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STRATEGIA AZ INTELLIGENS KOZLEKEDESI
RENDSZEREK ES SZOLGALTATASOK

HAZAI FEJLESZTESEHEZ
L RES’Z: AZ INTELLIGENS KéZLElgEDl’ESl RENDSZEREK
AKTUALIS TENDENCIAI, PRIORITASSAL RENDELKEZO

ALKALVIAZASI TERULETEI
DR. LINDENBACH AGNES '

1.1. BEVEZETES

A hazai kozuti kozlekedésben alkalmazott intelligens
kozlekedési rendszerek prioritdsait két, egymast kovets
cikkben mutatjuk be. Az els6 cikk 6sszefoglalja az aktu-
alis tendencidkat, a stratégia hatterét, a stratégiai jelen-
t6ségl EU- és hazai dokumentumokat, tovabba elkezdi a
prioritdssal rendelkez6 alkalmazasi terlletek bemutatasat.
A masodik cikk folytatja a prioritdsok ismertetését, kiegé-
szitve a prioritdsokhoz kapcsolédd horizontdlis feladatok
bemutatasaval.

Az intelligens kozlekedési rendszerek és szolgaltatasok (ITS:
Intelligent Transport Systems and Services) az informaci-
0s és kommunikaciés technolégidkat (ICT's: Information
and Communication Technologies) hasznaljak fel a meglé-
v6 kozuati infrastruktdra kihasznaltsdganak optimalasahoz.
Legfontosabb feladatuk, hogy U] technolégidk bevonasaval
alternativat kinaljanak a jové haldézati menedzsmentjére
(rovid és kozéptavon) — tekintettel a folyamatosan novek-
v6 forgalmi igényekre és a fokozodo kozlekedésbiztonsagi
igényekre.

Az intelligens kozlekedési rendszerek segitségével a forga-
lom lefolydsa egyenletesebbé valik, a kapacitas né, csok-
kennek a torlodasok, kedvezé modon befolydsolhaté a
kozlekedésbiztonsag helyzete és jelentés mértékben csok-
kenthet6 a kozlekedés okozta kdrnyezeti terhelés.

Az utobbi években az Eurdpai Unid orszagaiban az ITS-al-
kalmazasok tertletén a fejl6dés felgyorsult — a fejl6dés egy-
arant érinti az uthalézat forgalomszabalyozé és informacios
rendszereinek tertletét, valamint az dUn. individuéalis infor-
macios rendszerek (utazasi informacios rendszerek) teri-
letét. Az Uj igények, kovetelmények és lehet6ségek tették
szikségessé az eurdpai ,ITS Intézkedési Terv” [1] elkészi-
tését.

tartalmaznia kell azokat a prioritassal rendelkezé alkalma-
zasi terlleteket, amelyek illeszkednek az eurépai tendenci-
adkhoz és a hazai kovetelményekhez — figyelembe véve az
uthalézat-fejlesztés koncepciojat, a forgalomfejlédés trend-
jét, a kozlekedéspolitika alapvetd célkitlizéseit, valamint az
Uthasznalok (jarmUvezetSk és mas kdzlekeddk) igényeit.

! egyetemi magéntandr, Ugyvezetd, fétitkér, ITS Hungary Egyestilet

A kozuti kdzlekedésre vonatkozé stratégia prioritdsaihoz
olyan miszaki és nem mdszaki jellegl feladatok kapcsoldd-
nak, amelyek megvalositasa biztositja a j6v6 interoperabilis,
térben és id6ben tovabbfejleszthetd, valamint a tobbi ala-
gazat informacios rendszereivel is 0sszekapcsolhatd rend-
szerek és szolgaltatasok megvalésitasat, biztositva a multi-
modalitast, valamint az intermodalitast/ko-modalitést.

Az intelligens kozlekedési rendszerekhez szamos egyéb
feladat is kapcsolodik, ezek az un. ,horizontélis” jellegi
feladatok, melyek ezen rendszerek minden egyes alkalma-
zasa tervezésénél, megvaldsitasanal egyarant fontos szere-
pet jatszanak. llyen horizontalis feladatok a szabvanyositas;
az un. ,Public Private Partnership” kialakitasa a tervezés, a
finanszirozas, az Uzemeltetés tertletén; az alkalmazésok-
hoz kapcsolédé jogi/jogszabalyi feltételek megteremtése; a
finanszirozasi modellek létrehozésa; a fejlesztésekhez, al-
kalmazasokhoz kapcsolodd kutatas-fejlesztés koordinalasa;
valamint az intelligens kozlekedési rendszerek/szolgaltata-
sok megvalositasahoz kapcsolodo tudatformalas.

1.2. AZ UTOBBI EVEK LEGFONTOSABB TENDENCI-
Al AZ INTELLIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK ES
SZOLGALTATASOK TERULETEN

Az intelligens kozlekedési rendszereknek a kozuthaldza-
ton, illetve a kdzuti kozlekedésben torténd alkalmazaséhoz
kapcsolédé kutatasok/fejlesztések, pilot projektek és meg-
valésitasok aktualitdsa és szUkségessége a kovetkezékben
bemutatasra kertlé legfontosabb eurépai tendencidkkal ta-
maszthato ala.

GLOBALIZACIO ES MOBILITAS

Eurépa orszagai a tarsadalompolitikai és gazdasagi fej-
|6dés kulénleges szakaszadba — a globalizacio szakaszaba
— érkeztek, ez Uj és Osszetett kihivasokat jelent nemzeti és
nemzetkdzi szinten egyarant. Ebben az ¢sszefliggésben a
mobilitas kilonlegesen kiemelt szerepet jatszik, tekintet-
tel a kodzlekedési dgazat gazdasagi és tarsadalompolitikai
jelent6ségére.

Az utébbi évtizedek motorizalt kozlekedése mind az aruszal-
Iitdsban, mind pedig a személykdzlekedésben teljesen Uj pers-
pektivakat nyitott — kvalitativ és kvantitativ értelemben egyarant.
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Az egyre ndvekvé motorizalt személykdzlekedés és aruszallitas
azonban a kozlekedési infrastruktdra , kimertléséhez” és jelen-
t6s kornyezeti karokhoz is vezet. gy a mobil tarsadalomnak és a
munkamegosztason alapulé gazdasagnak szembe kell néznie a
mobilitdshoz kapcsolédd szamos kérdéssel, a forgalomnéveke-
déshez kapcsolodo forgalmi torlédasok és a kornyezetszennye-
zés problémaival is. Megjegyzendd, hogy a forgalmi torlédasok
és a sz(ik keresztmetszetek negativ hatast gyakorolnak nemcsak
a forgalombiztonsagra és a kérnyezetre, hanem a gazdasagi ver-
senyképességre és az életmindségre is.

A kozlekedés globalizaciojan belll az egyik kiemelt fontossagu
terUlet az intelligens kozlekedési rendszerek/szolgaltatasok kore.
[gy az intelligens kdzlekedési rendszerek széleskér( alkalmazasa/
fejlesztése hozzajarulhat a forgalom névekedésével egydtt jaréd
problémak kezeléséhez a kibGvitett Europa Uthaldzatan, a TERN
(Trans European Road Network) hédlézaton. Kiemelend§ jelent6-
ségl szempont ezen rendszerek orszaghatdron atnyulo intero-
perabilitasa.

