUvet
majd ,bedll” elé és ugyanazon sebességgel halad hosszu kilo-
métereken keresztll, vagyis csak a jarmdsor ,rendezettségét”
valtoztatta meg és kulondsebb idényereség nélkdl, vagyis feles-
legesen hajtott végre egy veszélyes kdzlekedési mandvert. Ennek
egyeduli értelme a presztizs ,harc”, ami a hazai kozlekedésre
(s6t az egész kozéletre) egyébként is jellemz6. Ha az egyik jarma
nagyobb presztizsl (dragabb vagy divatosabb), akkor azért el6z
mindenaron, esetenként pedig az olcsébb vagy nem divatos jar-
mU vezetSje ,, meg akarja mutatni”, hogy 6 is jelen van és ezért
el6z akar kockazatosan, de mindenképpen feleslegesen. Ezek a
vezet6k az Ut szolgéltatasi szinvonalat masképpen értékelik, mint
azok, akik az id6veszteséget vagy a kényelmet tekintik értéknek,
illetve nem utolsé sorban a biztonsagot.

Osszességében az mondhaté, hogy az egyes mindségi szintek-
hez tartozd hatarérték hozzarendelés egy igen sokrétl feladat,
lényegében szubjektiv elemeket is figyelembe kell venni. Ezért
is fontos, hogy a szolgaltatasi szintek hatarértékeinek rogzitése,
széles szakmai konszenzuson alapuljon.

A HCM 2000 [4] szerint a szolgaltatasi szint fogalma minségi
értékekkel jellemezhetd, amely a kozlekedési létesitmény jarm-
vezet6k és utasok altal érzékelt forgalomlebonyolédasi feltételeit
mindsiti. Ezen feltételeket a szolgaltatasi szint leirdsa hatarozza
meg, olyan tényezék formajaban, mint példaul az utazasi se-
besség és id6, a mozgas szabadsaga, a haladas folyamatossa-
ga, valamint a kényelem és a megfelel6ség. A szolgaltatasi szint
meghatarozasaban alapmUnek szamité kézikényv fébb elvei a
kovetkezdk:

* Minden kozlekedési létesitményre hat szolgaltatasi szintet ha-
taroztak meg. Betlkkel vald jelolésik ,A"-tol ,F”- ig tortént,
ahol az , A" szolgaltatasi szint a legjobb forgalomlebonyolédasi
feltételeket képviseli, az ,F"” szolgaltatasi szint a legrosszabbat.
Minden szolgaltatasi szintet egy sor forgalomlebonyolodasi fel-
tétel jellemez.

* Az ,F" szolgdltatasi szint a Iépésben haladas koértlményeit je-

lenti az ekkor el&fordulé forgalomnagysag alacsonyabb, mint az

.E" szolgaltatasi szint esetén lehetséges forgalom, kovetkezés-

képpen az ,E” szolgaltatasi szinthez tartozé forgalomnagysag

értéke felel meg az adott kozlekedési létesitmény legnagyobb
forgalomnagysagénak vagy kapacitdsanak. Geometriai és for-
galmi tervezés illetve tavlati tervek készitése soran legtobbszor

.D"” vagy ,C" szolgaltatasi szint kévetelményeit veszik figye-

lembe, mert ezek elfogadhatobb kdzlekedési minéséget bizto-

sitanak a kozleked6k szamara.

A folyamatos és nem folyamatos forgalomaramlasu kozlekedé-

si létesitmények szolgaltatasi szintjei nagymértékben valtoznak,

mind a felhasznaldknak a kozlekedés minéségére vonatkozo
igényeinek, mind az azokat lefré forgalomlebonyolodasi ténye-
z6knek megfelel&en.

A mérések alapjan végzett vizsgélatok megprobaljak megalla-

pitani vagy el6rebecstlni a forgalomnagysag adott szolgaltatasi

szint mellett észlelt legnagyobb értékét, amely a kdzlekedési lé-
tesitménynek megfelel6en el6allhat, kivéve az ,F" szolgaltatasi
szintet, ahol a forgalomnagysag ingadozé. lly médon minden
kozlekedési létesitményhez 6t forgalomnagysag tartozik, min-
den szolgaltatasi szinthez egy (,,A”-tdl, ,E” —ig). A szolgaltatasi
szinthez tartozé legnagyobb forgalomnagység az a legnagyobb,
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egy o6rara meghatarozott, személyekre vagy jarm(vekre vonat-
koztatott forgalomnagysag, amelynek athaladasa az adott ke-
resztmetszeten vagy szakaszon a fennallé geometriai, forgalmi
és szabalyozasi korulmények kozott a kijeldlt szolgaltatasi szint
fenntartasa mellett ésszer(ien feltételezhetd.

¢ A forgalomnagysagok megallapitdsa altaldban a 15 perces
cstcsid8szak alapjan torténik. Altalaban az egy orara vonat-
koztatott forgalomnagysag a 15 perces csucsiddszak értékének
négyszerese.

A SZOLGALTATASI SZINT MEGNEVEZESE
A HAZAI SZAKANYAGOKBAN.

1994-ben hatélyba lépett a KOZUTAK TERVEZESE &gazati szab-
vany [6] amelynek mdédositasa 2003-ban latott napvilagot [7].
A fogalmak meghatérozasa kézott a szolgaltatasi szint onalldan
nem szerepel. A szolgaltatasi szint kifejezés azonban t6bbszor is
megjelenik. Pl. A, Megengedett forgalomnagysag” meghataro-
zasa a kovetkezé: ,az a személygépkocsi egységben kifejezett
forgalom, amely az Ut adott keresztmetszetén a megfeleld, il-
letve eltlirhetS szolgéltatési szintnek megfelel6en egy 6ra alatt
athalad.”

Hasonléan a ,Megfelel6 forgalomnagysag” definicoban:
.."amelynél a forgalom min&sége még megfelels, tehat a jarmdu-
folyam még kedvezé forgalmi korilmények kozott, kismértékd
korlatozottsag mellett (megfelel6 szolgaltatasi szinten) tud ha-
ladni.”

JEltlrheté forgalomnagysag” . ,amelynél a jarmdfolyam a nagy
forgalom miatt mar csak nehezen elviselhet, igen korlatozott
forgalmi kérulmények kozott, fokozott balesetveszéllyel és jelen-
t8sen megnovekedett eljutasi id6vel (eltlirhetd szolgdltatasi szin-
ten) tud haladni.”

A hivatkozott szabvany tehat hasznalja a szolgaltatasi szint fogal-
mat, de pontosan nem definialja. Ugy tlnik kétféle szolgaltatasi
szintet hasznal a megfelel6t és az eltlirhetét és ezekhez kapcsol-
ja a kulonboz6 forgalomnagysag értékek meghatérozasait. Ez a
megkdzelités megfelel a kordbban réviden ismertetett és 2001.
évig érvényben lévé német el6irasokkal. 2001 utdn azonban a
német gyakorlat is attért a HCM altal , kijellt utra” és a szolgal-
tatasi szinvonal definiciéjdban és szamitasi eljarasaban gyakorla-
tilag azonos a HCM-el. [1]

A szolgaltatasi szint és szolgaltatasi szinvonal egymas szinoni-
majaként terjedt el a hazai gyakorlatban. Ez a kett6s elnevezés
nem szerencsés, hiszen e nehezen definidlhaté fogalom jelentése
egyetlen hangalakhoz biztosabban kot6dne. A két valtozat ko-
z6tt rnyalatnyi a kulonbség és a forditas sem nyujt egyértelm
segitséget — a tovabbi munkak soran a tanulmanyt kidolgozo
munkacsoportnak kell kivalasztania és kovetkezetesen hasznal-
nia a magyar nyelvii szakanyagokban a Level Of Service magyar
megfelel&jét.

A SZOLGALTATASI SZINVONAL ALKALMAZASA, KUL-
FOLDI TAPASZTALATOK

Kiilféldi tapasztalatok

Az egyes orszagok kilonbozé eljarast hasznalnak a szolgaltata-
si szint meghatérozasara, és az igy meghatarozott értéket mas-
maés eljarasban veszik figyelembe, természetesen eltéré sullyal.
A meghatarozas és felhasznalds sokszinliségét mutatja be az
elsésorban eurépai orszagokba szétkildott kérdGivekre érkezett
valasz alapjan készilt 6sszefoglalas, mely az érvényben 1évé né-
met, osztrak, francia, angol, szlovak és magyar gyakorlat mellett
amerikai tapasztalatokra épul.
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Akérdéskorrel régéta foglalkozo, és a forgalmi jellemz6k meg-
hatarozasaban alapveté munkanak szamit6 Highway Capacity
Manual (HCM) els§ kiadasa 1965-ben Uttéré médon elséként
dolgozta ki a kozuti forgalom minden elemére kiterjed§ méd-
szerét. Ez a részletes eljaras amerikai mérési eredményeken
alapuld megallapitasokat és amerikai viszonyokra érvényes ha-
tarértékeket tartalmazott. Ismerve az eurdpai kdzlekedési szo-
kasok és jarmUallomany kulénboz6ségét, az eurdpai orszagok
kulénbozé mértékben vették at az amerikai eljarast, a hatar-
értékeket. (Az Uj HCM 2000-ben jelent meg - [4])

A szolgéltatasi szint meghatéarozasanak éaltalanos folyamata
szerint egy adott ideig megfigyelt forgalmi helyzetben mérés-
sel vagy szamitassal meghatarozunk egy vagy tébb paramé-
tert. Az igy kapott értékeket az el6re megadott szolgaltatasi
osztalyok értékhataraihoz viszonyitva mindgsitjuk a forgalmi
szituaciét. A szolgaltatasi szinvonal vizsgalata soran mindkét
alapelemet érdemes kdzelebbrél megvizsgalni, a l1étez6 valto-
zatok rovid értékelése mellett. A két f6 elem:

* alapparaméter
* alapskala

Alapparaméter

Az adott forgalmi szituacid vizsgalatdhoz és értékeléséhez
hasznalt paraméter — a nemzetkozi attekintés alapjan — az
aladbbi szempontok alapjan csoportosithaté.
e Jellegét tekintve
- mért
- szarmaztatott
e Felhasznal¢ altal érzékelhets-e
- egyértelmlen észlelhetd (haladasi sebesség)
- észlelhet6 (id6veszteség, ivesség, keresztezések gya-
korisaga)
- nem észlelhetd (forgalomsdr(iség,
e A valasztott vizsgalati helyszinhez valé viszonya
- vonali allandé (az ut kategoridja, funkcidja hatarozza
meg a paramétert)
- keresztmetszeti valtozd (kapacitas, haladasi sebesség,
utallapot, geometria)

Alapskala

A besorolas alapjaul hasznalt skéla fokozatainak szama is el-
téré. A besorolasnal gyakori probléma az egyértelm( széls6-
helyzetek mellett a k6zbensd helyzetek egyértelm(i meghata-
rozasa. E kérdés Osszetettségét jol illusztralja a gyakorlat. A
szolgaltatasi szinvonal meghatarozasahoz hasznalt skalak ko-
z6tt a ,széls6ségesnek” mondhato kétfokozatu ugyanolyan
gyakori, mint a szélesebb korben elterjedt négy-, vagy hat-
fokozatu skala.

A skaldkon az egyes osztalyok jelolése is eltér6. Az arab és
rémai szamok mellett az abécé nagybetdi is jelélhetnek osz-
talyokat, emellett a legjobb osztalyt hol a legmagasabb, hol
a legalacsonyabb szam jeloli. A betlkkel jeldlt osztalyoknal
mindig az ,A" osztaly jelenti a legjobb besorolast, a legmaga-
sabb szint(i osztalyt. (Osszefliggés tételezheté fel az osztalyok
jelolési sorrendje és az adott orszag iskolai osztalyozasanak
gyakorlataval. Ez az értékelési rend ugyanis mélyen beépil az
emberek tudataba, és minden koérdlmény kdzott azonos miné-
séget jelent. J6 példa erre az amerikai A osztalyzat. Ellenpélda
a magyar vagy francia gyakorlat, ahol az ,elsé osztalyu” tel-
jesitmény az iskolai értékelés szerint a legmagasabb szamjegy-
gyel jeldlt ,jeles” osztalyzatot kapja.)
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Hazai alkalmazas

A szolgaltatasi szint fogalma a Kozutak Tervezése cim( szabvany-
ban szerepel, ahogyan ezt korabban emlitettik. Ebben megfelel
és eltlirhet§ kategoridba sorolta egy Ut keresztmetszeti forgal-
mat, és a tervezési folyamatban kapott szerepet a szolgaltatasi
szint fogalma.

Az elmult id6szakban tobbszor atdolgozasra kerllt a tervezési
irdnyelveket rogzits elGiras, de a szolgaltatasi szint alapvetd értel-
mezése megmaradt. A hivatkozott eléiras azonban nem ad defi-
niciot sem a kapacitas, sem a szolgaltatasi szint fogalmara.

Jelenleg kidolgozas alatt &llé6 UME tervezet* készitése soran to-
rekediink egy olyan rendszer megalkotasara, mely egyrészt illesz-
kedik az orszag meglévé besorolasi rendszeréhez, de lehetévé
teszi a kapcsolédast és igy az eredmények dsszehasonlitasat a
mas elven mikodé kalfoldi rendszerekkel (HCM, HBS) is.
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INTERPRETATIONS OF LEVEL OF SERVICE IN TRAFFIC

It is not easy to define a parameter to describe the level of service
of traffic. That is why there are various definitions of Level of Service
in the different countries. The Highway Capacity Manual started
focus on this question about 1965; later in the next editions it desc-
ribes several methods, defining different parameters. The German
practice created his own guideline (HBS) in 2001, defining an own
method with own parameters. The Hungarian practice leans to
apply the Level of Service, but the existing system and definitions
makes it difficult to establish a method similar to HCM or HBS. This
article points out the similarities and differences between methods
and tries to explain the role of the Level of Service in the Hungarian
practice.

4 Magyar Kézut Kht. megbizésabdl a MAUT munkacsoportja késziti a 2008 masodik felében leadandé , Automatikus szamlalé &llomésok adatainak felhasznaldsa a szolgaltatési szint megallapitdsara”
cimi UME tervezetet. A munkacsoport vezetdje: Dr. Janké Domokos, tagjai: Dr. Csorja Zsuzsanna, Cseffalvay Maria, és a szerzé.

A VEZETEK NELKULI HELYMEGHATARO-
ZASON ALAPULO FORGALMI NMONITO-
RING RENDSZEREK TELJESITMENYENEK
VIZSGALATA

INVESTIGATION OF THE PERFORMANCE OF WIRELESS LOCATION TECHNOLOGY-BASED TRAFFIC MONITORING

SYSTEMS
M. D. FONTAINE, B. L. SMITH

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING 2007. 3. P. 157-165. A:1, T:3, H:12.

A kozutkezel6k a kozlekedési rendszer jobb mikodtetése érdeké-
ben egyre tobb forgalmi adatot igényelnek az uthalozatrél. A ve-
zeték nélkuli helymeghatérozasi technoldgiat hasznalé forgalmi
monitoring rendszerek a szakaszonkénti utazasi id6k kozvetlen
mérését teszik lehetévé az Uthaldzat jelenleg megfigyeltnél sokkal
nagyobb részén. A forgalmi monitoring lényege ez esetben, hogy
a jarmUvekben miikodé vezeték nélkdli eszkdzok (mobiltelefonok)
helyzetét mérik. A mért poziciékat ezutan felhasznéljgk a forgal-
mi folyamban mozgd jarmUvek szakaszonkénti atlagsebességének
meghatarozasara. Az elméletileg vonzé gondolat eddigi megvaldsi-
tasi kisérletei azonban nem mutattak megfelel§ eredményt. A cikk
egy olyan kisérleti munka eredményét ismerteti, amelyben kilénbo-
26 feltételek mellett szimulaciéval vizsgaltak a vezeték nélkdli hely-
meghatarozason alapuld forgalmi monitoring rendszerek hatékony-

sagat. A munka sordn a VISSIM szimulaciés modellt alkalmaztak.
Két esettanulmanyon keresztul bemutatjak, milyen hatast gyakorol
a monitoring rendszer tervezése és az Uthalézat jellege a vezeték
nélklli helymeghatdrozast alkalmazé mérések eredményességére.
A kovetkeztetések irdnyt mutatnak a javasolt rendszertervezésre és
a legjobb mikodés feltételeire. Az elemzés megallapitasa szerint az
elsé generacios vezeték nélklli helymeghatarozast hasznald forgal-
mi monitoring rendszerek csak a viszonylag egyszer( Uthalézatokon
mUkodtethet6k megfeleléen. Az egyik f6 problémat ugyanis a mért
pozicioknak az Uthalézati térképpel torténd megfeleltetése okozza.
A torlédasos szakaszokat is tartalmazé str(bb Uthalézaton nehe-
zebb a térképi megfeleltetés, az Uthalézatok szélesebb korén torté-
né felhasznalas ezért tovabbi fejlesztési munkat igényel.

G. A
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DR. KOREN CSABA! - BORSOS ATTILA?

1. BEVEZETES

Az Azsia-Kapocs elnevezés(i program (Asia-Link Programme) az
Eurdpai Bizottsag kezdeményezése, az EU tagallamok illetve ki-
[6nb6z6 azsiai orszagok felsGoktatasi intézményei kozotti multi-
lateralis kapcsolatépitést hivatott elémozditani. A program célja az
eurdpai és azsiai felsGoktatasi intézmények kozotti fenntarthatéd
kapcsolédasi pontok megteremtése.

A német Bauhaus-Universitat Weimar, mint projekt koordinator, a
gy6ri Széchenyi Istvan Egyetem, a thaifoldi Prince of Songkla Uni-
versity és a kinai Beijing University of Technology egyuttes pélyazata
kapott tAmogatast a program keretében. A projekt az ,, EU-Azsia ha-
l6zat a kozuti biztonsag fejlesztésére” (EU-Asia Network In Compe-
tence Enhancement on Road Safety, roviditve NICE on RoadS) cimet
viseli, 2005 szeptemberében indult és 2008 augusztusaban zarul.

2. A PROJEKT FELEPITESE
A projekt az alabbi tevékenységekre tagolddott:

2.1. OKTATASI ANYAGOK KIDOLGOZASA A KOzUTI
BIZTONSAG TERULETEN

A projekt e részében az aldbbi 10 modulban készlltek el oktatasi

anyagok:

- Kozuti biztonsag, mint aktudlis kdzlekedéspolitikai kérdés

- Intelligens kozlekedési rendszerek és kozuti biztonsag

- Baleseti elemzések és modellek

- Kozuti biztonsagi audit belterlleti utakon az EU-ban

- Kdzuti biztonsagi audit kllterlleti utakon az EU-ban

- K&zUti biztonsagi audit belterdleti utakon Azsiaban

- KézUti biztonsagi audit kilterlleti utakon Azsidban

— Belterileti utakra vonatkozd tervezési el6irasok 6sszehasonlitasa

- KilterUleti utakra vonatkozo tervezési el6irasok ¢sszehason-
litésa

- Jovébeni kutatasi iranyok

Minden egyes témaban harmas felosztasban frédtak a tanulma-
nyok, egyrészt az eurépai, masrészt az azsiai modszerek és eredmé-
nyek bemutatasaval, majd azok 6sszehasonlitasaval foglalkoztak.
Az oktatasi anyagok videokonferencidk, illetve DVD-k formajaban
is eljutottak a partner egyetemek érintett hallgatéihoz. Egy-egy
modul frott anyaganak terjedelme atlagosan 70 oldal, a video fel-
vételek hossza pedig atlagosan 1,5 6ra.

2.2. A NEGY ORSZAG KOZLEKEDESBIZTONSAGI KU-
TATASI EREDMENYEINEK ES TAPASZTALATANAK
OSSZEHASONLITASA

Ez a tevékenység négy kutatasi téma kidolgozasat olelte fel, me-
lyek az alabbiak voltak:

! tanszékvezetd egyetemi tanar, Széchenyi Istvén Egyetem, koren@sze.hu
2 PhD hallgato, Széchenyi Istvan Egyetem, borsosa@sze.hu
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— Belterileti utak tervezési el6irasai

- Kulterdleti utak tervezési elGirasai

- Csomoépontok tervezési el6irasai

- Jelz8lampas csomdpontok tervezési el6irasai

Fenti négy modul mindegyikébdl Ugynevezett nemzeti jelenté-
sek, majd 6sszehasonlitd tanulmanyok késziltek. A modulon-
kénti terjedelem atlagosan 160 oldal volt.

Tamogatta a projekt az érintett tanszékek PhD-hallgatéinak

egyéni kutatoi tevékenységét is. Ezek kdzott az aldbbi témak sze-

repeltek.

— A PPP modell alkalmazasa a forgalomiranyitasban (D)

- Telitett jelz6lampas csomdpont forgalomlefolyasanak vizsgala
ta (H)

- Baleseti mélyelemzések alkalmazasa a kozuti biztonsag javita-
sara (TH)

- Fenntartasi forrasok optimalis allokaciéja kompromisszum
programozas alapjan (CN)

— Az emberi tényez6 szerepe a forgalmi modellekben (H)

- Externdlis koltségek szamitdsa a német autopalya halézaton
(D)

- Marketing és k6zuti biztonsag (H)

- Koézuti biztonsagi intézkedések hatékonysagvizsgalata (H)

- Gyalogosok haladasi sebessége, |épésnagysag és gyakorisag
kor és nem szerinti vizsgalata (CN)

2.3. WORKSHOPOK/SZEMINARIUMOK

A 2005 szeptemberében Bangkokban megtartott indit6 értekez-
letet kovetéen 6t workshopra kerilt sor, ketté6 Gy&rben, kett6
Kindban, és egy Thaiféldén volt. A harom éves munka zarasaként
ez év augusztusaban Weimarban kerdl sor a nyilvanos zar6 kon-
ferenciara, ahol tobbek kdzott a projekt f6bb eredményei hang-
zanak majd el.

A félévente rendezett workshopok nem csupan a projekt résztve-
vOk bels6 egyeztetésére nyujtottak lehetdséget, hanem szemina-
rumi funkciét is betoltottek oly formaban, hogy a partner egyete-
mek oktatoi, kutatoi a meghivott résztvevéknek kozuti biztonsag
témaju el6adasokat tartottak. A meghivottak k6zott szerepeltek
helyi szakemberek, poszt-doktori kutatdk, disszertaciojukat ké-
szit¢ PhD hallgatok valamint posztgradualis képzésben résztve-
vék. Az el6adasok témai voltak tobbek kozott:

- KézUti biztonsagi auditok szerepe és folyamata (H, D, TH, CN)

- A kdzUti biztonsagi tevékenységek maédszertani szempontjai (H)

— A human tényez6 szerepe (H)

- Kozuti baleseti koltségek vizsgélata Khon Kaen tartomanyban (TH)
- Kozuti biztonsag és kdzlekedéstervezés (CN)

- Biztonsagi intézkedések a kinai autopalyakon (CN)

- Az olimpiai jatékok forgalmi menedzsmentje (CN)
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- A beltertleti utak keresztszelvényei tervezésének megkozelité-
se az Uj német el6iras- tervezet alapjan (D)
- Koézuti balesetek mélyelemzése Songkla tartomanyban, Thai-
foldon (TH)
- A geometriai tervezés biztonsagra gyakorolt hatasa (CN) Kategoriacsoport | Autopa- |Kul- | Bel-  |Bel- [Kiszol-
- Forgalomcsillapités alkalmazésa Hat Yai varosaban (TH) lyak ter- | terUleti |terlleti |galo
- 3-D vonalvezetés — tipikus hibak és jelenleg futod kutatasok (D) leti |féutak |féutak |utak
- Jelz6lampas korforgalmak tapasztalatai (H) utak | beépi- | beépi-
~ Tipikus tervezési hibak kiil- és beltertileti utakon (H, G, TH, CN) tés téssel
- Baleseti gocelemzés Németorszagban, Magyarorszagon, Kindban nélkdl
és Thaifoldon (D) Kapcsolati funk- | AS LS VS HS ES
- Balra kanyarodd sav tervezése jelz6lampas csomdpontokban (CN) Cio szintje
A projektben résztvevs partnerek a k6zés munka eredményeit Kontinentalis |10 | AS 0
a félé\{ente rende;e_tt workshoppkon tulmenden folyéir_at'ok’ban, Nagytérsegi || |AS | LS|
hazai és nemzetkdzi konferencidkon rendszeresen publikaltak. —==
Régiokat I {AS LS VS
3. OSSZEHASONLITO TANULMANY A BELTERULET]  |05szekotd
UTAK TERVEZESI ELOIRASAIROL Regionalis n - LS (VS [HS I
. o o Kistérségi |1V |- LSIV |- HSIV [ESIV
A pfolekt talan, Iegerdekesek?b outputjai a kylonbozo osszglh?- Mikrotérsegi |V |- SV |- B ES V
sonlitd tanulmanyok eredményei. A tovabbiakban ezek kozl
egyet, a belterlleti utak tervezési el6irdsainak 6sszehasonlitasat
tekintjuk at (Borsos — Koren, 2007). Az 6sszehasonlité tanulmany
a négy egyetem altal elkészitett jelentésekben érintett tizenhat
témakorbdél néggyel foglalkozott részletesen, ezek:
- Utak funkci(’)i’ és kategoriai Tervezési sebesség [km/h]
- Keresztszelvény p o
_ Vonalvezetés Mag}/ar- Kina Thaifold
- Csomépontok orszag
Gyorsforgalmi 80-110 60-80 90-110
A nemzeti jelentések elkészitéséhez felhasznalt eléirasokat ille- utak
t8en kozds volt, hogy mind a négy orszagban muszaki el6irasok Féutak 40-80 20-60 70-90
szabalyozzék a tervezési értékeket. Mindazonaltal ezen el6iré- Mellékutak 30-40 20-40 60-80

sok statusza mar mas képet mutat. Amig Németorszagban és
Thaiféldon javasolt azok hasznéalata (FGSV, 2006, DOH, 1996),
Kindban torvény altal kotelez6en el6irt (MOC, 1991), Magyar-
orszagon pedig a jelenleg érvényben levé KTSZ hasznélata az
orszagos kozutak esetében kotelezé érvényd, helyi kdzutak ese-
tében viszont ajanlott (GKM, 2004). Itt kell megjegyezni, hogy
Németorszagban 6sszehasonlitd munkank kézben jelent meg a
beltertleti utakra vonatkozo Uj el6iras (RASt, Richtlinien fur die
Anlage von StadtstraB3en).

3.1. UTAK FUNKCIOI ES KATEGORIAI

Az utak funkcidéinak tartalma és definiciéja meglehetésen hason-
|6 a négy orszagban. Az Ut funkcidk kozott a kapcsolati, a feltard
és a kiszolgald szerep jelenik meg. A konkrét megnevezések né-
hol kilonbozéek, de hasonlod tartalmat takarnak.

Erdemes attekinteni a német el6irast, ahol a kapcsolati funkcio
jelent6ségétél és a kategdria csoporttédl flggben beltertleten
hat Utkategériat kulonboztetnek meg (7. tdbldzat). Kiemelendd,
hogy a beltertleti utak kdzott kulon kategoriacsoportot alkotnak
a kisérd beépités nélkuli és a beépitett féutak.

Ami a tervezési sebességet illeti, jelentds kulonbségeket tapasztal-
hatunk (2. tablazat). Kinaban figyelhetjik meg a legalacsonyabb
értékeket, Thaifoldon a legmagasabbakat, a magyar értékek pe-
dig e kettd kozott helyezkednek el. Erdekes, hogy a két azsiai
orszag tervezési sebességei mennyire kilonbozéek. A tervezési
sebesség nem csupdn az Utkategoriatdl fiigg, szamos mas ténye-
28 befolyasolhatja annak értékét. Ezek a tényez&k ismét kulonb-
séget mutatatnak. Magyarorszagon a halézati funkcié mellett a
négy kornyezeti kértlmény, mig Thaifoldon a terepadottsagok
(stk, dombos, hegyvidéki) befolyasoljak a tervezési sebességet.

A tobbi orszagtol eltéréen Németorszagban belterdleti utakon az
Uj el6irasok nem hasznaljak a tervezési sebesség fogalmat. Az
utak f6bb mdszaki jellemz&it nem a tervezési sebesség, hanem az
Utosztaly alapjan hatdrozzédk meg. Bizonyos esetekben hasznal-
jak a megengedett sebesség fogalmat, de ez a paramétereknek
csak egy joval szlikebb korét befolyasolja.

3.2. KERESZTSZELVENY

A keresztszelvény esetében leginkabb annak tervezési modszerét
hasonlitottuk Ossze. Alapvetéen kétféle tervezési modszert k-
|6nbdztethetliink meg. Egyrészt dolgozhat a tervezd tipikus terve-
zési helyzetekben hasznalhat6 szabvanyos keresztszelvényekkel,
masrészt kialakithat az adott szituaciohoz leginkabb illeszkedd
egyedi keresztszelvényt is. Mig az el6bbiben egy kész keresztszel-
vényt kap a tervez6, az utébbi esetben az egyes keresztmetsze-
ti elemekre az el6irasok altal megadott tervezési értékekkel kell
dolgoznia, és ezekbdl kell a korlatozo tényezék figyelembevéte-
lével a keresztszelvényt 6sszekombinélnia. A német rendszerben
ez a két tervezési médszer, vagyis a standardizalt, ill. az egyedi
vilagosan elktldnilinek egymastél, mig a masik harom orszagban
az elébbi nem ismeretes.

A standardizalt eljaras keretein belll az Uj német el&iras az alabbi
12 utcatipushoz kindl megoldasi lehet&ségeket.

- Lakokoz

- Lakéutca

- Gydjtéut

- Lakénegyed-utca

- Falusi féutca

- Telepulési bevezet§ utca
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- Telepulési bevasarloutca

- Bevasarlé féutca

- Gazdasagi utca (iroda, kereskedelem, szabadidd)
- Ipari utca

- Osszekdts ut

- Kisérg beépités nélkali ut

Ezen utcatipusok definidlasa nem mindig egyszer(, ezért az Ut-
mutatd néhany fényképpel és a telepulésen beldli elhelyezkedést
mutaté térképrészlettel segiti az eligazodast. Az Utmutatd egy-
egy utcatipuson belll 4-8 ajanlott keresztmetszetet kinal, melyek
az esetek 70-80%-ban hasznalhatéak. A szabvanyos megoldas
kivalasztasahoz a tervezének az alabbi feltételeket kell figyelem-
be vennie:

- kldnboz6 Uthasznaldk igényei

- meglévs tomegkdzlekedési halozat

- varhaté csucsora forgalom

- rendelkezésre all6 szélesség

Erre a kivalasztasi eljarasra mutat példat az 7. dbra.

Az egyéni tervezési eljards soran a tervezének tobbféle feltételt
kell figyelembe venni, mindezt Ugy, hogy a kapott keresztszel-
vényben minden Uthasznalo és kozlekedési mod rendelkezzen a
szikséges terulettel. Ehhez az el6irasok megadjék az (rszelvé-
nyek és mas keresztmetszeti elemek méreteit. A német szabvany
a magyarhoz hasonlé (rszelvényeket kinal.

A sdvszélességeket illetéen az 6sszehasonlitas nem kénny( feladat,
mivelhogy az Utkategoriak definicioi atfedhetik egymast. Ezért a 3.
tablazatban csak a hatarértékeket tuntettik fel az Utkategoriatél
flggetlendl. Ebbdl kivehetd, hogy a legszélesebb skalan a német
értékek mozognak, mig a thai skéla a legsz(kebb.

Savszélességek [m]
Németorszag 2.75-3.75
Magyarorszag 2.75-3.50
Kina 3.00-3.75
Thaifold 3.00-3.50

3.3. VONALVEZETES

A vonalvezetést illetéen négy fontos paraméter 6sszehasonlitasat
végeztik el, ezek a minimalis korivsugar, a maximalis hosszesés,
valamint a megallasi és az el6zési 1atdtavolsag.

3.3.1. ViZSZINTES VONALVEZETES

Az adott tervezési sebességhez tartozé legkisebb koérivsugarak
Magyarorszagon és Kindban hasonldak, mig a thai el&irasok joval
nagyobb sugarakat hataroznak meg (2. dbra). Németorszagban,
ahogy mér korabban emlitettik, nem alkalmazzak a tervezési se-
bességet. A tervezési értékeiket a megengedett sebességhez ko-
tik, de csak két esetet kuldonbodztetnek meg.

00 1
BOO
.-/f
P #
E Ty
——
i 4 = i
—a— s
A8 C Tan

3.3.2. MAGASSAGI VONALVEZETES

A maximalis hosszesés esetében 6t adatsort hasznaltunk fel (3.
abra). Németorszag esetében ismét csak két értékkel dolgoznak.
Kindban a kotelezé értékeket tintettik fel, melyeknél a javasol-
tak 1-2%-al alacsonyabbak. Thaiféldén a maximalis hosszesés ér-
tékeit az Utkategdriatol valamint a terepadottsagoktdl is fliggévé
teszik. Az ¢sszehasonlitasban a varosi gy(jté utakat vettik figye-
lembe, feltlntetve a sik és hegyvidéki terepadottsagra vonatkozé
értékeket is. Erdekesség, hogy a magyar eléiras kisebb sebesség-
tartomanyban, 70 km/h alatt jéval meredekebb emelkeddket en-
ged meg, mint a tdbbi harom orszagban.

—— ey

—a— Magraronusiy

—— KFa

o Thatid {alk)
= Thaifeid ragys

l6nbodztet meg a magyar eldiras. [gy tesz a kinai és a thai el6iras
is, @ német azonban belterileti utak esetében az el6zési lato-

minimalis kilonbségek figyelhetéek meg. (4. dbra).
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3.4. CSOMOPONTOK il=l ¢ |
, A NN Elz] o |l | compoan soupessen
A csomopontok esetében foként azok kivalasztasi szempont- . T
jait hasonlitottuk 6ssze. Németorszagban a csomépont fajté- 43 |2 b ipteyelbe:

janak kivalasztésa a keresztezd utak funkciéjatoél, forgalma-
tol, a balesetei gyakorisagtol és a csomopont koérnyezetétél
fligg. Az Uj német el&iras szerint a csomopont és forgalom-
irdnyitas fajtaja elsésorban a keresztezé utak kategoriajatol
fuggenek. Az el6irds alapvetéen harom f6 csoportra adja
meg hogy mely csomoépont, illetve forgalomiranyitas fajta al-
kalmazhato, feltételesen alkalmazhaté vagy nem alkalmaz-
haté. Ez a harom csoport az alabbi:

- GyUjt6 és/vagy kiszolgalo utak keresztezése

- GydUjté/kiszolgald és féutak keresztezése

- Féutak keresztezése

Thaifoldon a csomépontok tipusanak kivalasztasanal négy 6
kritériumot vesznek figyelembe, ezek az emberi tényezé, for-
galmi helyzet, geometriai kialakitas és gazdasagi szempon-
tok. A csomépont tipusanak kivalasztasanal tovabba a német
eljarashoz hasonloan az ut kategoriabdl kiindulva adjak meg
a lehetséges megoldasokat (5. dbra). A kinai el&iras fentiek-
sokkal inkabb altalanos alapelveket fogalmaz meg.