AZ EUROPAI ES A REGIONALIS EGYUTTMUKODES
FELEROSODESE AZ INTELLIGENS KOZLEKEDESI REND-
SZEREK TERULETEN

Az utébbi években a telematikai rendszerek fejlédésével parhu-
zamosan érzékelhetd tendencia, hogy az intelligens kozlekedé-
si rendszerek terletén fokozodik az egylttm(ikodési igény az
egyes orszagok kozott és az egyes régidkon beldl.

A kozlekedés/szallitds nemzetkdzi jellege Uj megoldasokat igé-
nyel az intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgaltatasok terl-
letén is, igy az ezen rendszerekre vonatkozé altaldnos EU-kove-
telmények kozul (kompatibilitas, interoperabilitas, folytonossag)
a legnagyobb hangsuly az interoperabilitasra helyezédik.

Az Eurdpai Bizottsag 2001-ben induld Tébbéves El6retekintd
Programja (MIP: Multi Annual Indicative Programme) kereté-
be tartozik az ITS-rendszerek kozuti alkalmazasaival kapcsolatos
projektcsomag, a TEMPO (Trans European intelligent transport
systeMs PrOjects) is, melynek 6 célkit(izése az ITS rendszerek és
szolgaltatasok transz-eurdpai Uthalézaton valé harmonizalt alkal-
mazasanak 6sztdnzése, hozzajarulds a nemzeti/regiondlis terve-
zés kozotti konvergencidhoz, tovabba az ,Informaciés Tarsada-
lom” &tfogd megvalositasa a kozuti kozlekedés tertletén.

A TEMPO projektek keretében hat ,euroregionalis projekt”
(CENTRICO, CORVETTE, STREETWISE, SERTI, VIKING, ARTS) fu-
tott, melyek lefedték Eurdpa kulonbdzd régidit, ezekhez a pro-
jektekhez csatlakozott a CONNECT projekt, melynek inditasat az
Eurdpai Bizottsaga 2004-t6l kezd6déen tdmogatta az (eredeti
terv szerint) hdroméves idétartammal [2].

A CONNECT projekt részvevéi Lengyelorszag, Csehorszag, Szlo-
vakia, Szlovénia, Magyarorszag, tovabba Ausztria, Németorszag
és Olaszorszag, illetve ezen orszagok féhatésagai, autdpalya-tze-
meltetdi, rendszerszolgaltatoi, és néhany, az Uttigyi adminisztra-
cidhoz kozel &ll6 szervezet. [gy a CONNECT projekt el6segiti a
koordinalt forgalmi menedzsment és forgalomszabdlyozas, vala-
mint a magas szinvonalu utazasi informacids szolgaltatasok lét-
rehozasat Eurdpa kiemelt jelentéségl nyugat—kelet iranyd kozati
korridorjain (II., IIl., IV., V., VII., és a X. pan-eurdpai korridorok).

A ,Fehér Konyv” félidejd felllvizsgalata szerint az intelligens koz-
lekedési rendszerek/szolgaltatasok témaja, illetve a hataron atnyu-
|6 forgalmi menedzsment kérdése kiemelt prioritasként szerepel az
Eurdpai Bizottsag 2007. és 2013. kozotti idészakaban is [3].
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[gy indokolt és szilkséges az intelligens kdzlekedési rendszerek és
szolgaltatasok teriletén a MIP I. program idején Iétrejott eurdpai
egyuttmikodés folytatasa a MIP Il. program keretében; az ,, euro-
regionalis projektek” lezardsa utan az EU orszagok az EasyWay
projekt keretében mikddnek egyltt — elsGsorban interoperabilis,
hataron atnyulo, harmonizalt eurdpai szolgaltatdsok megvalosi-
tasan.

Az EasyWay — mely a MIP Il. egyetlen, az intelligens kdzlekedési
rendszerek terlletét atfogd integralt projektje — tdbb nagyra téré
célkitlizést fogalmaz meg a 2020. évre vonatkozéan, annak ér-
dekében, hogy a forgalmi folyamokra, a kozlekedésbiztonsagra,
valamint a kornyezetre vonatkozéan pozitiv hatasok legyenek
elérheték. A TERN hélézaton a fenntarthatd mobilitast szolgald
célkitlizések a kovetkezék [4]:

— a bekovetkez6 forgalmi torlédasok 25%-0s csokkentése;

— balesetek halalos aldozatai szamanak 25%-0s csokkentése;

— aTERN hélézaton a kozuti forgalom altal kibocsatott karos
anyagok (CO,) 10%-kal val6 csékkentése.

Az EasyWay tervezett témakorei (DA: Deployment Activities) a
fenti céltlizéseknek megfelel6en az eurdpai kiterjedést kozleke-
dési informécids szolgaltatasok, a forgalmi menedzsment szol-

a hatékony infokommunikacios technolégia infrastruktura.

A KOZLEKEDESBIZTONSAG SZEREPENEK NOVEKEDE-
SE - eSAFETY KEZDEMENYEZES

A kozuti kozlekedésben a kodzlekedésbiztonsaghoz kapcsoloddan
Uj megoldasokra van szikség, hiszen az eurdpai kozlekedéspoli-
tikadt megfogalmazd, 2001. szeptemberében megjelent ,Fehér
Konyv” célkitlizése, illetve felhivasa egyértelm(: 2010-ig felére kell
csokkenteni a kdzuti kozlekedés haldlos dldozatainak szamat [5].

Az Eurdpai Bizottsag 2002. aprilisdban hivatalosan is elinditott
egy kdzods ipari-allami kezdeményezést, az un. eSafety kezde-
ményezést, melynek célja az eurdpai utakon bekdvetkezé kdzuti
balesetek szdmdnak csokkentése korszerl informacids és kom-
munikacios technolédgiakat hasznalé Uj rendszerek alkalmazasa-
val. Ezen ,eSafety” rendszerek segitségével az Eurépai Bizottsag
kozlekedésbiztonsagra vonatkozd 50%-os célkitlizésébdl mint-
egy 25% érhet6 el, elsésorban a balesetek elkerllésével, illetve
sulyossaguk jelentds enyhitésével.

2002-ben az Eurdpai Bizottsdg — valamennyi érintett szerepld
Osszehozasaval — létrehozta az eSafety Magas Szint(i Munka-
csoportot, azzal a céllal, hogy a kdzlekedésbiztonsag javitasa
érdekében meghatarozzdk az informaciés és kommunikaciés
technoldgidk kutatdsanak, fejlesztésének, alkalmazasanak és
hasznélatanak felgyorsitasahoz szlkséges intézkedéseket. Az
eSafety Munkacsoport jelentése alapjan a Bizottsag 2003. szep-
temberében elfogadta az els6 eSafety kdzleményt, ,, Informacios
és kommunikéacios technoldgidk a biztonsagos és intelligens jar-
muvekért” cimmel [6].