A csomépontok kialakitasat illetéen részletekbe menéen ter-
mészetesen jelent&s kulonbségeket fedezhettink fel.

4. KOVETKEZTETESEK

Az érintett négy orszag kozott jelentds kuldnbségek vannak,
nem csupan koézlekedési, hanem olyan altalanos jellemzdék
szempontjabdl is, mint GDP, alapterllet, terepadottsdgok
stb. Ezen kilonbségek természetesen hatassal vannak az el6-
irasok altal megadott tervezési értékekre.

Fontos kulonbségnek mondhaté, hogy a négy orszag koé-
zUl haromban a tervezési paramétereket a tervezési sebes-
séghez kotik, mig Németorszagban a tervezési sebességet
nem alkalmazzak, a paramétereket Utkategdridhoz rendelik.
A kaldnb6z6 tervezési értékeket részleteiben megvizsgalva
természetesen olykor jelentds, tobbnyire elhanyagolhaté k-
l6nbségek voltak tapasztalhatéak.

Talan a legfontosabb és legaltalanosabb kulonbség ezen or-
szagok kozott a kozuti biztonsadg fontossédga, mely az el6-
irasok alkalmazasat és feltlvizsgalatat mozgat6 eréket be-

folyasolhatja. A kozuti biztonsag kérdésének sulya orszagrol
orszagra mas, leginkdbb azok motorizacios szintjétél fug-
g6en. Egy bizonyos motorizaciés szint elérésével a kodzuti
biztonsagra fektetett hangsuly megnd, ez megjelenik az el6-
frasokban is.
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areas - Comparison study, Research report, NICE on RoadS
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Design Volume 1 and Volume 2, Thailand

3. Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen
(FGSV, 2006): Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrassen),
Kéln, p. 1-136.

4. Ministry of Construction, People’s Republic of China (MOC,
1991): City roads design criterion, China

5. Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium (2004): Kdzutak terve-
zése (KTSZ) UT 2-1.201:2004

SUNMNMARY

THE NICE ON ROADS SAFETY PROJECT AND SOME OF
ITS RESULTS

The ,,EU-Asia Network In Competence Enhancement on Road Safety”
project (acronym: NICE on RoadS) was running from 2005 to 2008
under the Asia-Link Programme which is an initiative by the European
Commission to promote networking between higher education ins-
titutions in EU Member States and in Asia. The network of the four
participating universities (Weimar-DE; Gy6r-HU; Hat Yai-TH, Beijing-CN)
created and executed mutually important teaching, research and training
programmes on traffic safety on roads.
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A KUSZAS ES A ZSUGORODAS FIGYELEMIBE-
VETELE A HELYSZIiNI VASBETON LEMEZ-
ZEL EGYUTTDOLGOZO, ELOREGYARTOTT,
ELOFESZITETT VASBETON TARTOKNAL

DR. HABIL. JANKO LASZLO
1. BEVEZETES

A kozuti hidépitésben igen elterjedtek az el6regyartott, elé-
feszitett vasbeton gerendakbdl és helyszini vasbeton lemezbdl
allé egyuttdolgozd hidfelszerkezetek (EHGE, EHGT, EHGTM, ...,
FCl, UBX,...,ITG stb. tipusu tarték ). Cikkinkben ezen szerkeze-
tek kUszas és zsugorodas elSidézte jarulékos fesziltségeinek a
szamszer( elemzésével foglalkozunk. Ezt a témat kozérdeklGdés-
re szamot tartonak, gyakorlatinak tartjuk, hiszen az el6feszitett
tartd paszmai feszlltségveszteségeinek a helyes meghatéarozasa
fontos mUszaki (repedések, lehajlas stb.) és gazdasagi elvaras (7.
abra).

by = 100

] "
1 7
KN R
v=20 vb. lemez; C30
Ar
h =90 ™
ITG tipusi,
eloregyartott,
elofeszitett
N vh. tartd; C40
~
345 Fp 10011770 P16 y

feszitdpdszma / 35 / :
Ap= 3400 mm’ l 61 I
7 L

G= 1100 N

Xpg = 0,404 m
Apg = 0,2665 n’
Iye = 0,023915 m*

2. DEFINiCIOK

Mindenekel6tt néhany ismert alapfogalmat definidlunk, mert a
hazai szakirodalom ezek megnevezésében nem egységes. Az Un.
id6tél figgd jelenségek (time dependent phenomena, zeitabhan-
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" Okl. épitémérncok, statikus szakf6mérnok, egyetemi magéntanar, FOMTERV ZRt.

gige Erscheinungen) egyike a kuszas (creep, Kriechen), ami a lassu
alakvéltozas és az ernyedés egyuttessége [2, 3-6, 8, 10]. E két jelen-
ség szorosan 0sszefligg és a vasbetonban egyszerre jelentkezik Lip-
tak [8], Trost [10]. A kuszés, amint az ismeretes, a beton tomMorod-
désével kapcsolatos tartés alakvaltozas, melyet az jellemez, hogy a
tartés terhel6 erék hatasara a beton alakvaltozasa id6ben fokozato-
san novekszik, majd egy bizonyos végértéket ér el (2. dbra.)

o
!
o

-
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1z a betonozdstid eliels 3o

T ——
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Masrészt tartds terheld mozgds hatdsara a beton nyomofeszilt-
ségei csokkennek. Ez utobbi jelenséget ernyedésnek (relaxati-
on, Relaxation) hivjuk. Ugyanigy hivjuk a feszitéacélnak az éllan-
dé hosszon id6vel bekovetkezd fesziltségcsokkenését is, hiszen
fizikailag ugyanarrél van szé csak mdas-méas anyagban. A zsugo-
rodas (shrinkage, Schwinden) a betonbdl elparolgd viz hataséra
bekovetkezd térfogatcsokkenést jelenti (e ).

Megjegyezziik, hogy a hazai szakirodalomban gyakran lassu alak-
valtozasnak nevezik a kuszast, az ernyedést és a zsugorodast is.
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A ¢ = (1) kuszasi tényezd, mint ismeretes, azt fejezi ki, hogy a
beton kezdeti ¢, alakvéltozasa (6sszenyomodasa) a kuszas hata-
sara g, = (1+¢)e, mértékire megnovekszik. Cikkinkben a kuszas
és a zsugorodas elméletével a tovabbiakban nem foglalkozunk.
Ezzel kapcsolatban utalunk a Frey [2], Jankd [3-6], Kollar-Képe-
csiri [7], Liptak [8], Trost [10] munkakra. A kilénbozé kuszasi és
zsugorodasi tényezbéket (2. dbra) a DIN 4227 [1] alapjan hata-
roztuk meg. Ezek az értékek j6l egyeznek az EC2-ben, illetve az
UT 2-3.414: 2004 hidszabvanyban (Utiigyi Miszaki El&iras) talal-
hatokkal.

A kuszasi és a zsugorodasi tényez6k alapulvételével a Jan-
ko-Cziboly [4] programban a Trost-féle kuszasi alapegyenle-
tet (Trost [10] és [2, 3-6]) alkalmaztuk:

g, =0, (1 + ¢VE, +[o— o, (1 + po)/E, +¢, . 2.1
Ennek legfontosabb jellegzetessége az, hogy a kuszés el6-
idézte o, - o, fesziltségndvekményhez a ¢ kuaszési flugg-

idok

vényt a p < 1 Un. relaxacios tényezével (6regedési tényezs-
vel) csdkkentve veszi figyelembe, abbdl a megfontolasbal,
hogy a beton 6regszik, azaz az alakvaltozasi képessége
csokken. Ebben a dolgozatban a Trost [10] ajanlottap = 0,8
atlagos értéket vesszik figyelembe. A Trost-féle modell po-
zitiv értékelését . Kollar-Képecsiri [7] cikkében. Megjegyez-
zUk, hogy a fenti kuszasi egyenlet vildgosan mutatja, hogy
kuszasnal sem a feszlltség, sem az alakvaltozas nem al-
landd: do = 0 és de = 0. Liptak [8] lassu alakvaltozasrol be-
szél, ha ,plo =0 (o,-o0,,=0), és ernyedésnek hivja a de = 0
esetet. O a do = 0 és de = 0 esetet hivja kuszdsnak. Ezt a
széhasznalatot tartottuk mi is helyesnek (masoktol elté-
réen).

Az el6regyartott, el6feszitett vasbeton gerenda (G),
tovabba a helyszini vasbeton lemez (/) kiszasi és zsugorodasi
fuggvényeit alakhelyesen az 2. dbran tuntetttk fel. A szerep-
|6 mennyiségek definicidit az 1. tabldzatban adtuk meg.

terhek, nyomatékok
9,: a gerenda fajlagos 6n-

t: a megterhelés id¢-

gerenda (G)
¢¢: a gerenda kuszasi tényezdje

lemez ()
¢ a lemez kUszasi tényezéje

idépontja (P, +g,), (t =t )

sulya  » M(1) pontja altaldban
g,: a lemez fajlagos 6n- t: a gerenda feszi- .- @ gerenda kuszasi tényez6jé- | ¢,.: a lemez kiszasi tényez6jé-
stulya » M(2) tési megterhelésének az |nek a végértéke nek a végértéke

fajlagos 6nsulya  » M(3)

9.: a burkolat, a szegély stb.

t: a megterheléstdl eltelt
id6 kuszasnal, (t=t, t,)

¢q,: @ t, id6pontig kialakult ge-
renda kdszasi tényezd

P, a feszitberd (f)
kezdeti értéke (veszteségek
nélkal)

t: a betonozastal eltelt
id6 zsugorodasnal

$g.05 @ 9, 6s a g, teherrel kap-
csolatos gerenda kuszasi tényezé
végértéke

P, : a feszitderd (f)
végértéke (a hatasos

t: alemez betono-
zasanak (g,) az id6pontja

Adg= O~ Pgyt

a t,idéponttol még hatralévé

id6pontja

feszitéerd) gerenda kuszas
p,: @ hasznos lizemi t,; a lemez €,.c- @ gerenda zsugorodasi e+ @ lemez zsugorodasi té-
teher » M(p,) megterhelésének (g,) az |tényezbje nyezbje

p,: a hasznos hasznalati
teher » M(p,)

¢ _._:a gerenda zsugorodasi té-
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nyez6jének a végértéke

¢ 1 alemez zsugorodasi té-

zslo"

nyez6jének a végérértéke

£, a t, idépontig
kialakult gerenda zsugorodasi

tényezd

A&, = Erug™ By’ A T idOPONTHO
még hatralévé ger. zsugorodas

A 2. 4bran a gerenda dnsulya (g,) és a kezdeti feszitéerd (P, )
hatasanak szamitasahoz a feszités t_idépontjabol kiindulo vas-
tagon kihuzott kuszasi diagramot kell figyelembe venni. A le-
mezt a t, id6pontban betonozzak, addig a gerendaban ¢,
mérték( kuszas jatszodott le. A t, idéponttdl kezdve a geren-
da kuszasabol még A¢, van hatra a t id6pontban felhordott
g, és P, terhekkel kapcsolatban. Ezt szemléltetendd, a t, pont-
bol kiindulva vékonyabb folytonos vonallal feltintettiik a A¢
kuszasi végértékd diagramot is. A P, jeléléssel utalunk arra,
hogy a t, idépontban mar a klszas és a zsugorodas hatasa
miatt kisebb a feszitéeré nagysaga, mint a t idépontban. A le-
mez 6nsulya (g,) és a burkolat, a szegély stb. 6nsulya (g,) altal
elSidézett gerendakuszas flggvényét a t, idépontbdl kiindulé
vastag szaggatott vonal abrazolja. A vonatkozo ¢, végérték

természetesen kisebb, mint a ¢, mert a késébbi id6pontban
terhelt betonok kuszasi képessége csokken. A lemez kusza-
si fliggvénye nem a t, betonozasi (épitési) idépontbol, hanem
a lemez megterhelésének (g,) a t,, = t, + tidépontjabol indul,
hiszen a lemez betonozésa és megszilarduldsa, azaz a meg-
terhelése kozott eltelik egy bizonyos t idétartam (de gyakran
a t,= 0 kozelitéssel lehet élni). A zsugorodasi diagramok ér-
telemszeren megfelelnek a kuszasi diagramoknak. A geren-
déban e ., mértéki zsugorodas jatszédott le a t, idépontig. A
Ae . mennyiség a t, idépontban még hatralévé gerendazsugo-
rodas stb. Ugyanakkor mivel zsugorodasnal nem a megterhe-
|és id6pontja, hanem a betonozas idépontja szamit, a diagra-
mok kissé eltéréek a kuszasiakétdl (pl. at = 0 idépontbdl indul
a gerenda zsugorodasi diagramja).
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3. AZ EGYUTTDOLGOZO TARTO STATIKAI MODELLJE
3.1. A REPEDESMENTES ALLAPOT VIZSGALATA

A pontosnak tekinthetd Frey- és Trost [2, 10]-féle eljaras a tartot 3
egymassal egyuttdolgozé elemre bontja. Lasd 3. dbra: lemez + ge-
renda + feszitGacélok/lagyvasalas.

Megemlitjik, hogy a 3. dbrén a beton A, |, . keresztmetszeti jellem-
26i a feszitépaszmak és a lagyvasalas keresztmetszeti tertletének a
levondsa utani értékek, mig az 1. dbran — az egyszerliség kedvéért —
a betonkontur 4ltal bezart keresztmetszet jellemzéit is ugyanigy je-
[6ltik. Mindenekel6tt természetesen az egyensulyi feltételeket kell
kielégiteni. Az dbran szemléltettik, hogy a mikédé bels6 erdk az
elemek sulypontjaiban fellépd normalerék és hajlitényomatékok.
Ezek egyensulyat kell el6szor is felimi. Ezutan az Osszeférhetdségi
feltételeknek kell eleget tenni. Az (l) feltétel az 6sszenyomodasno-
vekményekre vonatkozik. Azt fejezi ki, hogy a t, - t_idintervallum-
ban a gerenda fels¢ szé&ls6 szalanak a Asvaf[‘I,oo] 0sszenyomodas-
névekménye meg kell, hogy egyezzen a lemez alsd szélsé szalanak
a Ag,, [1,0] &sszenyomodasndvekmenyével. Hasonloképpen a ge-
renda Ax[1,%0] gorbiletnévekménye azonos kell legyen a lemez
Ax[1,00] gbrblletnévekményével (Il). Az dsszeférhetdség (kompati-
bilitas) gy alakul ki, hogy a kuszas a lemezben kiilpontos nyomast,
mig a gerenddban kdlpontos hiuzast, mint jarulékos igénybevételt
idéz el6. Ezek lathatdak a 4. abran A0b¢zs[1 ,]-vel jelolve.
Ennek kovetkeztében a gerenda felsé (G,f) és a gerenda also (G,a)
széIs6 szélanak a nyomafesziltsége csokken: 6. dbra, o, €s Oy .
A gerenda also6 sz€&lsé széla nyomofesziltségének a csokkenése ked-
vezdtlen hatds, hiszen feszitett vasbeton hidaknal dzemi llapotban
a huzdfesziiltség-mentesség elérése a cél. A gerenda és a lemez
kuszasi és zsugorodasi folyamataval kapcsolatban megjegyezzuk,
hogy ezek egymdsra is hatnak, ezért nem mindegyiknek van csak
kedvez6tlen hatdsa. A lemez zsugorodasa egyértelmien kedvez6t-
len jelenség. A lemez kuszasa viszont egyrészt noveli a Asb/,a[1’oo]
6sszenyomodasndvekmeényt, ami a gerenda alsé széls6 széla szem-
pontjabdl kedvezd, ezzel az emlitett fesziltségatrendezd hatés
csokken. Masrészt kedvezé az is, hogy a lemez klszasa csokkenti
a lemez zsugorodasi hatasat (v.6. Fritz). A gerenda zsugoroddsa is
egyértelmlien kedvezétlen jelenség. A gerenda kuszasa elsésorban

karos hatds, mert csokkenti a feszitési feszultséget, és ez valtja ki az
alsd széls6 szal nyomofesziltségét csokkentd folyamatot is. Ugyan-
akkor némileg kedvez6 az, hogy a gerenda kuszasa csokkenti a ge-
renda zsugorodasanak a hatasat. L. a fentiek algoritmusat a Janko-
Cziboly [4]-ben.

3.2. A BEREPEDT ALLAPOT VIZSGALATA

Ezzel most nem kivanunk foglalkozni, de felhivjuk a figyelmet arra,
hogy a meglehetésen bonyolult problémat a Jankd [3]-ban megol-
dottuk, és az eljarast az eléz6ekben emlitett szamitdgépi progra-
munk magaban foglalja.

4. A PONTOS MODELLEL KAPOTT SZAMITASI EREDME-
NYEK. A MODELL ERTEKELESE

4.1. ALAPADATOK

Az 1. &bran feltintetett adatokon fellli mennyiségeket a 2. tabla-
zatban foglaltuk Gssze.

A kulonbdzd  kuszasi és  zsugorodasi  tényezoket (2. abra) a
DIN 4227 [1] alapjan hataroztuk meg. Ezek az értékek jol egyeznek
azEC2-ben, illetve az UT 2-3.414: 2004 hidszabvanyban (Utligyi M-
szaki El6iras) talalhatokkal. A veszteségek nélkili, kezdeti névleges
feszitGerd értéke: P.= o, A, = 1100*3400* 107 = 3740 kN (100%).
A feszitGer6ben a t_ feszitési id6pontban, a At mérték( gyartasi hé-
mérsékletkilonbség miatt AP (At) = Ata,E, A = 265,2 kN (7,1%)
nagysagu veszteség lép fel. Az ekkor hatdsos feszitGeré nagysa-
ga: P, =P, — AP.(At)= 3740 - 265,2 = 3474,8 kN (92,9%). Itt
a,=1.2*10°1/,C a feszit6acél hétagulasi egyitthatdja, E,= 195-
200 kNmm? a feszitéacél rugalmassagi tényez&je. A t_idSpontra
kialakulo feszitGacel relaxacios veszteség nagysaga: AP (rel) = Ao,
A =40%*3400%107°=136,0 (3,6%). A t_id6pontbeli végallapotban
ezen két veszteség dsszege:

AP (A rel)= AP (At) + AP, (rel) = 265,2 + 136,0 = 401,2 kN (10,7 %).
A tovabbi AP, (¢zs) veszteségeket kuszasbol és zsugorodasbol az el-
jaras, illetve a program kulon kiszamitja ( 3.abra: az M., N, alap-
jan). Mégpedig az 5. pontbeli szokasos kozelitd eljaras idealis
keresztmetszeteinek a hasznalata nélkul.

terhek, nyomatékok idék gerenda (G) lemez (/)
M(1) = 346,5 kNm c40 Cc30
M(2) = 365,7 kNm t,= 3 nap 0= 2,95 ¢,.= 2,75
M(3) = 535,3 kNm 0= 0,82
= 1100 Nmm- Denys= 2,16
P, = 3740 kN
t, =30 nap Apg= 2,13
M(p,) = 284,2 kNm t,=44 nap
M(p,) = 709,2 kNm £,.0.= —0,350 %o £,,,= —0,335 %o
£,6,= —0,065 %o
Ae, = -0,285 %o
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Orsseelérhetinigi cgyenletek:
Aty L] = Afyra[ 1] (1) Ssszenyomddisndvekmények

(11) giirbiiletnivekmények
o ¢ a végillapot

Arg[]x] = Ak lx]
12 typa lemez megterhelésének az iddpontjn

4.2. SZAMITASI EREDMENYEK

A 3.1. pontban vazolt eljaras algoritmusat szamitogépre vittik
Janko-Cziboly [4]. Az 1. &bra szerinti hidkeresztmetszetben, a
2. tdblazatbeli adatokkal a 4.— 6. dbran lathaté eredményeket
kaptuk. Figyelemre méltd a 4. dbran — egyebek mellett — a ku-
szasbél és a zsugorodasbol szarmazé Ao, jarulékos feszultse-
gek eloszlasa és nagysaga. Ezzel a pontos médszerrel — az dssze-

E
Pop= 3740 kN i) =23359
=767
0 tgety iddinter= A s [01]
wallumbeli jiru-
Mekas fesrliltségek
3677

E Kisisheil &5
esugorodiishil
~1868
~7907
12675
1153

et iddinter- 27 2052
vallumbeli Jiru-
lékos fesziihségek A
Kispisbdl ds
suporodishsl
2467
_-11s3
! At 0]

—4709
D 3920 7595 (rel=-142)

 tgrty, idivinter-
vallumbeli jira-
Bboos fesriiltsdpek
kuszishol &5
rsugerodishsl

6144

Pro= Py a gt idinter-

— AP Atrelgas) = | vallumbeli tartis o=

= 27649 kN T4

feszihiségek

= = o

Dsszepe
{1,2,3,1.A8,

= =338 irel= +1156)

I AP At rel) = $01,2 kN0 %05 AP gas) = STER NG 3%0; APG At relgzs) = 9781 kni 26, 074 I

Tzzemi allapot ()

30 —6597
—4912
8667
aszndlati llapot (h)

repedésmentes
keresetmetsrettel

(1) berepedt

kereszimetszettel

(s rel): 246741156 = u1i1

~ 10000

12675: (2.3)

~15000

Megisgypés:
a by idbponandl
nem Hinsettilk
fel a relaxicit
19682 irel) kismérté-
ki hatiisit,
A by iddiposit-
Ban-1426Nm ™,
+1156 ki
a relax, final.
fesziiliség.

férhetbséqi feltételek kielégitése miatt — a lemezben klszasbol és
zsugorodasbol nyomofesziiltségeket kapunk, szemben a 7. dbra
szerinti kozelit§ eljaras huzofesziiltségeivel.

Ugyancsak az dsszeférhetdségi kényszer miatt ébrednek a geren-
daban kuszasbol és zsugorodasbol csak huzdfesziiltségek. Fel-
hiviuk a figyelmet arra, hogy az alsé szélsé szalban keletkezé,
Ao, ,.,[0,%] = +6144 KNmm~ nagysagu jarulékos beton huzo-

27
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feszlltség sokkal nagyobb, mint a hasznos tzemi teherbdl fel-
lépd o, .(p,) = +3290 kNmm™ nagysagu beton huzdfesziltség.
A gyakorlat szempontjabol igen fontos tartds betonfesziltsé-
gek &brajat o, . modon jeloltik. Megemlitjik, hogy a feszité-
acél relaxaciojabdl fellépd jarulékos feszlltségek végértékeit a
(rel= =142), (rel= +1156) mennyiségek jelentik. A t, idépontban
az ezeknek megfelels értékeket a jobb attekinthetéség kedvéért
nem tUntettik fel.

Az 5. dbran az Uzemi &llapotban és a hasznélati allapotban fellépd,
t = o id&pontbeli betonfesziiltségeket lathatjuk. Mint ismeretes, (ze-
mi &llapotban repedéskorlatozas céljabol az alséd szélsé szal hizasmen-
tességét kell igazolni. Az dbra jol szemlélteti, hogy ez a tartd éppen a
szUkséges mértékben van megfeszitve. A hasznalati dllapotban a nyo-
mott szélsd szalakban fellépd feszultségeket kell korlatozni (tulajdon-
képpen ez a marado alakvaltozasok korlatozasat célozza). Nyilvanva-
16, hogy a hasznélati 4llapotban a repedésmentes (l) keresztmetszet
alapulvétele csak kozelité eredményekre vezethet. Hogy ez a kozelités
elfogadhato legyen, biztositani kell azt, hogy a feszitéerébdl szarmazéd
atlagos betonnyomas nagyobb legyen, mint a nyomésra megengedett
o, betonfesziiltség 50%-a. Ugyanakkor a hidszabalyzat elvérja, hogy
a ridegtdrés elkeriilése érdekében ez a feszlltség legyen kisebb, mint
a o,, megengedett betonfeszlltség 60%-a. Az abran feltintettik azt
a diagramot is, amelyet a 3.2. pontban emlitett eljarassal, berepedt (Il)
keresztmetszet alapulvételével kaptunk. Szembe6tl, hogy a gerenda
fels® széls6 szalanak és a lemeznek a nyomdfesziltségei csak csekély
mértékben térnek el az (1) és a (Il) diagram esetében. Igazolni kell azt is,
hogy a széls6 feszit6acél sorban nem Iépi-e tll a o, hasznalati huzo-
feszilltség a megengedettet (o, <o, ,). Esetiinkben a feszitGacélok
béven megfeleltek. A feszrtoacelokban ébred6 feszlltségek értékeit
a tulzsufoltsag elkertlése érdekében nem tintetttk fel. A 4. dbran
alul lathatd, hogy feszitGer6 telies vesztesége a t =t id6pontban
AP, = AP(At,rel,¢zs) = 975,1 kN nagysagu, ami a kezdeti névieges
P. =3740,0 kN nagysagu feszitGerének a 26%-a. A végallapotbeli
hatasos feszit6erd értéke: P, = P.— AP (At rel,¢zs) = 2764,9 kN (74%).
Tobb més tarton elvégzett szamitasaink alapjan ezt az értéket, mint
fesziltségveszteség-becslést, 6kolszabalyként is ajanlhatjuk.

A kuszasi és zsugorodasi fesziiltségatrendezédést a 6. dbran szemlél-
tettik. Erdekességként megemlitjiik, hogy ha a kéttdmaszu, egyiitt-
dolgozo, el6regyartott, el6feszitett tartonak nem a nyilaskdzepén,
hanem a tamaszok kdzelében, a zavart tartovégi tartomany koze-
lében vizsgéljuk meg a jarulékos fesziltségeit, akkor joval nagyobb
feszliltségveszteségeket és joval nagyobb Ao, , os[0:%0] jarulékos ha-
z6feszlltségeket kapunk.

5. A KOZELITO ELARAS

A tervezési gyakorlatban elterjedt kozelitd szamitas szerint a tapadd-
betétes (eléfeszitett) tartoknak a klszas és a zsugorodas el6idézte ja-
rulékos hatasait az alabbiak szerint veszik figyelembe.

W El6sz0r a kulonboz6 ¢ kiszasi tényezdkkel meghatarozzak az ele-
mi vasbeton szilardsagtan szerinti keresztmetszeti jellemzéket. Az ezt
kovetd, az elemi szildrdsagtan szerinti feszltségszamitas a kiszas ha-
tasat kozelitéen magaban foglalja.

W A gerenda zsugorodas hatasa kozeliten: AP, (zs) ~—e,  EA,.

W Az egylttdolgozd tartd lemeze tébbletzsugorodasanak a hatasat
kozelitéen a 7. dbra szerint szamitjak (Platthy [9]). Ezen mddszer 1é-
nyege az, hogy el6szor meghatarozzak a vasbeton lemez sulypont-
jaban fellépnek képzelt N nyomoerdt és a gerenda stlypontjaban
fellépének képzelt H huzoéerét, majd ezeket kiilon-kilon az egyitt-
dolgozo6 tartéra (6: 6szvér) miikodtetve, a vazolt részmegoldasok 6sz-
szegeként, el6allitjak a lemez és a gerenda Ao, [1,90] jarulékos zsugo-
rodasi feszlltségeinek az abrajat.

Ramutatunk arra, hogy a kézismert Leonhardt-féle képlet [1] (/. még
az EC2-ben is) a kuszasi és a zsugorodasi feszultségveszteségek meg-
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hatarozasara pontosabb eredményekre vezet ugyan az eléz6nél, de
csak lemez nélkuli gerenda esetében!

Nis= At G EnAups

H,s = At EvcAnc

Eny = Epgof( 140,529y, ) (Fritz nyomdn)

EpG = EpGo/(1410.529G23)

7 abra: Kozelitd modszer a lemez Ae . mértek(i tobbletzsugorodasa
okozta jarulékos betonfesziiltségek meghai’arozasahoz (Platthy [9])

6. OSSZEHASONLITAS. A KOZELITO ELARAS ERTEKELESE

A vazolt kozelit6 eljdrast csak a lemez nélkili el6feszitett gerendak
szamitasara lehet elfogadni. A lemez nélkuli gerendaban a kuszasi
és a zsugorodasi jarulékos feszliltségatrendezédés minddssze abban
mutatkozik meg, hogy a gerendaban kdlpontos htizas keletkezik, és
a feszit6paszmak fesziltsége csokken. Ez esetben a kozelité eljdras
j6 eredményeket szolgaltat. Ezzel szemben, ha van helyszini lemez is
— mint &ltaldban —, akkor az épitési folyamatot, a kilénb6zé minésé-
g és koru betonok kulénbdzd kuszasi és zsugorodasi hatasat (2. ab-
ra), tovabba a lemez és a gerenda egyUttdolgozasat (3. dbra) ezzel a
kozelité modszerrel nem lehet kielégité pontossaggal leirni.

A 8. dbra mutatja, hogy a kozelit6 eljaras szerint a vizsgalt gerenda
alsd szélsd szaldban szamottevéen nagyobb a kulszasi és zsugoro-
dasi jarulékos huzofeszlltség (+6660), mint a pontos modszer sze-
rint (+6144). A kozelité modszer a gerenda alsé szélsd szélaban alta-
ldban nem szolgéltat elfogadhatd eredményeket. Tobb tarton végzett
szamitasaink azt mutatjdk, hogy a gerenda als6 széls6 szaldban a
pontos szamitas és a kozelit6 szamitas szerinti értékek eltérése alta-
l&ban nagyobb vagy jéval nagyobb, mint a 8. dbran lathat6 eltérés.
Ezen a modon tehat a szikségesnél nagyobb paszmaszam adédik,
ami indokolatlan tllméretezést jelent. Ugyanakkor a lemez feszUltsé-
gei a kozelitd eljarassal elGjelre is hibasak. Ti. a pontos médszer szerin-
ti, a 3. dbran vazolt 6sszeférhetéségi (kompatibilitasi) kévetelmények
miatt kialakulo Ao, jarulékos feszliltsegek a gerendat széthizzak, a
lemezt pedig Gsszenyomjak (4. dbra). Mig a kozelitd szamitas szerint
— tévesen — a lemez mindig huzott.

7. OSSZEFOGLALAS

A kdzuti hidépitésben igen elterjedtek a helyszini vasbeton lemezzel
egyuttdolgozd, eldregyartott, el6feszitett vasbeton gerendakbdl ki-
alakitott hidfelszerkezetek. Cikkiinkben ezen szerkezetek kuszés és
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zsugorodas el6idézte jarulékos fesziltségeinek a szamszer( elemzé-
sével foglalkoztunk. Megallapitottuk, hogy a tervezsi gyakorlatban
elterjedt kozelitd eljaras ideje mar lejart. Ezen a mddon a szilkségesnél
nagyobb paszmaszam adaédik, ami indokolatlan tulméretezést jelent.
Az éltalunk javasolt pontos médszer gy miszaki (repedések, lehaj-
las stb.), mind gazdasagi szempontbdl elényds. Szamitdgépes eljara-
sunkat az elméleti eredményeket jol hasznositd, a tervezék munkajat
is megkodnnyité mérnoki médszernek tartjuk.
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SUNMNMARY

INFLUENCE ON THE INTERNAL FORCES OF THE ACCURA-
CY OF THE COMPUTING METHOD TAKING CREEP AND
SHRINKAGE INTO ACCOUNT AT PRECAST PRE-STRESSED
PRE-TENSIONED CONCRETE COMPOSITE BEAMS.

In the field of road bridge construction the precast pre-stressed pre-
tensioned concrete composite multi-beam decks are widely emplo-
yed. The main purpose of this paper is to give a clear survey of the
additional stresses caused by creep and shrinkage. In our paper the
accuracy of the computed additional stresses from creep and shrin-
kage were investigated. It was shown that the approximate method
used in the practical calculations became obsolete. This method
leads to uneconomical design. Our accurate procedure provides
on the one hand an aid for the designers and is on the other hand
advantageous for economical considerations, too. We hope that this
paper fills the gap between theory and practical design. Our results
are presented for engineers working in practical design
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Kérjuk tisztelt szerzéinket, hogy a megjelentetni kivant cikkek kéziratait a kdvetkez6 formaban készitsék el:
* A kézirat szbvege 6nalléan, esetleges labjegyzetekkel, dbra-, tablazat- és képhivatkozasokkal, a szbveg végén kilon dbrajegyzékkel, *.rtf

vagy *.doc formatumban,

o tablazatok és grafikonok kulén-kalén, *.doc vagy * .xls formatumban,

o abrdak, fényképek stb. kilon-klon file-ban, nem a szévegbe beagyazva, * xls *.tif, *.eps vagy *.jpg (300 dpi felbontassal!) formatumban.

Az azonosithatdsag és kezelhetéség érdekében valamennyi tablazat, grafikon, abra, fénykép sorszammal és cimmel legyen ellatva.
Kérjuk, hogy a cikkhez egy 40-80 sz6 terjedelm( angol nyelvi kivonatot mellékelni sziveskedjenek.

Kérjuk, hogy valamennyi szerzé elérhetéségét (munkahely, postacim, telefon, fax, e-mail) tiintessék fel.

A kéziratokat e-mailen, vagy sziikség esetén CD-n a felel6s szerkeszté cimére kérjik kuldeni.

(szerk.)
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JAVASLAT RACSOS SZERKEZETU

UTHALOZATRA
DR. RIGO MIHALY '

Tobb tekintélyes szerz$ teszi széva, ... tarja fel az elmult két
évszazadnak a mai tudassal mérve helytelennek mindsulé halo-
zatszervezési tényeit” [2] a szaklapokban a kézuthalézat fejlesz-
tésével kapcsolatban. Szinte folyamatos kritika éri az autopalya
halézat fejlesztését, egyre tobben érzik Ugy, hogy az uthalézat
fejlesztés esetleges, otletszer, sét a leginkabb szabélyozatlan te-
rilete szakmanknak. , Autdpalyat 1962-ben kezdtiink épiteni, A
kozel fél évszadzad sem volt elegend§ arra, hogy Uthaldzat-terve-
zési szabdlyzatunk legyen ..." ... ki kell torni az izolalt szakma-
politikak fogsagabdl.” [2] . ,... a gyorsforgalmi halozat terve-
zésében is érvényesllt az az altalanos tapasztalat, hogy egy-egy
Uj mUszaki megoldas a korabbi gondolatrendszerek fogsagaban
fejlédik, ..." [4]

Rendkivil furcsa az, hogy a helyes alapelveket a szakma gyakor-
latilag mar legaldbb 1993 6ta [4] ismeri, mégis a rossz iranyba
mennek évtizedek 6ta a dolgok. Szeretnék a k6z6s gondolasban,
a kimozditasban az alabbi dolgozattal részt venni.

I.) A BUDAPEST-CENTRIKUSSAG, A SUGARASSAG

. A féuthaldzati stratégiat Széchenyi Istvan fogalmazta meg, amely
a Karpat-medencében kialakitand6é sugariranyd halézattal Pest-Bu-
dat kivanta Bécs ellenpoélusava megtenni a Habsburg birodalmon
beltl.” [2] Késébb — amikor mér nem volt konkurens birodalom
- ez a torekvés mar ,vak centralizmus”-nak mingsult [2].