Az eSafety Férumot az Eurdpai Bizottsag hozta létre 2003 elején
az ipar, az ipari tarsasagok és az allami szektor érintett szerepldi-
vel szoros egyuttm(ikodésben. Az eSafety Forum szdmos mun-
kacsoportot hozott létre, melyek mindegyike az eSafety Magas
Szintli Munkacsoport ajanlasainak megvalésitasaval kapcsolatos
kilénboz6 prioritast élvezé témakkal foglalkozik.

2005. junius 1-jén a Bizottsag elfogadta az ,,i2010: Eurdpai Infor-
mécids Tarsadalom 2010 a gazdasagi ndvekedésért és a foglalkoz-
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tatasért” kezdeményezést, mely &tfogd stratégiat biztosit minden
stratégiai eszkdz modernizaldsahoz és megvaldsitasahoz a digitalis
gazdasag fejlesztésének 6sztonzése érdekében [7]. Az ,,i2010 kez-
deményezés” egyik alappillére az un. ,Intelligens Jarmd Kezde-
ményezés”.

A Bizottsag 2006. februarjdban tett kozzé egy kdzleményt az ,In-
telligens Jarmd Kezdeményezésrél”, , Az informéacios és kommuni-
kacios technoldgiakkal kapcsolatos tudatossag javitasa a gyorsabb,
biztonsagosabb és tisztabb jarmlvekért” cimmel [8], ezzel is hang-
stlyozva, hogy az , Intelligens Jarm( Kezdeményezés” olyan keret,
mely 6sszehangolja az érintett szerepldk arra irdnyuld eréfeszitéseit,
hogy az intelligens jarmdbiztonsagi rendszerek minél gyorsabban
megjelenjenek az eurdpai és a nemzetkdzi piacokon.

Az eSafety kezdeményezés keretében szamos ajanlas készilt (az
eSafety Magas Szint(i Munkacsoport ajanlasai, az Allami Hat6sa-
gok Magas Szintli Megbeszéléseinek ajanlasai, az Ipar Képvisel&i
Magas Szintli Megbeszéléseinek ajanlasai, a kilonb6zé munka-
csoportok ajanlasai), a kdzlekedésbiztonsag novelésének érdeké-
ben alkalmazott rendszerekre, szolgaltatasokra vonatkozéan pe-
dig tobb Eurdpai Bizottsagi Kézlemény is sziletett, melyek alapjait
jelentik az eSafety rendszerek tovabbi alkalmazasanak az Eurdpai
Unié tagallamaiban.

1.3. AZ INTELLIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK ES SZOLGAL-
TATASOK FEJLODESI TENDENCIAINAK OSSZEFOGLALASA

A fentiekben leirt hatasokat figyelembe véve a jové intelligens koz-
lekedési rendszereihez és szolgaltatasaihoz kapcsoldddan a jellem-
28 tendenciak az aldbbiakban foglalhatok dssze:

— a felhasznald kerdil a rendszerek/szolgaltatasok eléterébe, a min-
denki szamara minden idében elérhets, mindenhol rendelkezés-
re allé informécidk adasa altalanossa valik;

- a felhasznalék kore kibéval, a kozlekedési/utazasi informaciok
nemcsak az Uthasznaldk/jarmivezetdk, hanem a tomegkdzleke-
dést hasznalok, a gyalogosok, a kerékparosok szamara is rendel-
kezésre allnak;

—a rendszerintegracié szerepe feler6sodik, valamely kozlekedési
probléma megoldasa integralt — kdzlekedési aldgazatokat atfogd
— rendszerek alkalmazasat teszi szikségessé;

—a miszaki megoldasok széles spektruma all rendelkezésre, me-
lyek intelligens kozlekedési szolgaltatasok széles kdrének meg-
valositasat teszik lehet6veé;

—az eurdpai integracid, a regionalis egyuttmdkodés szerepe fel-
értékel6dik, ez interoperabilis intelligens kozlekedési rendsze-
rek/szolgaltatasok kiépitését igényli (hataron atnyuld adatcsere,
hataron atnyuldéan mikods rendszerek);

— feler6sodik az intézményi hattér szerepe, az allami hatosagok,
Utlizemeltetdk és a maganszolgaltatok kozotti egylttmiikodés
igénye megnd az ITS rendszerek alkalmazasanak tertletén.

A jov6 intelligens kozlekedési rendszereihez kapcsolddd kulcssza-
vak:

— europai, illetve regionalis egyuttmkddés mellett interoperabilis
szolgaltatasok/rendszerek létesitése;

— a multimodalitas és a ko-modalitas (intermodalitas) el6térbe ke-
rilése Uj szolgaltatasok létrehozasaval, illetve tobb szolgaltatas
Osszekapcsolasaval;

— versenyképesség biztositasa az infokommunikacios technolé-
gidk lehetéségeinek kihasznalasaval a rendszerszolgaltatok,
adatszolgaltatok, illetve az egyes rendszerlizemeltet6k sza-
mara; tisztességes piaci verseny, illetve egyenld esély biztosi-
tasa a kozlekedési agazat valamennyi szerepl6je szamara;
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- a kozszolgaltatasok hatékonysaganak novelése, és egyenld
esélyek biztositasa a kozlekedésben az Uthasznalok/kdzleke-
d6ék szamara az informaciok széleskord rendelkezésre bocsa-
tasaval;

- Uj finanszirozasi egytttm(ikodési formak megteremtése haté-
kony , Public Private Partnership” keretében.

2. AHAZAI ITS-,FEJLESZTI'ESEK STRATEGIAI MEGALA-
POZASA - EU- ES HAZAI DOKUMENTUMOK

2.1. EUROPAI STRATEGIAI DOKUMENTUMOK
AZ INTELLIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK
ES SZOLGALTATASOK FEJLESZTESEHEZ

AZ EUROPAI KOZLEKEDESPOLITIKA ,,FEHER KONYVE”

2001. szeptemberében jelent meg az Eurdpai Bizottsag kozleke-
déspolitikaja, az un. , White Paper” (Fehér Kényv), melynek cime:
.Eurépai Kozlekedéspolitika 2010-ig: itt az idé donteni” [5].

A dokumentum egy helyzetelemzésbél, valamint egy akciéprog-
rambdl all. Az Eurdpai Bizottsag célkitlizése az, hogy Ujraérté-
kelje kozlekedéspolitikajat az eurdpai Uthasznalok/kozlekedsk
altal tdmasztott igények szerint, azaltal hogy ezeket az igénye-
ket a stratégia kdzéppontjdba helyezi. A ,Fehér Konyv” négy 6
részben — a kozlekedési munkamegosztas, szlk keresztmetsze-
tek megszintetése, felhasznaldk igényei, globalizacié kezelése
— hatvan olyan tevékenységet is tartalmaz, amely a , felhaszna-
l6barat” kozlekedéspolitika célkitlizéseinek megvalésitasara t6-
rekszik. Emellett a kdzlekedéspolitika kilénos hangsulyt fektet
a kozlekedésbiztonsag kérdésére, tartalmaz a kdrnyezettel kap-
csolatos megallapitasokat, valamint kilénbdz6 kezdeményezé-
seket a fenntarthat6 piaci névekedésre vonatkozdan is.