.Magyarorszag kdzlekedése legutdbb a XIX. - XX. szazad fordulé-
jan felelt meg az orszag fejlettségének. A trianoni békeszerzédés
kovetkeztében az orszag a gydrds, transzverzélis vasttvonalak és
kdzutak nagy részét elveszitette, ami a kozlekedési hal6zat Buda-
pest-centrikus jellegét tovabb er@sitette. A kozlekedési haldzat a
két vilaghdboru kozott terlleti szerkezetében gyakorlatilag nem
valtozott. S6t, az egyes terlletek 6sszekdtése lényegében mind
a mai napig valtozatlan maradt annak ellenére, hogy az ipar és a
mez&gazdasag terlleti szerkezete, megoszlasa 1921 6ta erésen
modosult, Uj idegenforgalmi kdzpontok jottek létre, mikdzben a
régiek latogatottsaga is megnétt. Az eddig megépult autopalyak
vonalvezetése sem tér el jelentésen a féutvonalak, illetve a vas-
ati f6évonalak iranyatol.” ,, A Budapest kbzpontu halozat kiépitése
mar az 1867. évi kiegyezés utani id6szak fejlesztéseire vezethets
vissza. ,, ,Kozuthalozatunk kiépitésekor az egykdzpontu suga-
ras-modell érvényesilt. Olyannyira, hogy a legtdbb elsérend f6-
kozlekedési Ut a kozeli vasuti févonallal csaknem parhuzamosan
fut. Az autopalyak épitése tovabb erGsitette a sugaras jelleget, és
a jelenlegi fejlesztési koncepciok is elsésorban arra koncentralnak
...."[3] ... az autdépalya-szakaszok a féhaldzat kimerdil§ kapaci-
tasanak a potlasara éplltek és megerdsitették a szerkezeti cent-
ralizaciét, ami egyébként teljes 6sszhangban volt ezen orszagok
centralizalt, kozponti irdnyitason alapuld gazdasagi és politikai
berendezkedésével...” , ... tulajdonképpen megerdsitésre kerdl
az orszagon beluli térségek centrumra utaltsaga, ... az iranyitas
tovabbra is a févarosbol, mint centrumbal érkezik, ..."[4] Furcsa
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! okl. erdémérndk és okl. épitémérndk e-mail: rigo@csongrad.kozut.hu

az, hogy a rendszervaltas utan és ellenére ebben a témaban sem-
mi sem valtozott.

LEmlékezhetlink ra példaul, hogy a 60-as években azt vizsgaltuk
... hogy a meglévé f6utak forgalma hol, mely szakaszokon mikor
éri el a kritikus értéket, s ugy gondoltuk, hogy akkor azokon a
szakaszokon a régi Uttal parhuzamosan majd egy-egy autépa-
lya-szakaszt fogunk épiteni. S miutdn Magyarorszag Uthalozata
— persze nem véletlentl! — sugaras volt, az autépalya-halézat els6é
tervei is erre rimeltek.” ,Csak a 90-es években erésodott fel az
a torekvés, hogy ... autépdlyainkkal ne a régi, korszer(tlen tér-
szerkezeti vazat masoljuk ... egy Uj térszerkezeti vazat kell meg-
jelenitentink.” ,,Ma mar koérvonalazodik az Uj, racsos szerkezet(
halézat, de fellelheték még a régi centralis, sugaras gy(irUs rend-
szer bizonyos jegyei is.” [1] Volt egykor olyan autépalya koncep-
ci6 is, amely el6szavaban megfogalmazta, hogy oldani akarja a
féuthalozat sugaras voltat, majd az anyag tovabbi részében ezt
Ugy valdsitotta meg, hogy behlzta az autopalyakat a féutak mel-
|é. Az eddigiekb6l ugy tinik, hogy ,elment a hajé”. De talan
mégsem.

II.) A SUGARASBOL SUGARAS-GYURUSBE

A fejleszt6k a sugaras szerkezet negativ kdvetkezményeit a gy-
rls elemekkel 6hajtottak enyhiteni, melyre j6 példa egy korabbi
koncepcionk, amely szerint autopalya vildaghatalomma valhat-
tunk volna (7. dbra).

Ky

Magyarorszag gyorsforgalmi
uthalézata 2030. évben 4
(az OTrT szerint) / A -

.... 1978-ban az Ujabb kozlekedéspolitikai koncepcidba mar
bekerdlt irdnyelvként a kozuti f6halézat sugaras szerkezetének
gy(Urls-sugaras rendszerré vald atalakitasa. Ez a felfogas tehat
elfogadja a Budapestet elkerll$ iranyok létjogosultsagat, de ezt
még csak egy ,Budapest-centrikus vilagkép” jegyében tudja



KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 7. SZAM

2008. JULIUS

megtenni.” ... a sugaras rendszert ... sugaras-gy(ir(s irdnyba
... tolni, ezzel az alapvet6 problémat nem oldja meg, mivel az
autopalya-haldzat egésze szerkezetében Budapest-centrikus ma-
rad.” ,A gylrl ugyan tehermentesiti az &tmend forgalomtél a
févaros bels6 részeit, de az orszag szempontjabol ezzel egyltt
sem segit el§ egy egyenletesebb térbeli fejlédést; ellenkezéleg,
ez a haldzati struktura tartositja és erésiti a féuthaldzat mai torz
voltat, az orszag egyetlen centrumra utaltsagat.” [4]

A rajzon jol latszik a Dunatdl keletre es6 haldzat dtgondolatlan-
saga, kevésbé letisztult volta, a megszakadd, nem folytatédé vo-
nalak, a haromszogek, a kozel és egymassal parhuzamosan futéd
vonalak. Lett egy MO Budapest korul, egy ,M00" az orszag kodze-
pén, amely egyik oldalon sem megy ki a hatérig, és egy ,M000”
a Déli Autédpalya vonalan, amely az egyik oldalon szintén nem
megy ki a hatarig. ,Hasznos"” volt ez az dbra, mert a vidék azt hi-
hette, hogy neki is jut majd valami, azaz jol , eladhatéva” tette a
sugar iranyu épitkezéseket. Ezzel a hitébresztéssel kdnnyebb volt
a sugdrirdnyl utakat tovabb épiteni, mivel a vidéki azt hihette,
hogy egyszer majd az 6 kornyezete is sorra fog kerdlni. Ezek utan
belathatd az, hogy tulajdonképpen ez is egy sugaras halozat-mo-
dell, kiegészitve taktikai szerepkord gydrls elemekkel. J& otlet
volt, sokdig elhittik. Ahogyan azonban a sugaras elemek kezd-
tek elkésziilni, elkezd6dstt a gy(rls elemek kritizalasa. [gy jart pl.
az M47, amely esetén egyre gyakrabban megprébaltak belattatni
azt, hogy meg sem kell épiteni, mert majd megépitik a romanok
a magyar-roman hatar mellett, a roman oldalon. Varhaté ez a
.magyarazat” egyéb, a févaroson at nem mené elemekre is.

lIl.) A RACSOS SZERKEZETU GYORSFORGALMI
UTHALOZAT [1]

Molnar Laszl6 Aurél Ur javaslatat nagyon korszer(inek, jol atgon-
dolt otletnek tartom, mert a szerkezet letisztult. Az dbra pedig
rendkivil meggy8z6.

Ez is egy olyan szép, egyszer(i modell, mint a Fleischer Tamés-fé-
le ,levélboriték hatulja” — elvld minimalis hosszra kitalalt magyar
autopalya-halozat volt (2. dbra). [4] De ez aztan semmi eddigi-
hez sem igazodott. Sajnos ezért kimult. Erdekes az 4bra, mert se
nem sugaras, se nem gy(rds, se nem raszteres. Kar, hogy nem
valosulhatott meg. ,, Ennyi Uthossz sziikséges ahhoz, hogy eleget
tegylink nemzetkdzi kotelezettségeinknek, ..." [4] Hozzateszem:
talan elég lett volna. De talan itt is igaz: ,Nincs olyan hatalom-
ban 1évé politikai erd a fejlett gazdasagokban, amely hozza tud-
na nyulni az olajkonszerneket, az autégyartast, Utépitést az utak
menti szolgaltatasokat egyszerre negativan érint6 ... kérdéskor-
hoz.” [4]

Egy, a 3. abran bemutatott tavlatosabb térképvazlatra nézve [4]
egyértelm( az, hogy hidnyzik az dbrabdl egy nagyon révid viz-
szintes szakaszocska, amely Szegedrdl indul és nyugat felé halad
az elsé metszéspontig. Hany évnek kell még eltelni ennek ha-
zai behuzaséig, hazai elfogadésaig? Hany év utan fogja a hazai
halézattervez$ garda ezt a vonalat a rangjanak megfeleld helyre
tenni?
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Nagyon érdekes az, hogy legaldbb 1993 6ta létezik a 4. dbran
lathatd racsos szerkezet(i gyorsforgalmi Gti halézat gondolata.
[4] Ebben szintén sulyponti elem a Nagykanizsa — szegedi vonal!
Latni kell a Szeged-miskolci figg6leges elemet is! Nyilvanvald
ezek utdn a ma nagyon elhanyagolt, és mell6z6tt M9 Nagyka-
nizsa és Szeged kozotti szakaszanak rendkivili jelentésége. Ezt
a vonalat ezért minél elébb fel kellene vetetni a TEN-T halézat-
ba. Ez az Ut Romaniat is 6sszekapcsolna a latin vildggal, Olasz-
orszaggal, Franciaorszaggal, Spanyolorszaggal. Ha veluk kdzdsen
szorgalmaznank az M9 épitését az EU-nal, nagyobb lenne a meg-
valosulas esélye.

Az M1-M3, az M8-M4, az M9-M43 autdpalya-parok alkotta rit-
mus dél felé is folytatodik: a Zagrab-Belgrad autépalyaként. Ha a
szlovak allaspont valtozik, akkor egyszer a Felvidéken is lehet egy
M1-M3-mal parhuzamos autépdlya a magyarok lakta terllete-
ken at, Pozsony és Kassa kozott. A raszter tehat a szomszédoknal
is folytathato.

Visszatérve a lll.) szerinti modellhez

Lathatd, hogy az M6 és az M5 Budapest felett kissé kozel kerilt
egymashoz. Talan szerencsésebb lett volna az M6-ot kissé nyu-
gatabbra megépiteni, valahol a Balaton és a Duna k6zott féluton.
Az 5. dbra szépségét rontja a girbe-gérbe M47, de funkcionali-
san ez is egyenes.

31
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IV.) A KISSE MODOSITOTT RACSOS SZERKEZETU
GYORSFORGALMI UTHALOZAT

Taldn ezt is lehetne a Tiszantul sulyvonalaban vezetni példaul a
6. dbra szerint, ahol a gérbe M47 helyett a szaggatottal jel6lt vo-
nal elfogadhatébbnak latszik. Meg merem kockaztatni azt, hogy
ez a vonal ne egy magyar autépalya szabvany szerinti kiépitési
Ut legyen, hanem egy svéd szabvany szerinti svéd autout, azaz
L2+1-0t". Autout azért, mert csak egy bizonyos sebességnél na-
gyobb sebességre képes jarmivek hajthatnanak ra, tehat a lassu
jarmdvek nem. ,2+1-0t" pedig azért, mert ez gyakorlatilag egy
szabalyozott haromsavos Ut lenne. Az ellenkezé irdnyu forgal-
mi savok kozott természetesen sodronykdteles elvalasztassal.
Ugyanez a sodrony lenne a padkan is a palyaelhagyasos balese-
tek megakadalyozasa céljabol

Fleischer Taméas Ur szorgalmazza a Kassa — Nagyvarad — Arad
— Temesvar vonalat. Csak sejtem, hogy sajnos az M47 és minden
alfoldi vonal helyett. Mivel ezzel nem értek egyet, javaslom az
6 vonalat az elébbi dbra M3-M49 csomdpontjabol inditani dél
felé, mert akkor ez pusztan a raszteresités keletre valo tovabb-
vitelét jelentené egy Ujabb figgéleges vonallal, amely pedig illik
a rendszerbe. Véleményem szerint tehat mind a Tiszantdl koze-
pére, mind a Romania nyugati szélére elképzelt vonalnak van Iét-
jogosultsaga!

A Tisza és a roman-magyar hatar kézétti terilet nem maradhat
gyorsforgalmi ut nélkdl!

Ujragondolni az autépélya halézatot, Gjragondolni a f6uthaléza-
tot, a mellékdthalézatot? Hanyszor megtettik mar és mi lett be-
|6le? Lehet mindig mindent el6lrél kezdeni?

2010-re elkésziil az M43 zéme. All a Szent Laszlo-hid Szekszard mel-
lett, Kaposvar mellet is van M9 elem. Ezek utan menjink a Szeged-
Szabadka-Baja-Pécs-Kaposvar vonalra? Hagyjuk éllva a nagyszer( hi-
dat? Hasznaljuk a mar meglévé elemeket, igazitsuk ki azok hibait.
Egyszer(ibb elfogadni, hogy Szabadka, Baja és Pécs a két rasztervonal
kozé esik. A kimaradt varosokat pedig be kell ezekbe az alapvona-
lakba kétni. Szegednek Eurdpa 4. legfejlettebb észak-olasz tertlete
Padania, tovabbéa Szlovénia, Horvatorszag, Ausztria kell inkabb, mint
Mohécs, vagy Baja. Szabadkat, Ujvidéket elérjiik az M5-tel. A raszte-
restés természetesen nem jelenti a nem raszterbe ill§ utak elbontasat.
A raszteresités nem jelent mechanikus vonalhtzogatast sem.

V) AZ EUUTASI, AZ ELERESI IDO, ES A BALESETVESZELYESSEG

A magyar nem autopalyakon a forgalom vegyes. Talalkozhatunk
lassu jarmUvekkel, mez&gazdasagi gépekkel, kerékparokkal, lo-
vas fogatokkal. Ezek és a személyautok kozotti nagy sebességki-
|6nbség miatt szinte allandé az elézési kényszer. Ezeket az utakat
hasznélni rendkivul faraszté! A meglévé utakon hidnyoznak az
elézésre alkalmatlan szakaszok. Az elézések miatt nagy az eljuta-
si id6, nagy a balesetveszély. Ahol a sebesség szerinti osztalyozas
a cél, mint a 47 sz. f6uton Hédmez&vasarhely és Szeged kozott,
ott négysavositani kell. Ha azonban egy Uj Utra csak egy bizonyos
sebesség feletti jarmiveket engedink fel, tehat a forgalomban
résztvevék sebesség szempontjabdl homogének, akkor johet a
svéd mintaju autéut, azaz a szabalyozott haromsavos ut.

Ma Szegedrél Debrecenbe, vagy Nagykanizsara elmenni nagy ka-
land, érdemes el6tte végrendelkezni.

Az autopaélya maradjon foldrészek kapcsolatat biztositéd ut, tehat
nem kell a magyar kisvarosok mellé telepiteni. A lényeg van olyan
autopalyanal olcsébb megoldas, amellyel a cél elérheté!!

V1) RASZTERESITES EUROPABAN ES AZ USA-BAN

(5) és (6): ,Az eurdpai racsrendszer-szintet ... 1971-ben Genf-
ben mar megalkottdk (az USA rendszere alapjan), amelynek a
korabbi E-Utszdmozas kuszasdga helyett éppen az az erénye,
hogy a kelet-nyugati és észak-déli racsféutak kijelolésével at-
tekinthetévé tették Eurdpa bonyolult Uthaldzati szerkezetét (7.
abra). A 2-400 km-re kijelolt racsvonalak persze nem mindenttt
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a legforgalmasabbak, nem is merev racsozasuak, de azért orien-
talnak.” Ugyanezért ugyanezt kellene itthon is tenniink. Lo-
gikus rendszer!

Lathatd az is, hogy nemcsak magyar sajatossag az, hogy kelet
felé ritkul a halé. Ez azonban csak id6 kérdése. A gazdasagi fejl6-
dés itt is , globalizalni” fog.

VIl.) AUTOPALYA HELYETT SVED MINTAJU AUTOUT

Tébben érzik hidnyat valaminek az autépalya és a féut kate-
gobria kozott. Példaul (6) szerint: ,ValdszinUsitem, hogy kevés
harantiranyu autépalya lesz gazdasagos, — de jobban oda kelle-
ne figyelntink a nagyforgalmu féutjaink minGségi fejlesztésére,
mert ott lesz a megoldas. Ha ugyanis komolyan vesszik magun-
kat és a 2x2 savot igénylé fontosabb féutjainkat mind kivisszik
a telepulésekbdl és egymtargyas kilonszintli csomopontokat
alakitunk ki rajtuk, akkor sokkal olcsébban és hamarébb jutunk
hozzd az autépalyanal nem sokkal alacsonyabb szolgaltatasi
szinvonalu Uthoz, kiléndsen ha az sik vidéken halad. Ezt azért
kell hangsulyoznom, mert a Vidék csak azért akart sok helyttt
autépalyat, mert nem hitt nektink, szakembereknek, hogy a rég
igért f6uti elkertl6 szakaszt valaha is elkészitjuk, igy autopalyat
kért, mert tudta, hogy az biztosan elkerili a telepléseket. Igy
Ut vissza a mult, de erre ,eurdpai” vaélaszt is lehet adni.” Ha
a négysavositas olcsobb az autépalyanal, akkor a haromsavo-
sitds még inkdbb az, mégis lendlletes haladast tesz lehet6vé.
Lehet6vé teszi, hogy az atlagsebesség és a haladasi sebesség
egymashoz kozel legyen.

Egy kis orszagban alig van id&elénye a német szabvany szerinti auté-
palyanak a svéd autduttal szemben!!
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llyen Ut lehetne a Tiszantuli észak-déli iranyu ut és az M9 Szek-
szard-szegedi szakasza (8-11. dbra).