Remélhetd volt, hogy az Uj kdzlekedéspolitika fenntarthatd koz-
lekedési rendszereket biztosit a jov6re nézve, valamint hogy az
Eurdpai Bizottsag felhasznélja az ,Itt az idé donteni” szlogent
az ITS technologidk elényeinek megvizsgaldsara, valamint a
kdzlekedési igények teljesitésére és a célkitlizéseik megvalosita-
sahoz. Ez meg is tortént, és igy Ujabb stratégiai dokumentumok
késziltek.

AZ EUROPAI BIZOTTSAG 2001-BEN MEGJELENT ,,FE-
HER KONYVENEK” FELIDEI ATTEKINTESE

A ,Fehér Konyv félidei attekintése” 2006. juniusédban jelent
meg. A ,Fehér Konyv megjelenéséhez képest félidében elké-
szllt dokumentum mottéja: ,Keep Europe moving — sustai-
nable mobility for our continent” (Tartsuk mozgasban Eurépat:
fenntarthatd mobilitds a kontinenstkon”) [3].

A kozlekedésbiztonsagra és a torlédasok csokkentésére vonat-
kozé célkitlizések, valamint az energia-hatékonysag EU-szintd
elémozditasa ismételten megerésitésre kerultek, tovabba elds-
térbe kerdlt a ko-modalitas koncepcidja is.

Az Eurdpai Bizottsag a ,Fehér Kényv” feltlvizsgalataban hang-
stlyozta a fenntarthatd, hatékony és versenyképes mobilités
biztositasat célzé innovacié kiemelked§ szerepét — igy a doku-
mentumban kiemelt az ITS rendszerek és szolgaltatasok szerepe
a kozuti kozlekedés negativ hatasainak mérséklésében. A kozle-
kedést érintd, jelentds kihivasok a kdvetkezék:

- a mobilitas karos kornyezeti hatasainak mérséklése, a kozleke-
dés ,tisztdbba” és ,zoldebbé” tétele, az energiafelhasznalds
csokkentése, az energiafelhasznélas hatékonyabba tétele és az
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energiakészletek biztositasanak javitasa a fosszilis energiahor-
dozoktdl valod figgdség csokkentésével;

- a rendelkezésre all6 infrastruktira hasznélatanak optimalasa a
kozlekedés hatékonyabba tétele, a mobilités javitasa (a varosi
és a tavolsagi kozlekedés esetében), az infrastruktura teljesit-
ményének javitasa, valamint a forgalmi torlédasok mérséklése
érdekében;

- a forgalom és a kozlekedés biztonsaganak javitasa.

A ,Fehér Konyv"” félidei feltlvizsgélata tehat egyértelmiien megeré-
siti, hogy az intelligens kozlekedési rendszerek/szolgaltatasok jelen-
t6sége kiemelt lesz a 2006 uténi id6szakban is. [gy a 2001 és 2006
kdzotti idészakban mdvelt hét |, euroregionalis projekt” egy kdzds
eurdpai projektben folytatddhat az intelligens kozlekedési rendsze-
rek és szolgaltatasok tertletén, ez az EasyWay projekt.

AZ EUROPAI BIZOTTSAG ,ITS INTEZKEDESI TERVE” AZ
INTELLIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK EUROPAI
ALKALMAZASAHOZ (2008. MAJUS 26-1 TERVEZET)

Az Eurdpai Bizottsag az intelligens kozlekedési rendszerek és
szolgaltatasok témajaban 1997-ben jelentetett meg korabban
JIntézkedési Tervet”, , A kozuti kozlekedési telematika eurdpai
fejlesztésére irdnyulo kozosségi stratégiarol és annak alkalmazasi
kereteir6l” cimmel [9].

A mintegy tiz év utan végleges forméajaban még 2008-ban meg-
jelené Gj ,Intézkedési Terv” [10] hat els6bbséget élvez§ tevé-
kenységi tertletre 6sszpontosit, melyek egymassal parhuzamosan
fednek le kulonbozé politikakat/stratégidkat és/vagy alapkovet
jelentenek az intelligens kozlekedési rendszerek és szolgéltata-
sok eurdpai szint( alkalmazasahoz a kozuti kdzlekedés terdiletén.
Ezek a tevékenységi terlletek segitik az egységes, harmonikus
és interoperabilis ITS-rendszerek és szolgaltatasok létrehozasat,
hozzéjarulva a , tisztabb”, ,hatékonyabb” és , biztonsagosabb”
eurdpai kozuti kozlekedés eléréséhez.

Az ,Intézkedési Terv” els6bbségi terlletei a kdvetkezék:

- kozuti és a forgalmi adatok optimalt hasznalata;

— euroépai kozuti forgalmi menedzsment;

- kozlekedésbiztonsag és az utazas/szallitas biztonsaga;

— a jarmU/jarmUvon beluli alkalmazésok integrélasa azITS rend-
szerbe;

— adatbiztonsag, a személyes adatok védelme és felel6sség;

— europai szintl egyuttmUkodés és koordinacio azITS rendszerek
terlletén.

A dokumentum szerint az ITS megoldasok egyértelm elényokkel
és hozzaadott értékekkel rendelkeznek a kozlekedés fenntartha-
tdsagara, hatékonysagara, biztonsagara nézve, hozzajarulnak a
lisszaboni célkitlizések megvalésitasahoz a belsd piac, valamint
az EU versenyképessége tekintetében.

Az Uj EU-dokumentum a kdvetkezd évek ITS alkalmazasanak/fej-
lesztésének a keretét biztositja, és eléseqiti, hogy a tagallamok ko-
z06s ,viziokat” alakitsanak ki az ITS alkalmazasok tertletén, harmo-
nizalt, hataron atnyulo, interoperabilis ITS megoldasokkal.

AZ EUROPAI BIZOTTSAG ,ARUSZALLITASI, LOGISZTI-
KAI INTEZKEDESI TERVE"

A 2007. oktéberében nyilvanossagra hozott , Aruszallitasi logisz-
tikai intézkedési terv” [10] a ,,Fehér Konyv” félidei felllvizsgala-
tanak eredményeként sziletett. Az Eurdpai Bizottsag a kit(izott
célok elérésének felllvizsgalatakor felismerte, hogy a logisztika,
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illetve a teherszallitds kulcsszerepet jatszik a versenyképesség-
ben, a fenntarthaté mobilitas biztositasaban, és hozzajarul egyéb
célkitlizések — példaul a tisztabb koérnyezet, a kisebb energiafo-
gyasztds — megvaldsitasahoz is. A logisztikdhoz, illetve a teher-
szallitdshoz kapcsolddd szakmai politikat/stratégiat az Eurdpai
Bizottsag a szabalyozas minden szintjén meg kivanja jeleniteni.

A dokumentum hat beavatkozasi csomagot tervez megvaldsitani
az aruszallitas-logisztika gazdasagi-tarsadalmi hatékonysaganak
javitasa, fejlédésének elGsegitése érdekében a 2008 és 2012 ko-
z6tti id6szakban, melyek a koévetkezok:

— e-aruszallitas és intelligens szallitasi’/kdzlekedési rendszerek;

- fenntarthaté minéség és hatékonysag;

- a szallitasi lancok egyszerUsitése;

- kozuti jarmlvek méretei és az egységrakomanyok;

- ,z06ld"” (kdzuti szallitdsnak alternativat biztositd) aruszallitasi fo-
lyosok kialakitasa;

—varosi ellatasi rendszerek korszerUsitése.