VIIl.) RASZTERESITES FOLYTATASA EGY SZINTTEL
LENTEBB

Az el6bbi halézathoz hozza lehetne fokozatosan igazitani a f&-
utakbdl és a mellékutakbdl allo, kb. 30.000 km-es allami Gthéaldza-
tot. Erre az atalakitasra jo esélyt teremtene a Nemzeti Utfeldjitasi
program, a NUP, mivel segitségével a ma még nagyon elhanyagolt
Uthéalozat fokozatosan egyre jobb allapotba lenne hozhato. Cél-
szer(i lenne a NUP forrasait el6szér f6leg ezen utakra forditani.

A rendkivali értékd, jelentdségl haldzati pontjaink:
* a Duna, a Tisza, az egyéb folyonk hidjai, kompjai

* a meglévé és a tervezett hatarallomasok,

* a meglévé és a tervezett autdpalydk csomodpontjai.

Ha ezeket a pontokat a célt allandéan szemink el6tt lebegtetve
okosan ¢sszekotjuk, akkor akar kialakulhat egy Ujabb raszteres
halézat, amely a 30.000 km-es éllami halozat egy térzshaldza-
ta is lehet. Hasznos lenne ennek kialakitasakor figyelembe venni
a meglévs, szintén mostohagyerek mez6gazdasagi, az Gnkor-
manyzati, az erdészeti utakat, és a még ki nem épitett allami
foldutakat is, mert ezek az Utszakaszok ndveli a valasztési lehe-
téségeket, konnyitik a raszter kialakitasat, esetleg jobb vonalve-
zetés( raszteres haldzatot tesznek lehetévé. Csongrad megyére
én elkészitettem egy ennek megfelel§ részhalézatot (72. gbra).
Valészinl az, hogy hasonlét minden megyében meg lehetne ha-
tarozni. Nyilvdn nem mindenaron kell hasonlét gyartani, hiszen
pl. a domborzati viszonyok alaposan beleszélhatnak az irdnyok-
ba, a slrlségbe. Valdszinlen a raszteres haldzat slrlisége sem
lenne teljesen egységesithetd

IX.) A VARHATO HASZNOK

a) kialakulna a négy részhaldzatbdl &llé magyar allami Uthalozat,
hasonléan a nagyon korszer(i svéd modellhez, azaz a 90-70-50-
30 km/6ras sebesség-lépcsdzés elvének megfelelGen:
* a gerinc autdpalya halozat (az elsé részhaldzat)
*a 90 km/dra tervezési sebességre atépitett kultertleti
részhaldzat
(a masodik részhaldzat)
*a 70 km/dra tervezési sebességre atépitett kilteruleti
részhalozat
(megjegyzés: a svéd allami Gthaldzat 2/3-an 70
km/éra maximalis sebesség!!), (a harmadik rész-
halézat)
¢ az 50 (egyes helyeken 30) km/dra tervezési sebességre
atépitett
atkelési szakaszok (az id6 el6rehaladtaval ezen részhéalézat
0sszhossza — az elkerdl§ utak épitése miatt - fogyna), (a
negyedik részhalozat).

b) Az igy kialakitott Uthaldzat segitene felszamolni az orszagban ma
még megléve, sokszor nagymérvl terileti kiilbnbségeket, amelyek
egyuttal a lakossag életlehetéségeinek kulonbségeit is jelentik. Hi-
szen a raszteressé/racsossa tett Uthaldzat az orszag minden pont-
jan azonos esélyeket, feltételeket, viszonyokat teremtene. Ahogyan
mara mar nincs kilonbség az internetezési, a mobiltelefonalasi le-
het&ségekben sem, barhol is vagyunk az orszagban, amikor ezeket
tesszUk, minden hatranyos kulénbség nélkil végezhet tevékenysé-
gek. A szupermarketek, plazak tekintetében is kiegyenlitédik min-
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den. A halézatot akar demokratikusnak is lehetne nevezni, ha a fo-
galmat nem sikerdlt volna méra alaposan lejaratni.

c) A valtoz6 gazdasag miatt id6rél — id6re bekovetkezd terl-
lethasznalati sulyponteltolddasok, a gazdasag atrendezédése
sem okozna semmi gondot.

d) A 90 km/dra tervezési sebességre kiépitett raszteres részha-
|6zat kiegészitené a gerinc autépdlya haldzatot, mivel annak
rahordo-szétterit6 haldzata lenne.

e) Talan segitene oldani a f6ut és a mellékut mai mesterséges
elkdlonitését is. Ma mar sok olyan mellékutunk van, amelynek
nagyobb a forgalma némelyik féaténal. Mitél mellékut akkor?
Nincs jelentésége annak, hogy egy ut mellékut vagy f6ut. Nem
kellene 6rokké mindent hierarchikusan (fé-al, f6-mellék stb.)
elképzelni. Ne rang szerint osztalyozzuk a részhalézatot, ha-
nem szerepkdr szerint.

A 30.000 km-es halézatot az utfelujitasok soran fokozatosan
ki lehetne épiteni ugy, hogy geometridja megfeleljen a 90 illet-
ve a 70 km/édra tervezési sebességnek, figgetlentl attél, hogy
az kordbban ,féut” vagy mellékat” volt. Mondjuk azt, hogy
90-re kiépitett Ut vagy 70-re. Az emberi érrendszerben min-
den ér fontos, kilonben nem lenne. Barmelyik erink hibaja
komoly gondot okoz. Az analdgiat ne feledjuk.

f) Megoldddna a féut nélkuli Uj varosok, a harom szamjegy utak
Ujraélesztési gondja is. Ez utébbiakra nyilvan nem lenne szikség.

g) Ujra megvalésulna a fejlesztés — fenntartas — Gzemeltetés
szentharomsag egysége, amelyet a menetrend-szerlen érkezé
atszervezések tonkretettek. A tiszta logikaju halozatfejlesztési
ideolégia megteremtené a fenntartas prioritasait is.

h) Ma gyakorlatilag két Utkategoria létezik: az autopdlydk és
a ,mellékes” [2] uthaldzat. Az egyik duskal a javakban, mig
a masik a leépulés, a megsz(inés stadiumaban van. Ennél csak
jobb lehet, ha ezt felvaltjuk a négy részhaldzatos Uthaldzattal.

i) Hanyszor és hanyan megfogalmaztdk az egykdzpontu or-
szag, policentrikussa, toébb kozpontuva tételének szikséges-
ségét? Itt az esély.

j) Véleményem szerint nincs akkora jelent6sége az Utszamnak
a mai vilagban, mint amelyet szerz6ink ennek tulajdonitanak.
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Ugy képzelem ugyanis, hogy néhany éven beliil széria felsze-
relés lesz az autékban a GPS, vagy ezzel tudasban mindenben
megegyezd rendszer, amely barhonnan barhova elvezeti az
autosokat. Az utirdnyt jelzé tablaink, km-koveink, km-tablaink
sokat fognak vesziteni szerepUkbdl. Szerintem révidesen az
Utfenntartas is atall ezen rendszerre.

Ne feledjuk:

. A kérdések sora még hosszan bévithetd, hiszen a felvetések
Ujabb és Ujabb gondolatokat kelthetnek. Tudomanyos kutatas
és europai korkép segitségével torténd megvalaszolasuk nem
varhat sokd, mert vészes teherré novekedhet a tisztanlatas hi-
jan hibasan megvalaszolt problémak témege.” [2]
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fejlesztése?

POLANYI PETER '
BEVEZETES

A 2010-re az EU altal el&irt baleseti szamok radikalis csokkenté-
séhez radikalis valtoztatasokra van szikség. E radikalis valtozta-
tadsokhoz mar nem elegendéek az eddig — valljuk be eredmény-
beavatkozasok, hanem sokkal mélyebbre kell lenyulni. A kozle-
kedésben mar régbta ismert néhany belsé ellentmondas, aminek
feloldasa szintén segitene a kodzlekedésbiztonsagi helyzeten. Az
el6adas korlatai miatt, teljesség igénye nélkll az alabbi ellent-
mondasokra hivnam fel a figyelmet:

Ellentmondas rejlik

e az adatvédelmi jogok gyakorlasa

¢ a kereskedelmi érdekek érvényesitése és

¢ néhany forgalomtechnikai eszk6z alkalmazasa terén.

ADATVEDELMI JOGOK

Adatvédelmi okokbdl eddig csak rendkivil nehézkesen le-
hetett kideriteni a kozlekeddk kilétét. El kellene ismerntnk,
hogy a gépjarmdives kdzlekedés nem maganylgy. Mihelyt va-
laki beszall egy jarmUbe, felelgsséget kell vallalnia a kdrnye-
zetében 1évé vilagért. Nem maganlgy tehat, ha athajt a tilos
jelzésen, tullépi a sebességhatart, szabalytalanul parkol, nem
engedi 4t a gyalogost a zebran. (Ennek a szabalyozasa idén
maér beindult.)

T okl. épitémeérndk, tervezd, Kézlekedésfejlesztés Kft. gyvezetsje mernokiroda@datatrans.hu
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RECOMMENDATION FOR A GRID-STRUCTURED ROAD
NETWORK

Traditionally the structure of the Hungarian main road network was
radial with the capital Budapest at its centre. Recent developments have
added some annular elements but the construction of radial motorway
sections preserved the radial structure. A better spatial development
would be served by a grid-structured road network consisting of east-
west and north-south elements. The grid principle is suitable for a well-
determined road hierarchy as well. The author presents a grid-structured
road network recommendation for the whole country and on a lower
hierarchical level for a county including secondary roads.

Ha nem maganugy, akkor mindez kdzugy, ezért be kellene ve-
zetni azt a lélektani kusz6bot, hogy aki volan moégé al, annak
ala kell vetnie magat a koz figyelmének. Lehessen &t folyamato-
san figyelni, s ha szabalytalansagot kovet el, azonnal, felszolitas
nélkdl kiszamlazni a birsagot. Ehhez ma mar rendelkezésre all-
nak a gps jeltovabbitd rendszerektél a transzpondereken at a
szikséges eszkdzok, csak az adatvédelmi jogok allnak minden-
nek akadalyaban. El kellene dénteniink végre, hogy az adatvé-
delem ala van rendelve a biztonsagnak, ill. az életvédelemnek.
Ezt 2001 szept. 11-e utdn mar tdébb helyen megtették. A jarma-
vezet6k z&me azért meri megtenni a kicsi, vagy durva szabaly-
talansagait, mert inkognitéban van. A rendszam kevés ahhoz,
hogy ezt feloldjuk. Miért kell bizalmasan kezelni a rendszamot,
amikor pl. egy helyrajzi szam ismeretében korlatlanul betekint-
hetlink barkinek a tulajdoni lapjdba. Pedig egy telek nem okoz
balesetet, de egy jarmd akar fegyverként is kezelhet6.

Javaslataim:

o JelezzUk ki a sebességet az auto oldalan és hatuljan. Lassa min-
denki, hogy hannyal hajt a gyorshajto.

* Legyen lathatd minden jarm( egy terlleti radarerny6n, ami rog-
ziti a nem kivant mozgasokat. El kell érni, hogy csak jol definialt
koztgyben lehessen felhasznalni ezeket az adatokat. Ne lehes-
sen felhasznalni magan, vagy partpolitikai tgyekben.

* Az inkognit6 felbatorit. Ne csak a rendszam legyen az azono-
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sit6, hanem legyen nyilvanos az is, hogy személy szerint épp
ki vezeti a jarmUvet. Erre van tobbféle megoldas, de erre nem
térnék ki.

Kereskedelmi érdekek

Fel kell ismernlink, hogy két ellentétes akarat kiizd egymassal
szemben:

A jarmigyartok, s6t az Uzemanyag forgalmazdk a nagy sebes-
ség, a tekintélyes l6erék és a ,hatartalan lenddlet” mamoraban
tartjak a lehetséges vasarldikat, mig a hullazsakok gyartasa is virag-
z6 iparadgga valt. Egy auto, ill. Uzemanyagreklam is szinte sugallja
a szaguldast. Jusson eszlinkbe a MOL reklamjaban, a ,hatartalan
lendulet” hatasara megporduld jelzéldmpa. Dontsik végre el, hogy
mi a fontosabb!

Ma a német kivétellel a legnagyobb elérheté szabalyos sebesség a
130 km/6. Miért engedjuk meg azt, hogy olyan jarmdveket gyart-
sanak, ami ennek a kétszeresét is képes produkalni. Itt valami nincs
komolyan véve. Szintén kereskedelmi érdekbdl készitenek olyan TV
mUsorokat, amiben az éppen az autdjat vezet§ taxis-riporter kviz,
vagy - egy masik csatornan - napi aktudlis kérdéseket tesz fel az
utasnak. O akkor hové figyel? Tudjuk, hogy nem szabad mobiltele-
fonalni vezetés kdzben. De nem csak azért, mert lefoglalja a kezet,
hanem azért, mert akkor masra figyel a jarmivezet6. Nyilvan most
nem a vezetés kdzbeni beszélgetés tilalmat eréltetem, de amit egy
egész mobil studio forgat, az nem csak egy egyszer( beszélgetés.
Ott egy sereg masra is kell figyelni. A fentieket még tovabb lehetne
sorolni, de lényeg az, hogy jelentés hatast gyakorol a kozlekedés-
biztonsag ellen a kereskedelmi érdek, s ennek kiszolgaléja a média.
Tegylnk ez ellen, szdrjuk ki ezeket!

* Gyartsak Ugy a jarmUveket, hogy a maximalis sebességnél csak 10
%-al gyorsabban lehessen haladni.

* Sz(rjik ki a médiabdl a gyorshajtasra ingerld reklamokat, szabaly-
talansagot szentesit6 misorokat, jeleneteket!

Persze ezeket el6bb észre kell venni, ami nagyon nehéz, hiszen min-
dennapjaink részévé valtak.

FORGALOMTECHNIKAI ESZKOZOK

Az el6adasban néhany példat mutatok be arrdl, hogy a révid tavon
j6 megoldasok hosszutavon kart okozhatnak. A kijelolt gyalogos at-
kelShelyhez telepitett jelz6ldmpa elvi alapjaiban, és a , Kijeldlt gya-
logos atkel6hely” jelz6tabla jelzésképében is ellentmondast, hibat
latok.

NYILTVONALI JELZOLAMPAS KIJELOLT GYALOGOS
ATKELOHELY

Ugy vélem, hogy a jelz6lampés szabalyozas nagyon hasznos, és sok
esetben csak az egyetlen megoldas arra, hogy rengeteg jarm biz-
tonsagosan keresztezhesse egymas, ill. mas kozlekedd utjat. Van
azonban egy két eset, ahol a rovidtavd biztonsagi szint emelése
hosszutavon rontja a kozlekedési moralt. llyen pl. a nyilt vonali ki-
jelolt gyalogos atkel6helyhez telepitett jelz6lampa. Ha ezt azért tele-
pitették, hogy a jarmdveknek biztositsunk megfeleld athaladasi ka-
pacitast, akkor az nem biztonsagi, hanem kapacitasi kérdés, ezért itt
nem err6l az esetrél van sz6. A gyalogosok biztonsaga érdekében
telepitett a jelz6ldampa esetében révidtavon noveljik az atkeldk biz-
tonsagat, de hosszutavon leneveljik a jarmUvezet&ket arrol a tanult
szabalyrdl, hogy a zebrdn amugy is elsébbsége lett volna a gyalo-
gosnak. A jelz6lampat rendszerint maguk a gyalogosok koveteleik,
mert nehéz az atjutas. Pedig els6bbségiik lenne, csak nem adjak
meg a gépjarmivezetsk.

KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 7.5ZAM

Nem volt helyes ilyen esetekben a hibas gyakorlatot avval szentesite-
ni, hogy jelzélampaval biztosftjuk a nyilt vonali gyalogos atkelést. A
szabad jelzés alatt a nyiltvonali zebran atsuhané jarmivezetében az
elsé ilyen alkalommal tudat alatt leomlik egy gat: ,, Mégiscsak at le-
het szaguldani ezen a burkolatjelen. Mégsem kell arra figyelni, hogy
van-e atkelni szandékozo gyalogos. Pedig a KRESZ vizsgaig belénk
vésték, hogy mivel jar a zebra figyelmen kivil hagyasa.” A helyzet
még tovabb romlik awval, hogy a gyalogos is megfeledkezik az el-
s6bbségérdl. Szokatlannak is tartja, meg is kdszoni, ha atengedik a
zebran. Nyugat Eurépdban ez forditva van. Igaz nem csak emiatt
romlott moralunk, s azon belll kézlekedési moralunk, de legalabb a
forgalomtechnikai eszk6zok ne eredményezzenek téves beidegzé-
déseket. Volna erre a nyiltvonali gyalogos atkel6helyek jelzélampa-
sitdsdra egy jobb, de még nem szabvanyos javaslatom. Telepitstink
kétfogalmu jelz6lampat a gyalogos atkelShelyre, de persze ne gy
vezéreljik mint nyilt vonali villamos keresztezésnél, hanem kicsit
rugalmasabban.

A KETFOGALMU JELZESRENDSZER
A htiogalmi jeizésrendszer -

waperIn

Alaphelyzet (1.abra).

A gyalogos kétfogalmu jelzé-
ldmpa nyugalmi helyzetben
sargan villog a jarmavek felé
és a gyalogos felé is. Ha a gya-
logos &t akar a zebran menni
és nem érzi ennek veszélyét, -
pl. kozelit a svajci kdzlekedési
moralhoz hazank mordlja, - és
bizton szamithat arra, hogy az
autés megadija neki az elsébb-
séget, vagy pl. nem kozelit auté a zebra felé, akkor gombnyomas
nélkdl atmehet.

1. dbra — kétfogalmu jelzés-
rendszer alaphelyzetben.