A teherszallitasnak/logisztikanak a nemzetgazdasagban betdltott
fontos helye miatt az ITS-alkalmazasok hasznalata tertletén is ki-
emelt szerep jut. Egyforma fontossaggal birnak mind a szallito-
jarma kozlekedéséhez kapcsolodé ITS-alkalmazasok, mind pedig
a szallitmany utjahoz/biztonsagahoz kapcsolddd specialis meg-
oldasok.

2.2. HAZAI STRATEGIAI DOKUMENTUMOK AZ INTEL-
LIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK ES SZOLGALTA-
TASOK FEJLESZTESEHEZ

A hazai ITS-fejlesztési iranyok levezetésekor elsédlegesen az ak-
tudlis kozlekedési fejlesztéspolitikai stratégiakbdl kell kiindulni. A
kozlekedési szektor atfogo stratégiai céljai és eszkozei a Magyar
K&zlekedéspolitikdban, valamint a Il. Nemzeti Fejlesztési Terv (Il.
NFT) Kézlekedés Operativ Programjaban (K6zOP) és az Egységes
Kozlekedésfejlesztési Stratégia dokumentumban kerlltek meg-
fogalmazasra.

MAGYAR KOZLEKEDESPOLITIKA

Az Orszaggydlés 4ltal elfogadott, a 2003-2015. kozotti id6tavra
vonatkozé aktudlis kozlekedéspolitika f6 célja gazdasagi szem-
pontbdl hatékony, a tarsadalmi igényeknek megfeleld, korszerd,
biztonsagos és a kdrnyezetet kevésbé terhel6 kdzlekedés meg-
teremtése.

A {6 cél lebontasaval alinak el§ a stratégiai féiranyok az életmi-
néség javitasa; az Eurdpai Unidba valé integralédas; a kérnyezé
orszagokkal val6é kapcsolatok feltételeinek javitasa; a terlletfej-
lesztési célok megvaldsitadsanak elémozditasa; a hatékony Uze-
meltetés és fenntartas feltételeinek megteremtése a szabalyozott
verseny segitségével.

A célok elérésének eszkozei kozott pedig a magas szinvonald,
korszer(i technolégian alapuld kiszamithato, biztonsagos és pon-
tos szolgaltatasnyujtas; a meglévd kozlekedési haldzatok, halo-
zati elemek biztonsagos és hatékony kihasznalasa, minéségének
megdbrzése és fejlesztése; valamint a magas szintl szaktudas, a
korszer(i technoldgia, fejlett technika alkalmazasa szerepelnek.

A ,Magyar kozlekedéspolitika 2003-2015."” c. dokumentum
osszefoglaldan célul tézi ki, hogy a kozlekedéspolitika fokozatos
végrehajtasaval 2015-ig megvaldsul Magyarorszag geopolitikai
helyzetének kihasznalasdhoz és az orszag versenyképességének
megdrzéséhez szlkséges kozlekedési rendszer, a kozlekedési
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palyak és szolgaltatasok hatékonyabb kihasznalasat biztosito in-
telligens kozlekedési rendszerek alkalmazasa 2015-ig prioritast
élvezd tovabbi fejlesztésként szerepel [11].

Il. NEMZETI FEJLESZTESI TERV KOZLEKEDES OPERA-
Tiv PROGRAMJA

2007 és 2013 kozott a Il. Nemzeti Fejlesztési Terv képezi Ma-
gyarorszag legfébb fejlesztési stratégiai keretrendszerét, egyuttal
allokélva a rendelkezésre all6 kozosségi (EU- és koltségvetési) for-
rasokat is, amelyek részben a K6zOP, részben pedig a Regionalis
Operativ Programok (ROP-ok) keretében kerllnek felhasznalasra.
Az intelligens kozlekedési rendszerekkel/szolgaltatasokkal kap-
csolatos programok elsésorban a K6zOP-ot érintik.

A KozOP ITS elemei a kovetkez6k:

—a horizontalis elvek kozott kiemelten kezelend§ iranyelv az in-
telligens kozlekedési rendszerek széleskord alkalmazasa;

- a fejlesztést komplexen kivanjak megkozeliteni, a szolgaltatas-
fejlesztésbe beleértve — tobbek kozott — az intelligens rendsze-
reket is;

— a kozosségi kozlekedés fejlesztése stratégiai célnal hangsulyo-
zasra kerdl, hogy a kozosségi kozlekedés tobb teriiletén fel-
hasznélandé intelligens rendszerek folyamatos bevezetése a
forgalomszervezés mellett a kozlekedés biztonsagat is jelentds
mértékben szolgalja;

— az orszag és a régiokdzpontok nemzetkdzi elérhetdségének ja-
vitdsa prioritasi tengelyben nevesitésre kerll a TEN-halézatok-
hoz kapcsolddo intelligens rendszerek fejlesztése;

—a kozlekedési modok 6sszekapcsolasa, gazdasagi kdzpontok
intermodalitasanak és kozlekedési infrastrukturajanak fejlesz-
tése prioritasi tengelyben cél az intelligens kdzlekedésszervezés
infrastruktdrajanak megteremtése is;

—a varosi és elévarosi kdzosségi kozlekedés fejlesztése prioritasi
tengelyben hangsulyozzak, hogy a varosi kozlekedés fejleszté-
sének lényeges eleme az intelligens kozlekedési rendszerek ki-
épitése, az utasok informalasanak biztositasa.

EGYSEGES KOZLEKEDESFEJLESZTESI STRATEGIA (EKFS)

Az ,Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia” dokumentumai
a 2007-2020 kozotti idére hatdroznak meg Ujabb kozleke-
déspolitikai elemeket, elsésorban az aldgazati egyittmikddés
ko-modalitési kdvetelménye, illetve a kdzdsségi kozlekedés at-
alakitasi programja terén; az EU kozlekedéspolitikaja félidei feltl-
vizsgalatanak eredményei, az , Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv”
kozlekedésfejlesztési tervei ismeretében rogzitenek kiegészit6
kozlekedéspolitikai célokat a jelenleg érvényes hazai Magyar
Kozlekedéspolitikahoz.

Az Un. ,EKFS Zold Kényv” [12] rogziti a stratégiai célokat, az
ennek alapjan szuletett , Fehér konyv” [13] pedig a stratégia kon-
cepcionalis alapjait képezi.

A horizontdlis hatdsoknak nevezett, altalanosan érvényesitendd
célok — mint a kozlekedésbiztonsag javitasa, a kdrnyezetterhelés
csokkentése, illetve a kozlekedés energiahatékonysaganak javita-
sa, a korszer(i infokommunikaciés megoldasok alkalmazasba vé-
tele — kiemelése a szakstratégiakbol fontos eredmény a tarsadal-
mi és kornyezeti fenntarthatésagi kovetelményeknek megfelel
célstruktura kialakitasahoz.

Az intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgaltatasok témakér a
horizontdlis témaknal szerepel, 6sszefoglalva a legfontosabb fej-
lesztési teriileteket (elektronikus dijfizetési rendszerek kialakitasa,
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rugalmas utdijpolitika bevezetése, utazasi informacios rendszerek
kiépitése, a vasuti kozlekedési automatizalasi rendszerek korsze-
rlisitése, e-Freight intelligens kozlekedési rendszerek létrehoza-
sa, forgalmi menedzsment, forgalomszabalyozasi és informécids
rendszerek tovabbi kiépitése, eSafety rendszerek alkalmazasanak
bevezetése).

Az EKFS megfogalmazza, hogy az ITS rendszerek és szolgaltata-
sok gyors terjedése lenne kivanatos, és ez mas horizontalis célok
teljestlését is segiti, alkalmazasuk a versenyszféraban piaci el6-
nydket hoz, az allami/dnkormanyzati rendszerfenntartoi felel6s-
ség pedig hatékonyabban lathaté el.

Az EKFS ,Fehér Konyv” a célkitlizések megvaldsitasanak eszko-
zeinél tobb helyen szerepelteti az ITS megoldasokat:

- személykozlekedés fejlesztése (intelligens kartya-alapu jegy- és
bérletrendszer bevezetése, intelligens kdzlekedést tdmogatd
rendszerek);

— aruszallitas fejlesztése (elektronikus utdijgy(jtés, logisztikai koz-
pontok IT-fejlesztései);

- kozlekedési infrastruktdra fejlesztése (korszer(i technologiak
hasznalata az utasinformaciés rendszerekben);

- horizontalis tényez&k (intelligens kozlekedési szolgaltatasok ki-
épitése a teljes TEN-halozaton, infrastrukturak igénybevétellel
aranyos, differencialt dijfizetésének megoldasa, flottamenedzs-
ment és ellatasilanc-menedzsment, jarmUvezetést tdmogatd és
dinamikus navigacios rendszerek, valds idejli utastajékoztatasi
rendszerek).

AZ TS HELYE AZ ATFOGO STRATEGIAI CELOK ELERE-
SEBEN

A fentiekben bemutatott dokumentumok szamos helyen utalast
tesznek az intelligens kozlekedési megoldasok alkalmazasara, de
a szakstratégia pontosabb megalapozasa érdekében szikség van
a potencialis alkalmazasi lehetéségek rendszerezett — relevans
célokhoz kéthet6 — szambavételére, 6sszefoglalasara is.

A stratégiai dokumentumok ITS szempontjabdl relevans f6 cél-
teriletei (nem fontossagi sorrendben) az alabbiakban 6sszegez-
het6k:

1. versenyképesség: az orszag helytalldsa a nemzetkdzi gazdasagi
versenyben megfelel§ kdzlekedési szolgéltatasok biztositasaval;

2. hatékonysag: a kozlekedési szolgaltatasrendszer (nemzet)gaz-
dasdgilag koltséghatékony, szinvonalas el6allitasa és fenntar-
tasa, a kapacitasok optimalis kihasznalasa;

3. fenntarthatdsag: a kornyezeti és életminéségi szempontok fi-
gyelembevétele a rendszerfejlesztés és lzemeltetés soran;

4. biztonsag: a kozlekedési balesetekbdl, illetve blncselekmé-
nyekbdl szarmazé tarsadalmi veszteség minimalizalasa.

Az itt bemutatott 6sszefoglalas is ravilagit arra, hogy az ITS esz-
kozok fel/kihasznaldsa hatasosan, és az alternativ megoldasokhoz
(pl. extenziv kapacitasboévitések) képest altaldban alacsonyabb
koltséggel jarulhat hozza az azonositott stratégiai célterlleteken
a gyors és kézzelfoghatd eredmények eléréséhez.

3. AZ INTELLIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK ES
SZOLGALTATASOK PRIORITASSAL RENDELKEZO AL-
KALMAZASI TERULETEINEK BEMUTATASA

3.1. BEVEZETES

A hazai Uthaldézaton a jelenlegi helyzetet figyelembe véve, az eu-
ropai és a hazai tendencidk elemzésével, a stratégiai jellegl ak-
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tudlis EU-dokumentumokkal, valamint hazai dokumentumokkal
6sszhangban rogzitheték az intelligens kozlekedési rendszerek
és szolgaltatasok tertletén a legfontosabb alkalmazasi terlletek,
prioritasok.

A fentiek figyelembevételével meghatarozott alkalmazasi tertle-
tek a kovetkezok [14]:

— ITS alkalmazédsa a modern Utlizemeltetésben — forgalmi me
nedzsment;

— az autdpalya-haldzat forgalomszabalyozé és informacios rend-
szerei;

— forgalomiranyité kézpontok;

— multimodalis kozlekedési informaciok: valds idejd informacios
rendszerek;

— elektronikus utdijgydijtés;

—az egységes személykozlekedési elektronikus fizetési rendszer
(e-ticketing);

— teherszallitas/logisztika ITS alkalmazasai;

- kozlekedésbiztonsagot tdmogato eSafety rendszerek;

- eCall integralt eurépai segélyhivé szolgaltatas.

3.2. ITS ALKALMAZASA A MODERN UTUZEMELTE-
TESBEN — FORGALMI MENEDZSMENT

HATTER/JELENTOSEG

A TERN-halézat az EU kiemelt fontossagu Gthalézata, amelynek
része a magyar Uthalézat is, ezért célszer(i az eurdépai tendenciak,
igy a TERN hdalézattal szemben tamasztott kovetelmények figye-
lembe vétele. Mivel a haldzatnak koherens egésznek kell lennie
az Uthasznald szempontjabdl, fontos a haldzati elemeknek, vala-
mint az ott megkovetelt szolgaltatasi szintek szinvonalanak har-
monizalasa.

A, Fehér Konyv" |I. fejezete (, Az akadalyok megsziintetése a f6-
Utvonalakon” ,C: A forgalmi viszonyok javitasa”) szerint [5]: ,A
specidlis, europai szinten 6sszehangolt forgalmi menedzsment
intézkedések a forgalmi viszonyok altalanos javulasat eredmé-
nyezhetik a varosokat 6sszek6t6 f6utvonalakon, figgetlendl at-
tél, hogy mi okozza a torlodast (balesetek, id&jaras, egyszeri vagy
ismétlédé zavarok stb.).”

Az Europai Unié éveken keresztil pénzlgyi tamogatasokat nyuj-
tott ilyen intézkedések megtételéhez a pan-eurépai nemzetkdzi
kozlekedési folyosokon. Az ,euroregionalis” projektek egyik ki-
emelt fontossagu témakare (alkalmazasi terilete) ugyanis a for-
galmi menedzsment.

A valosideji forgalmi menedzsment célja, hogy az adott idében
a lehetd legjobb mobilitast biztositsa az aktualis forgalmi igény
és a meglévé forgalmi kinalat befolyasolasaval, helyzetfligg&en
0sszehangolt intézkedéscsomag segitségével. A forgalmi me-
nedzsment tervek (TMP: Traffic Management Plans) alkotjak azt
a kozos keretet, mellyel a ktlénb6zd forgalomszabalyozé, infor-
macios és ellendrzé intézkedések integralhatdk, hogy azok haté-
kony Uthasznalatot tegyenek lehet&vé helyi és regionalis szinten,
valamint hataron atnydléan egyarant.