Ha azonban ugy érzi, hogy nem fogjadk megadni neki az elsébb-
séget, akkor e specialis szabalyozasu lampaval kikényszeritheti
a jarmlvezetSkben az emlékez6képesség visszanyerését. Meg-
nyomja a gombot, mire azonnal tilosra valt a jarmUvek felé nézg,
kordbban sargan villogd lampa. Nincs késleltetés, hiszen akkor
sem kellene, ha a gyalogos a jardan ugy all, mint aki le akar lép-
ni a zebrdra. A szabdly szerint a jarmUveknek a zebrat ugy kell
megkdzeliteni, hogy meg tudjanak allni. Azért ezen lehet gy fi-
nomitani, hogy a gyalogos ezek utan csak két-harom masodperc
mulva kap szabad jelzést.

“=»|  Szabad jelzés (2. abra)

Szabadjelrés :
L ]
A gombnyomas utan tehat
= (a0 azonnal tilos jelzést kap a jar-
T = md, majd két-hdrom masod-

perc mulva szabad jelzést kap
a gyalogos, a jarmu tilos jel-
L zése mellett. Eddig ez nem is

olyan Ujszer( dolog, de most
jon az érdekes, és nyilvan sok

vitat kavard gondolat. A gya-
logos szabad jelzése csak ha-
rom-négy masodpercig tartson. Erjen &t a tulsé sav harmadaig.
Kerdljon fizikailag is a jarmU elé, természetesen tilossal védett
szabad jelzésen. S ekkor jon a meglepetés:

2. abra - kétfogalmu jelzés-
rendszer szabad jelzésben

Ismét alaphelyzet (3. abra)

Valtson sarga villogéra a gyalogos szabad jelzése, és valtson sarga villo-
gora a jarmU lampdja is. A jarmUvezetd ekkor mar nyilvan nem (ti el a



KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 7. SZAM 2008. JULIUS
ot alaphelyzet |  zebran éppen elé’tt(_e_ ballagé gya- e|§c’5bbségének csorbitasa,
{ logost, hiszen az ellités sohasem miért nem kaphatna ez a fon-

L ] Ugy torténik, hogy a zebra el6tt tos els6bbségi szabaly, az "El-

= @ megallt a jarmd, beengedi a gya- s6bbségadas kotelezd!” tab-

= logost, és aztan gézt adva eluti, lara emlékezet6 jelzésképet?

] = hanem eleve nem lassitott a zeb- Legyen a mai négyszdg alaku

Y ra el6tt és kiléptek elé. Az akcié kék mez6ben csucsara allitott

tehat békésen lezajlik, az autos a piros haromszdgben a gyalo-

. sarga villogd alatt kivarja, mig at-

_ mennek a zebran, és sarga villo-
go jelzés alatt tovabb indul.

E rendszernek természetesen vannak olyan esetei, amik rontjak
az otlet rugalmassagat és frappanssagat. Ha pl. a fenti szamok-
nal maradva 5-7 masodpercenként megjelenik egy gyalogos, és
megnyomija a gombot, akkor lebénithatja az egész utca jarmU-
forgalmat. S itt a bizonyiték, hogy e szabalyozas pontosan mo-
dellezi a valésagos KRESZ szabalyt: Ha egy svéjci jelz6lampa nél-
kdli zebrahoz 5-7 masodpercenként odaall egy svajci gyalogos,
akkor a ldmpa nélkul is lebénul a svdjci utca forgalma. lgaz 6k ezt
is békésen kivarjak.

E kétfogalmu szabdlyozas révén a sarga villogd jelzés hivja fel a
figyelmet az alapszabalyra, a zold jelzés hidnya miatt nincs olyan
eset, mikor teljes gazzal athaladhatna a zebran, és a barmikor
felvilland tilos jelzés tovabb erésiti a jarmUvezetében a gyalogo-
sok megjelenésének varatlansagat, természetességét. Ha minden
nyilvonali ldmpas zebrat ilyenre cserélnénk, akkor befoltozhat-
nank a kozlekedési moralnak ezt a sebét, azaz visszanyerné a
zebra a becsuletét. Mindehhez nyilvan alaposabb szamitasok,
kisérletek, pontositasok, majd ha a kisérlet bevalik, akkor szabva-
nyositasi eljarasok szlikségesek.

A KIJELOLT GYALOGOS-ATKELOHELY TABLA

llleszkedik-e a ,Kijeldlt gya-
logos atkelGhely” jelzétabla
a jelz6tablak rendszerébe? A
.Kijelolt gyalogos atkelShely”
jelz6tabla alakja és szine ta-
jékoztatd tabla, a benne lévé
fehér, all6 haromszég a ve-
szélyt jelz6 tablakra emlékez-
tet (4. abra). Pedig ez a tabla
az els6bbség megadasanak
kotelezettségére kellene, hogy
emlékeztesse a jarmUivezet6t
(5.4bra). Ha mar ugyis annyi-
ra elharapodzott a gyalogos

gosok jelzésképe.
Természetesen ezt a mddo-
sitdst nemzetkozi  szinten
kellene kezdeményezni, hi-
szen a vilagon minden ilyen
tablat le kellene cserélni. Ha
azonban fontosnak tartjuk a
kozlekedésbiztonsagot, és komolyan vesszik, hogy sok tenni-
valénk van e téren, akkor egy ilyen egyszerd, de vilagméretd
intézkedés még emblémajava is valhatna a biztonsagot segité
akcioknak, torekvéseknek.

OSSZEFOGLALAS

A kozlekedési mordl folyamatos romlasat nem nézhetjik 6lbe
tett kézzel. Az el6adasban csak néhany ellentmondasos eszko-
z06krél, szokasrol, szabalyrol szoltam, néhany kiragadott példan
bemutatva. A jog, a kereskedelem, és a forgalomtechnika terd-
letén szamos ellentmondast talalunk, aminek feloldasa javithat a
kozlekedés biztonsagéan. Ehhez azonban bator és szigoru intéz-
kedésekre van szikség. Mert csak igy érdemes.

A kéziratot az objektiv felel6sségre vonatkozd szabélyozas meg-
Jelenése elétt kaptuk meg (szerk.)

SUMNMARY

TRAFFIC BECAME A PUBLIC AFFAIR

It's high time to improve the safety of the transportation in
Hungary, but in the last period of time its has suffered further
decreases in value. This article indicates some of the inconsisten-
cies of the legal, trade and traffic engineering area. Resolving
these conflicts could be an efficient way to improve the safety of
traffic. These mentioned paradoxes are the following:

in the legal area: driving in incognito,

in trade: super-fast cars,

in traffic engineering: regulation of pedestrian crossings
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MILYEN FELUJITASI KOLTSEGEKKEL SZA-

MOLJUNK?

HOZZASZOLAS ,,DR. AMBRUS K. -
- DR. PALLOS I.: A PALYASZERKEZET-REHABILITACIO

DR. HABIL. GASPAR L. - DR.

LEHETSEGES MEGOLDASAI AZ MO-S UTGYURU DELI SZEKTORA-
BAN AZ AUTOPALYAVA FEJLESZTES KERETEBEN" dMIU GKKEHEZ'

TOTH CSABA?

A Kozuti és Mélyépitési Szemle 58. évfolyamanak 3-4. szamdban egy
atfogd attekintést nyuijtd cikk foglalkozik az MO Gtgy(r( déli szektor
palyaszerkezetével, a tervezett rehabiliticié lehetséges megoldasainak
vizsgalataval. A cikknek koszonhetéen a szakmai kdzvélemény is be-
tekintést nyerhet az el6készités fazisaba, és megismerkedhet a munka-
csoport miszaki gondolatmenetével.

A szerzék széles korlen tekintik 4t az autdpalyava fejlesztés valamennyi
lényeges kérdését, azonban jelen hozzaszolas csupan az életciklus-kolt-
ség meghatarozassal foglalkozd fejezet kapcsan kivan néhany kérdést
megfogalmazni.

E targykorben taldn a legfontosabb megdllapitasa a cikknek, hogy az
Lelvégzett életciklus kdltségszamitasok azt mutatjak, hogy a hatékony
megoldas a fépalya rekonstrukcidjara a meglévé palyaszerkezet 9-14
cm-es vastagsagu aszfaltburkolati részének eltavolitasa utan, a folydpa-
lydn 25 cm-es vastagsagu, hézagaiban vasalt betonburkolat készitése”.

Ez megalapozott, valoszinlleg a legkisebb kockazattal jaré6 miszaki
megoldas, és cikk allitasa szerint a leggazdasagosabb is egyben. Kérdés
csupan csak az, hogy ezt milyen megfontolasok és szamitasok tdmaszt-
jak ala. Természetes, hogy a cikk terjedelmi keretei nem tették lehetévé
szerz6k szamara az életciklus-koltség elemzés hatterének részletesebb
bemutatésat, azonban a kozolt, elsésorban a 8. tablazatban szereplé
adatok elnagyoltnak tlnnek.

Mindenekel6tt nem egyértelm(i az elemzés id6tavianak kérdése. Az
elemzés soran az idétav a gyakorlatban szokasosan alkalmazott 30 év,
azonban a cikk 2. pontjaban leirtak szerint, ,a rehabilitacio célkitizése:

.. a palyaszakasz olyan allapotba hozasa, ... hogy az autdpalya an-
nak 40 éves tervezeési idészakaban egységes szolgaltatasi szinvonalon
mUkdédhessen”. Az idétav felveti a maradvanyérték meghatarozas kér-
dést, hiszen nehezen képzelhetd el, hogy a vizsgalt valtozatok tervezett
életciklusa megegyezzen. A maradvanyértékek megadasa megitélésem
szerint az objektiv 6sszehasonlitas soran jelent6sséggel bir, a publikacié
azonban erre nem tér ki.

A cikk 8. tabldzata tartalmazza az életciklus-elemzés érdemi adatait,
amelyek kozott csupan egyetlen érték a szembe6tlé: az aszfaltburkolat
(,A1" véltozat) esetén a 30 éves ciklusban felmerdl§ feltjitasi koltség
11,7 millidrd Ft, szemben a betonburkolat (,D1"” valtozat) illetve a vé-
konybeton (,,E1" valtozat) 2 -2 millidrdos koltségével (1. tablazat).

FelUletesen ranézve az adatokra és elvonatkoztatva a konkrét pro-
jektt6| akér az is kiolvashato a szémokb()l hogy egy. aszfaltburkolatu
dasagosabb, mint aszfaltburkolattként tovabb fenntartani. Az atépités
koltsége (6,1 MdFt) és a fenntartdsi, felUjitasi koltségek (1,9 + 2,0 MdFt)
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Al DT e (e
(,asz- | (,be- | the.
Koltségosszetevok (MdFt-ban) | falt”)- | ton”) o
. . ton”)val-
valto- | vélto-
tozat
zat zat
A rehab|||ta_qo megva|05|ta5| 5,0 6,1 6,7
koltsége
A 30 éves C|klusb§n f“elmlerulo 0,5 19 2.3
rutin fenntartas koltség
A 30 eves,gkllqsb?n f,elmerulo 117 2.0 2.0
felujitasi koltség
A 30 éves ciklus teljes koltsége | 17,2 10,0 11,0

(*ez az érték a 7. tdblazatban még 6,45 MdFt-tal szerepel)

Osszege 30 éves intervallumban béven alatta marad az aszfaltburkolat
fenntartasi és felujitasi koltségének (0,5 + 11,7 MdFt). Ha az MO esetén
kiszamolt fajlagos kdltségek altalanosithatok lennének, akkor azonnal
el kellene kezdeni az adatok szerint csak rendkivil dragan tizemeltethe-
16 aszfaltburkolatt palydink atépitését betonburkolatta?

A 30 éves életciklusra meghatarozott teljes koltségek kozotti eltérés jel-
lemz&en a feltjitasi koltségek kulonbségébdl fakad. Vegyuk észre, hogy
a kulonbség oridsi, hiszen ezek az id6tavot is figyelembe vevé diszkon-
talt értékek, igy a feltjitasi koltségek kozotti kulonbség nem pusztan
6-szoros. Erdemes ezt talan kicsit részletesebben megvizsgalni.

A mar diszkontalt koltségek nagysagrendjének érzékelhetésége ked-
véért hatarozzuk meg a bazisévre megadott feldjitasi koltségek felté-
telezett pénzaramlds sorozatat. A cikk nem kozli a tervezett feldjitasi
ciklusokat, igy nem ismerjiik a felUjitasok tervezett id6pontjat, megha-
tarozhatd azonban, hogy milyen egyenletesen elosztott jGvébeni kolt-
ségek (annuitds) esetén allhat el6 11,7 illetve a 2,0 MdFt—os jelenérték
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Alkalmazva a cikk altal megadott 5%-os diszkont ratat (), illetve a 30
éves id6tavot (N) a fenti képlet segitségével meghatarozhat6 az éves
koltség-egyenértékes (A), ami:

¢ A1 véltozat esetén A = 1 milliard 119 milli6 Ft,
* D1, E1 véltozat esetén A = 130 millio Ft.

Az eredményt értelmezve lathato, hogy a cikk paramétereivel szamol-
va aszfaltburkolat esetén, 30 éven &t évente 1 millidrd 119 millié Ft
feltjitasi koltséggel kell szamolni, hogy a kozolt 11,7 MdFt feldjitasi
NPV-t kapjunk. Beton esetén ez az érték minddsszesen 130 millié Ft.
A kulonbség igy sokkal plasztikusabban lathatd, a becsult felujitasi
koltségkulonbség a beton- és az aszfaltpalya kézott mintegy 10-sze-
res. Francia tapasztalatok fényében tdlzénak tiinik, hogy a betonbur-
kolat felUjitasi koltsége az aszfaltburkolat hasonléd kéltségének mind-
6ssze tizede.

A 8. tablazat jelmagyarazata szerint ezek az értékek ,.a 30 éves cik-
lusban felmertls feldjitasi koltségek”. Koncentraljunk most csak az
aszfaltburkolatra: mibél tevédhet Gssze ez a rendkiviil magasnak t(iné
feltjitasi 6sszeg?

A pélya teherbirasa a cikk szerint is a legtdbb esetben kivalé illetve a leg-
gyengébb szakaszokon is megfelels. Megfelelé burkolat-megerdsités
esetén id6 el6tti faradasi tonkremenetellel nem kell szamolni, sét jelen-
legi ismereteink szerint a nagymodulust aszfalt nyomvalyu-ellenallasi
képessége megfeleld, igy ilyen tipusu tonkremenetelt sem varunk.

Kozbevetbleg érdemes megjegyezni, hogy az elvégzett vizsgalatok
szerint @ palyaszerkezet aszfaltrétegeinek keréknyom-képz6dési vizs-
galat szerinti deformacio ellenalldsa — két kivétellel — az el6iras szerinti
&€ < 25% kiszob-feltételnek megfelel.” Ezzel szemben az ajanlas plasz-
tikus deforméciés hajlamra hivatkozva a f6pélya 9-14 cm-es aszfalt-
burkolati rétegének eltavolitasat iranyozza el6. Ez némi ellentmondast
feltételez a vizsgalati eredmények és a valosag kozott. Erdekes tovabba,
hogy ha a jelenlegi hazai gyakorlat szerint a nyomvalyus rétegre teritett
14 c¢m Uj aszfaltréteg elegendd |, takardst” jelent, és a réteget ez eset-
ben nem kell kimarni, akkor ott, ahol magassagi kotottségek nem indo-
koljak, miért kell a 25 cm beton alél 9-14 cm aszfaltot kimarni?

Felujitasi koltségként nem marad mas hatra, mint a megfelel fellleti
tulajdonsagok biztositasa érdekében végzett kopdréteg cserék koltsé-
gének figyelembe vétele. Elvégezve egy rendkivil durva szamitést, az
érintett felllet ismeretében a palya kopodrétege cseréjének 6sszkoltsé-
ge legyen ca. 1,4 MdFt. Tételezzlink fel 8 éves felujitasi ciklusokat, az-
aza 8.—16. — 24. évben végzett nagyfelljitasokat. Ebben az esetben
a feldjitasi koltség diszkontalt jelenértéke: 2,03 MdFt. Ez gyakorlatilag
megegyezik a cikk altal a betonburkolatra szamitott diszkontalt fel-
Ujitasi koltséggel és meg sem kozeliti a 11,7 MdFt-ot. Nagyvonaltian
az utopisztikusnak ting 4 éves feltjitasi ciklusokkal (azaz 4. - 8. - 12.
- 16.-20. - 24. - 28. évben) szamolva, a felUjitasi koltség diszkontalt
jelenértéke még mindig csak 4,8 MdFt, azaz alig tobb mint harmada
a becsult kdltségnek.

Valészintinek tlnik tehat, hogy a jelmagyarazattal ellentétben itt nem
csak a feldjitasi koltségek kerUltek figyelembe vételre, hanem egyéb
koltségek is. A cikk megemliti, hogy a koéltség-haszon elemzés soran
a beruhazasi és fenntartasi-feldjitasi koltségek mellett az aldbbi koltsé-
gekkel szamoltak:

« a felUjitasi és fenntartasi munkak miatti forgalomterelések okozta
utazasi tobbletkoltségek, illetve

LA feldjitdsi munkak sordn alkalmazott forgalomterelések kévet-
kezményeként elkertlhetetlendl felmerUl6 balesetek okozta utazasi
tobblet-koltségek (1?) és a balesetek tényleges koltségeit vettik sza-
mitasba.”.
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Ezen koltségek pontos meghatarozasa azonban kdzismerten rendkivil
nehéz. Kuloénosen a mésodik pont roppant érdekes, hiszen az utazasi
idémegtakaritasok, baleseti koltségek altalaban is csak nagy szorassal
becstlhetsk, de a ,forgalomterelések kovetkezményeként elkertilhe-
tetlentl felmerUl6 balesetek okozta utazasi tobblet-koltségek” azonban
meggy&zédésem szerint csak rendkivil bonyolultan, és ezaltal csak vi-
tathaté pontossaggal prognosztizalhatok. Szokatlanul ,,izgalmas” fel-
adatnak tlinik az évtizedek mulva esetlegesen elvégzendd feljitas miat-
ti forgalomterelés kdvetkeztében vélelmezhetSen bekdvetkezd baleset
okozta utazasi tobblet-koltségek szamszer(sitése 2007-es bézisarra,
kérdés persze, hogy ez mennyire megbizhat6d 6sszefiiggésen alapul.
Ez egyébként margindlisnak is tlinhet, hiszen az autopalyak elvalasztd
zOldsavjanak, akdar évente t6bbszori gyakorisaggal végzett gondozasa
jelentésebb externdlis koltséget okoz, mint a jellemzéen évtizedenként
végzett nagyfeldjitasok miatti.