Az eurdpai TERN-halozat tzemeltetSinek legfontosabb feladata
az Ut hasznalhatésaganak és a forgalomlefolyas biztonsaganak
biztositasa, a forgalmi folyamok kezelése, a jarmlvezettk segité-
se, valamint az utazashoz kapcsolddd szolgaltatasok biztositasa.

A modern utlzemeltetésnek magdba kell foglalnia valamely ut
hasznalatanak javitasara iranyuld minden tevékenységet, igy az
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infrastruktdra fejlesztését (kedvez&bb paraméterek kialakitasat),
fenntartasat (az Ut mindségének és a rendszeres ellenérzésnek a
biztositasat) — kiegészitve ezen ,,hagyomanyos” Gzemeltetési fel-
adatokat a forgalomszabalyozassal, tovabba a kézdti informacios
rendszerekkel. A PIARC/AIPCR , Utlizemeltetés kézikényve” a ké-
vetkezé megfogalmazast hasznaélja: , Az Utlzemeltetés magaba
foglal minden, a forgalmi menedzsment és a kozleked6k/jarmi-
vezet6k tajékoztatasara iranyuld tevékenységet, mely tevékeny-
ségeknek a célja, hogy lehet6vé tegye, javitsa, vagy pedig meg-
kdnnyitse az adott Uthalézat hasznalatat az adott koralmények
kozott” [15].

Az Gzemeltetés egyik kiemelt teriilete a forgalomlefolyas szaba-
lyozasa, azaz a forgalomszabalyozd és informaciés rendszerek.

JELENLEGI HELYZET — A FORGALMI MENEDZSMENT
ALTALANOS FELADATAINAK ATTEKINTESE

Az eurépai ,ITS Action Plan” tervezete az ,Eurdpai kdzuti for-
galmi menedzsment” témakort a hat kiemelt prioritas egyikeként
kezeli. A folytonos és hatdron atnyuld dinamikus forgalmi me-
nedzsment, valamint egyéb min&ségi szolgaltatasok (pl. az egyéb
kozlekedési médokra torténd atszallasi lehetéségekre vonatkozd
utazasi informacios szolgaltatasok) alkalmazasa minden 6 euro-
pai kozuti kozlekedési korridoron szlikséges [1].

Az EKFS ,Fehér Kényv” a horizontdlis haté tényez6k elemzésé-
nél, a ,koérnyezetet kimél6bb, energiahatékony szallitasi rendsze-
rek kialakitasanak” eszkdzeként tartja szamon az intelligens koz-
lekedési szolgaltatasok kiépitését a teljes TEN-haldzaton [13].

A magyar Uthalézatra vonatkozdan is szikséges az egységes
Uzemeltetési szempontok érvényesitése, amely szempontok flig-
getlenek attdl, hogy ki az adott szakasz Uzemeltetdije. fgy bizto-
sithatd a TEN-hdlézat hazankat érint6 szakaszan is az eurdpai
rendszerrel harmonizalt Utlzemeltetés, illetve a hazai halézat
egységes kezelése az Utlizemeltetés szempontjabdl, fliggetlendl
az adott autdpalya-szakaszt Gzemeltetd szervezettdl.

A hazai Uzemeltetési tevékenységben az Uthasznaldknak nyuj-
tott szolgaltatasok kozott a forgalomlefolyés segitése, illetve az
utazashoz kapcsoldéddan nyujtott (forgalmi, iddjarasi és egyéb)
informaciok nem szerepelnek olyan sullyal, mint mas eurdpai or-
szagokban.

Az eurdpai tendencidk figyelembevételével igen fontos a jovében
a hazai Uthaldézatra vonatkozoéan is az Gzemeltetés legfontosabb
feladatainak és az ehhez kapcsoldédd tevékenységeknek az at-
tekintése, és igen fontos az ITS kinalta Uj mUszaki lehet&ségek/
megoldasok felhasznalasa — a minél magasabb szint( Gzemelte-
tés tdmogatasara a hazai uthaldzaton.

A forgalmi menedzsment és a forgalomszabalyozas terllete fel-
adatainak elvégzése elengedhetetlen a j6v6 autdpalya-haldzata-
nak az eurdpai TERN-haldzattal azonos szolgaltatasi és mdszaki
szinvonall, interoperabilis forgalomszabalyozé és informacios
rendszerek megvalositasahoz.

Kiemelendd az un. hataron atnyulé forgalmi menedzsment té-
maja, amely lehet6vé teszi a TERN-héldzaton az informaciok cse-
réjét, és ezaltal a jarmlvezetSk tajékoztatasat minden érintett
Utlzemeltetd tertletén. A hataron atnyuld menedzsment jelent-
het Gzemeltetési hatarokon ativelen torténd egyuttmikodést
(egymashoz csatlakozé autdpélya-szakaszok, csatlakozd szaka-
szok kilénbozd Gzemeltetdk Gzemeltetésében, autdpalya-halo-
zat és csatlakozé alsébbrendd uthélézat k6zés menedzsmentje,
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autopalya-halozat és kapcsolodd varosi haldzat k6zés menedzs-
mentje), illetve valojaban orszaghatarokon atnyulo kozos egyutt-
mUkddést.

A CONNECT projekt keretében kinalkozott az a lehet6ség, hogy a
nyugat-kelet irdnyl eurdpai kdzlekedési korridor osztrak-magyar
hatartérségében lév§ Uthalozat kezelésére az érintett felek kozos
menedzsment tervet dolgozzanak ki. Az un. ,,Duna-korridor” je-
lenti a kdzos forgalmi menedzsment rendszerének szinhelyét.

A FORGALMI MENEDZSMENTHEZ KAPCSOL()D()
HAZAI FELADATOK OSSZEFOGLALASA

A forgalmi menedzsment tervek alkotjak azt a kozos keretet,
mellyel a kilénb6z6 forgalomszabalyozo, informacios és ellen-
6rz6 intézkedések integralhatok.

Azonban minden intézkedés alapja a megfelel6 adatgyUjté rend-
szer, igy a forgalmi menedzsment, valamint az ennek keretet adé
modern Utlizemeltetés feladatainak meghatarozasakor a feladato-
kat az adatgydjtéshez (Utmeteoroldgiai és forgalmi adatok), illetve
az integralt forgalmi menedzsment témakoreihez kapcsoltuk.

Utmeteoroldgiai informaciés rendszerhez kapcsol6 feladatok:

— Az Utmeteoroldgiai informdcios rendszer alkalmazasi teruleté-
nek tovabbi kiterjesztése, tovabbi mérdallomasok telepitésével,
illetve a mér6helyek adatbazisanak kibdvitése Uj adatok méré-
sével az Utlizemeltetési munka hatékonyabba tételére.

— A rendszer 6sszekapcsolasa a kozutkezelSk jarmikovets rend-
szereivel, amely ilyen médon pontos képet kapna a beavatko-
zasokrol.

— A gy(jtott adatok, illetve az elééllitott informaciok felhasz-
naldsa mas részrendszerekben, pl. forgalomszabdlyozasi és
informaciés rendszerek vezérlési algoritmusaiban, radiés in-
formacioés rendszerekben, valamint ezen informéaciéknak mas
rendszerszolgaltaték altal torténd felhasznalasa individudlis
rendszerekben.