Fontos még kiemelni, hogy a cikk deklaraltan nem foglalkozik a beton,
illetve aszfalt koporétegek fellleti tulajdonsagai kézott rejlé kulonbsé-
gekkel, noha ezek elsGsorban a zajvédelem, de akar a jarmdtzemi kolt-
ségeken keresztll is megragadhatodk lennének.

Sajnos a cikk az utazasi és baleseti tobblet-kéltségek meghatarozasanak
alapjaul szolgald osszefliggéseket nem kézli, pedig gy tdnik, hogy a
palyaszerkezet variaciok dsszkoltség meghatarozasa soran ezek a para-
méterek nemcsak a mérleg nyelvét jelentik, hanem determinaljak is az
Osszehasonlitas eredményét. Ezen ismeretek megismertetésének kalon
aktualitast ad napjainkban a ,,PPP-projektek” megjelenése, hiszen az Uize-
meltetési szerz&dések felkeltették a kivitelezéi kor érdeklGdését is a palya-
szerkezeteink hosszU tavd — a garandidlis id6n tulnydld — viselkedésének
megismerését, illetve az életciklus koltségek meghatarozasat illetéen.

Illyen tipust elemzések soran azonban sajnos a nemzetkozi tapasztala-
tok csak korlatozottan hasznélhatok, hiszen az Gzemeltetési-, felUjtasi-,
utazasi koltségek jellemzéen , orszag-specifikusak”. Az MO tervezett
rehabilitacidja soran elvégzett életciklus-koltség meghatarozasanak
6nallo, részletesebb publikaldsa mintaként szolgalhatna az érdekl6dé
szakemberek szamara a jov6ben elvégzend6 hasonld tipusu elemzések
soran. Bar ismereteim szerint a kdzeljovében megjelenik egy vonatkozd
Utlgyi mUszaki el6iras, addig is hasznos lenne tudni, hogy milyen éssze-
fliggésekkel szamoljon egy egyszerli mémaok, ha életciklus-koltségeket
kelllene) meghatarozzon?

WHAT KIND OF PERIODIC MAINTENANCE COSTS ARE TO
BE CALCULATED WITH?

Comments on the article ,Possible pavement rehabilitation
solutions for the southern section of the Expressway M0” (K.
Ambrus — L. Gaspar — I. Keleti - I. Pall6s)

The comments refer to assumptions and calculations of the lifecyc-
le-cost analysis of the original article, published in the Vol.58/No.3-4
(April 2008) of our Hungarian Revue of Roads and Civil Engineering.
The variations between different pavement structures arise dominantly
from the different periodic maintenance costs. The proportion of app-
lied annual figures for asphalt and concrete pavements seems to be
somewhat exaggerated, if compared with available international data.
These data can however be used to a limited extent only, as operation,
periodic maintenance and travel costs are typically country-specific.
Until the expected issuing of the relevant technical regulation it would
be desirable to know the contexture to be applied by an engineer for
determination of lifecycle-costs.
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ALTALANOS ISMERTETES

A 2. Eurdpai Kozlekedési Kutatasi Arénat (Transport Research
Arena), azaz a Masodik Eurdpai Kozlekedési Kutatasi Konferenci-
at Ljubljanaban tartottak 2008. &prilisban. A konferencia mottéja
az el6z6vel egyezben: kdrnyezetbaratabb, biztonsagosabb, intelli-
gensebb kozlekedést.

A megnyitd Ulésen az EU Kutatasi Minisztere, Potocnik ur arrél
beszélt, hogyan lehet fenntartani a kozlekedés szabadsagat és
fejl6dését napjainkban anélkdl, hogy névelnénk a szennyezést, a
torlédast, a haldlos balesetek el6fordulasat és az Uveghédz-hatasu
gazok kibocsatasat. A fenntarthatd kozuti kozlekedés rendszer-
szemléletld megkozelitést igényel, amely figyelembe veszi a jarmd,
az infrastruktura és a felhasznalok jellemzdit, ezaltal biztositva:

* a kozuti kozlekedési infrastruktdra maximalis kapacitasat,
« a forgalmi folyam optimalis levezetését,

* integralt biztonsagi megoldasokat,

* (jj intelligens varosi mobilitast,

* a kiildénboz6 kozlekedési moédok dsszekapcsolasat.

A konferencian 1272 résztvevd 50 részben parhuzamos szekcié-
ban 207 el6adast hallgathatott meg. 5 plenaris Ulést, 9 stratégiai
szekcidllést és 36 tematikus szekciodilést tartottak. 6 poszter szek-
ciéban mintegy 170 poszter el6adas egészitette ki az informaci-
ot. A fiatal kutatdk részére hirdetett palyazat eredményeit szintén
bemutattak. A szakmai kiallitdson 33 kiallitd vett részt. A plendaris
Ulések elGadasai és vitdi a f6 témak koré csoportosultak: a kozle-
kedés és a klimavaltozas, kornyezetbarat és intelligens kozlekedés,
a kozlekedés biztonsaga. A kiemelt stratégiai témak kdzétt az eu-
ropai egyuttm(ikodés, a fenntarthato varosi kozlekedés, az inter-
aktiv informacioés rendszerek, az Uj és leendd tagorszagok sajatos
kérdései, a jov6 vizidja és az innovacio, valamint az Utdijak helyzete
szerepelt.

Kulon figyelmet forditottak az Uj EU tagallamokkal kapcsolatos té-
makra. Az Uj EU tagallamok részvételét minden lehetséges modon
segitették, ennek eredményeként csaknem 200 résztvevd érkezett
ezekbdl az orszagokbol, amihez hozzajarult még a 237 f6s szlovén
részvétel. Az EU kutatasi projektek kozott kiemelten kezelték az Uj
tagallamokat érintd feladatokat. A 22 magyar résztvevd jé képvi-
seletet biztositott hazank szdmara. A hazai kutatasi eredményeket
6 elfogadott el6adas ismertette.

A konferencia programjaban alapkutatas, miszaki fejlesztés, kisér-
leti megvaldsitas és jovébeli vizid egyarant szerepelt. A konferencia
tudomanyos eredményeibdl néhany témacsoport f6bb megallapi-
tasait érdemes kiemelni.

KLIMAVALTOZAS, KORNYEZETI HATASOK

A globalis felmelegedést nem lehet figyelmen kivil hagyni. A fo-
lyamatban a kdros hatasok globdalisan 6sszegz&dnek, és vissza-
fordithatatlan valtozasokat okoznak. Az id6lépték szinte belatha-
tatlan, mert a mai kibocsatasok a jové nemzedéknek jelentenek
problémat.

A kozlekedési kutatasi eredmények gyakorlati alkalmazasa kiemelt
szerephez jut a globélis felmelegedéshez kapcsolodé CO, kibocsa-
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tas mérséklésében. Az alternativ Gzemanyagok elterjedése ked-
vez$ hatast eredményezhet. Az egyéb szennyezé anyagok és a
zajkibocsatas csokkentése szintén fontos feladat, melyben a jarmdipar
jelentés eredményekrél szamolt be.

KOZLEKEDESBIZTONSAG

A baleseti mutatokban Eurépa-szerte jelent&s eltérések vannak, melyek
kezelésében a hagyomanyos infrastruktira, képzési és ellenérzési intéz-
kedések lényeges szerepet jatszanak. A fokuszt a haldlos balesetek mel-
lett a sulyos sériléses balesetek megel&zésére kell irdnyitani, ami meg-
adja az innovativ megoldasok lehet6ségét. A baleseti okok kutatésa és
a megelézés kilonféle tudomanyteriletek egytttmakodését igényli. Az
emberi tényez6, a vezetdk viselkedésének kutatdsa egyre fontosabba
valik. A jarmUgyartok tovabb novelik a biztonsagi szinvonalat, de a piaci
elfogadashoz széles kord koordinacié sziikséges.

JARMUVEK

A kutatasi eredmények szerint a kooperativ vezetési rendszereknek
szamos kodzlekedésbiztonsagi és kdrnyezeti el6nye lathato. A bizton-
sagos és fenntarthat6 jarmivek elterjedését a technoldgiai fejlesztés
mellett az életképes Uzleti modellek kialakitasaval is el6 kell segite-
ni. A meghajté rendszerek energiaveszteségének csokkentése mind
a hatékonysag ndvelése, mind a kdrnyezet védelme szempontjabol
lényeges.

MOBILITAS

A személyek és aruk szallitdsanak megoldasara szamos innovativ jar-
mUtipust és technoldgiat mutattak be. A nagy 1épték projektek, mint
a CIVITAS, nagyobb hatékonysaggal birnak, és batorithatjak a mobili-
tas fokozatos jov6beni valtozasat. A kdzforgalmu kézlekedés szolgal-
tatdsait javitd eredményeket a politikai dontéshozdkkal célszerli meg-
ismertetni. Az informéacié szolgaltatd rendszerek tovabbi fejlesztése
nélkuldzhetetlen és elkerllhetetlen.

KOZUTAK

A kozuti mérnoki tudomanynak tébb innovaciéra van sziksége a
biztonsag javitasa, a szennyezés és a torlddas csokkentése, a teher-
forgalom jobb elvezetése, valamint az eléreged6 infrastruktdra prob-
lémainak kezelése érdekében. A klimavaltozas hatasainak figyelem-
be vétele és a kornyezet zavarasanak mérséklése Uj karbantartasi és
felujitasi technoldgidkat igényel. Ezen a terlleten kedvez§ lehet&ség
nyflik az USA Kozlekedési Kutatasi Tanacsaval (TRB) valé egylttm-
kodésre. Az infrastruktira minéségjavitdsahoz a forrasokat meg kell
szerezni, és e téren is az innovativ megoldasok alkalmazasat érdemes
megfontolni. A forrasok bevonasa soran kulénos figyelmet kell fordi-
tani a kockazatok meghatéarozasara, azok megosztasanak és kezelé-
sének maédjaira.

HALOZATKEZELES

Az Uthasznadlat térben és id6ben differencialt dijhoz kotése misza-
kilag megoldhaté és alkalmazhaté. Bizonyitékok utalnak arra, hogy
bevezetése utan a kdzvélemény elfogadja a dijakat. Az Uthalézat for-
galmi dllapotanak megismerésére és el6rebecslésére Uj szoftverek,
hardverek és szolgaltatasok fejlesztése indokolt, melyek integralt for-
galomiranyité rendszereket alkotnak.



KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 7. SZAM

TERVEZES ES KIVITELEZES

A nemzetkozi versenyképességet Uj szervezési modszerekkel, tar-
tdsabb és koltséghatékonyabb Uj anyagok alkalmazésaval lehet
fokozni. Ez mind a jarm(igyartasra, mind az Gtpalyaszerkezetek
kivitelezésére egyarant érvényes.

JOVOBE TEKINTES

Szukséges a kozuti kozlekedés atfogd hosszu tavu stratégiai vi-
zidjanak megalkotasa. A kozuti kozlekedési politika fejlesztését
és megvaldsitasat, a szerepl6k csoportjainak érdekérvényesitését
tovabbi kutatasokkal indokolt megalapozni. A technolégian ala-
puld stratégiai megoldasok bevezetésének fontos feltétele az
emberi viselkedésbeli attitlidok megértése és ezek megvaltozta-
tasa. A mobilitasi lehet&ségek valtozasanak tarsadalmi és egyéb
hatasait fontos jobban megérteni és ilymddon menedzselni eze-
ket a hatdsokat.

POSZTER-ELOADASOK

A konferencia igyekezett kdvetni a nagyszabasu szakmai rendez-
vényeken megszokott gyakorlatot, mely szerint a kézzel foghaté
kutatasi eredményeket, a kisérleti fazis tapasztalatait, az ¢j el-
ven mUikods gépek, szoftverek tesztpéldanyait vagy annak ered-
ményeit, egyszéval a gyakorlati ismereteket, poszter formaban
mutattak be a szerz6k. Ezzel a formdval a szervez&k nem csak
az azonos terlleten dolgozok kozotti személyes kapcsolat létre-
jottét seqitik, hanem a szerz6 és az érdeklédé/szakért6 kozott is
megkdnnyitik a parbeszéd kialakulasat.

A konferencia keretében hat témakér koré csoportosultak a
poszter el6adasok. A terlletenként is hatalmas ismeretanyagot
bemutatd szekcidk részletes képet adtak az eurdpai kutatédinté-
zetek jelenleg folyd kutatdsi programjairél és eredményeirdl.

PALYASZERKEZET

A szekcid 38 posztere az eurdpai orszagokban alkalmazott pa-
lyaszerkezetek U] épitési eljarasainak bemutatéasat, tapasztalatait,
a felhasznalt anyagok lehetséges valtozatait és Ujitasait, a kész
szerkezet allapotanak vizsgalati lehet6ségeit mutatta be elsésor-
ban. De ezek mellett szerepet kaptak a tervezési elGirdsokban
megjelend Uj elemek, a nemzetkdzi egylttm(ikddési haldzatok
és a legujabb szamitogépes szoftverek is.

INTELLIGENS RENDSZEREK

26 poszter adott atfogo képet az intelligens rendszerekhez kap-
csolédo eurdpai keretprogramok egylttmkddési tertletérdl és
eredményeirdl. A nagy orszagos halézatokat kezel6 rendszerek,
programok mellett a kisebb, helyi problémak megoldaséra fej-
lesztett eszk6z egyarant teret kapott a szekcidban. Emellett a tu-
dasbézisok létrehozasa és a fenntarthatdsag kérdése is megjelent
a posztereken.

KORNYEZETVEDELEM

A témakor 16 posztere a kozlekedés kornyezetvédelmi hatésat
vizsgald kutatdsok igen széles palettajat mutatta be. A biodizel
témakor mellett a zajkibocsatas csokkentése és a leveg@szeny-
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nyezés ,6rokzold” kérdésén tul szamos poszter szamolt be a
fenntarthatd kozlekedés kérnyezetre gyakorolt hatasat elemzé
kutatasrol.

BIZTONSAG

Ez a szekcio a konferencia legnépszer(ibb témakorébél 39 posz-
teren mutatta be a kutatasi eredményeket. A kutatéintézetek
és gyartéhelyek szamos Ujitast mutattak be posztereiken az
utak biztonsaganak novelése, jarmds-zimuldtorok fejlesztése és
tapasztalatok, valamint a biztonsag finanszirozasi kérdéseivel
kapcsolatban. A jarmivezetd észlelési és dontési folyamatanak
lefrésara iranyuld kutatdsok mellet az orszagos és nemzetkdzi
egyUttmdkodési programok is szerepet kaptak.

Varosi kozlekedési rendszerek

Tovabbi 30 poszter a varosi kdzlekedés tovabbi elemeinek vizsga-
latdra irdnyuld kutatdsokat mutatta be. Ide tartoztak a kerékpa-
ros és tomegkozlekedés elényben részesitése, a torlédaskezelés,
az aruszallitas kérdései és az utdijfizetés aktudlis kérdései, ered-
ményei

OSSZEFOGLALAS

A nagy léptékd, innovativ és eredményes kutatasokhoz fontos
és lényeges az EU tdmogatasa. A tdbb szereplécsoportra és tobb
tudomanyteruletre kiterjedé megkozelités egyre elfogadottabba
valik. Indokolt az EU-n kivili orszagok eddiginél nagyobb aranyu
bevonasa. A fenntarthatod jové kimunkaldsa radikalisabb hozza-
allast igényel. A kozlekedési rendszerek hasznaloi részére fenn-
tarthatd és elfogadhatd szolgdltatasi valasztékot kell nyujtani.
Rendszerszemlélettel biztosithatd a szolgaltatasok kinalatanak
és a felhasznalok igényeinek 6sszehangolasa. A klimavaltozas-
hoz kapcsolodé kutatdsok még kezdeti stadiumban vannak, és
jelentds elérehaladas csak a kovetkezd, 2010-ben esedékes TRA
konferencian varhato Brisszelben. Mindenképpen megallapitha-
td azonban, hogy a 2008. évi TRA konferencia lényeges pozitiv
elmozdulast jelent a kérnyezetbardtabb, biztonsagosabb, intelli-
gensebb jovébeni kdzlekedés iranyaba.

AZ EREDMENYEK MEGISMERESE

A szervez6k nagy figyelmet forditottak az eredmények publikala-
sara. A teljes program és az 6sszes el6adas megtalalhato, és sza-
badon elolvashato, illetve letolthetd az Interneten a http://www.
tra2008.si/Programme/TRA2008PAPERS/tabid/159/Default.aspx
honlapon. A négy napos konferencia soran az el6adasok nagy
részérél video felvétel készilt. Az érdeklédék csaknem 150 el6-
adast tekinthetnek meg a http://videolectures.net/tra08_all/ hon-
lapon.
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