— Az Uthasznalok részére az informaciok megfelelé médon torté-
né rendelkezésre bocsatasa (pl. interneten utazas el6tti infor-
macioként, aktudlis mérési adatok alapjan, megfeleld forgalmi
akadalyoztatas hozzarendelésével).

— Arendszer tovabbfejlesztése rendszerintegracio altal széleskorl
egyUttmUkodést tesz szikségessé az egylttm(ikodé partnerek
kozott (Magyar Kozat Kht.,, Utinform, rendszerszolgaltatok,
rendszerfejleszték stb.).

Automatikus adatgy(ijté rendszerekhez kapcsolédé feladatok:

— A forgalmi informaciés rendszer tovabbfejlesztése orszagos
rendszerré tovabbi allomasok végleges kialakitasu kiépitése al-
tal.

- A jelenlegi adatgydiijtés szoftverjének tovabbfejlesztése a , for-
galmi adat — kritikus forgalmi helyzet — id6” hozzarendelése
feladat megoldasaval.

— Az adatmegjelenitésnek az uUtlzemeltet6k szamara torténd
megfelel megoldasa jol kezelheté modon, pl. térképes forma-
ban, interaktiv kezel6i feltlettel.

— A megfeleléen feldolgozott adatoknak az integralasa mas for-
galomszabalyozd és informaciés rendszerekbe (valtoztathato
jelzéstartalmu téblakhoz), illetve mas rendszerszolgaltatok ré-
szére torténd rendelkezésre bocsatasa.

— Az adatok gydjtésére, feldolgozasara, cseréjére vonatkozdan
megegyezés szikséges az adattulajdonosok, rendszerszolgal-
tatok, illetve (Ut)haldozatlizemeltetk kozott —a minél jobb szin-
vonalu szolgéltatasok, valamint a minél magasabb szinvonalu
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Utlzemeltetés érdekében, rogzitve a kompetenciat, a felel6s-
séget és az adatok tulajdonviszonyait (PPP-egy(lttmUikddés ke-
retében).

Az integralt forgalmi menedzsment tertletén:

- A forgalmi menedzsment tervek/intézkedések kidolgozasa az
autépalya-haldzatra vonatkozdan; beleértve ezekbe az intézke-
désekbe a meglévé forgalomszabalyozasi és informéacioés rend-
szerek minGségi tovabbfejlesztését, illetve térbeli kiterjesztését
az autopalya-haldzaton.

- Az autdpdlya-hélézat forgalomszabalyozé rendszereinek Gssze-
kapcsoldsa a budapesti varosi forgalomiranyité kdzponttal.

— A ,Duna-korridor” k6z6s forgalmi menedzsment tervének el-
készitése és Uzemeltetése az osztrak—-magyar hatartérségében
lév6 Uthaldzat kezelésére.

Az integrélt forgalmi menedzsment feladatai a teljesség igénye

miatt szerepelnek itt, azonban ezek a részfeladatok mashol is

megjelennek (autdpalya-haldzat forgalmi és informacios rend-
szerei; forgalomiranyité kdzpontok prioritasoknal).

MEGJEGYZES

A CONNECT projektben a forgalmi menedzsment terllete kiemelt
témakeént szerepel (D3 alkalmazasi tertlet: Forgalmi menedzsment
és forgalomszabalyozas), de ehhez a témahoz kapcsolhatd az
adatgy(jtés tertlete is (D1 alkalmazasi tertlet: Kézdti monitoring
infrastruktdra). A CONNECT projekt keretében ezen a két szakmai
terlleten eddig kilenc projekt készult el, harom pedig kidolgozas
alatt van. Az ¢sszesen 12 projektbdl kilenc projekt tanulmany, illet-
ve megvaldsithatésagi tanulmany, harom pedig un. pilot projekt.

Az EasyWay projekt hazai munkaprogramjaban is kiemelt sze-
repe van a forgalmi menedzsmentnek, illetve a megfelel§ adat-
bazisoknak, dsszesen két projekt fog hazai partnerek kdzrem(-
kddésével készilni.

Az eurdpai EasyWay projektben kulén szerepet kapnak az dn.
Leurépai tanulmanyok” (European Studies), amelyek keretében
stratégiai fontossagu, k6zos tanulmanyokon dolgoznak a part-
ner-orszagok. Az elkészild tanulmanyok Utmutatoak lesznek az
egyes terlleteken az europai alkalmazasoknal. Az ,ES 2 Euro-
pe wide traffic and network management” eurépai tanulmany
egyik kiemelt jelent6ségl tertlete lesz az EasyWay projektben a
.forgalmi menedzsment”.

Mivel a forgalmi menedzsment tervek (TMP: Traffic Manage-
ment Plans) alkotjdk azt a k6zos keretet, mellyel a kilénbozé
forgalomszabalyozo, informacios és ellenérzé intézkedések (for-
galomszabalyozé és informéacios rendszerek, utazasi informacios
rendszerek, teherszallitas ITS-alkalmazasai) integralhaték, a stra-
tégia hatteret pedig a forgalomiranyité kdzpontok jelentik —igy a
kovetkez6kben ezek a témakdrok is targyalasra kertlnek.
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SUNMNMARY

ITS STRATEGY FOR THE ROAD SECTOR IN HUNGARY
Part I.: Actual tendencies of intelligent transport sys-
tems and services, priority areas of deployments

An updated ITS strategy” for the road transport was elaborated in the
frame of CONNECT project (Phase Il).

The priority areas of future TS developments/deployments for the
road-sector were defined, in accordance with the European tendencies,
taking into consideration the European as well as Hungarian strategic
documents as well as the road network, traffic and traffic development
characteristics.

The priorities are as follows: ITS in the network operation — traffic man-
agement systems /plans; traffic control and information systems on
the motorway network; traffic control centres; multi-modal RTTI; EFC;
e-ticketing in the public transport; freight transport /logistic applications;
eSafety systems; eCall system.

The article introduces the priorities and the related tasks in two parts.

PARKOLO ELLATOTTSAGI NORNMAK NAT-
RIX MEGKﬁZELiTESBEI’\I: A LEHET&;EGEK
ES AZ ALKALVMIAZHATOSAG ELEMZESE

PARKING SUPPLY STANDARDS USING A ,MATRIX” APPROACH: ANALYSIS OF ITS POTENTIAL AND APPLICABILITY

A. ). DA MAIA SECO, J. H. GASPAR GONCALVES
ROUTES/ROADS NO.331. 2006. 3. P. 72-81.

A nagyvéarosokban az elmult évtizedekben a személygépkocsi-
hasznalat névekedése torlédasokhoz, szabdlytalan parkoldshoz
és kornyezetszennyezéshez vezetett. A kdzforgalmu kozlekedés
részaranyanak csokkenésével a varoskdzpontok életminésége
romlott, kuléndsen a gépkocsival nem rendelkezé lakosok sza-
méara. Az egyensuly megteremtését, de legaldbbis a probléma
mérséklését szolgalja a varosi kozlekedési stratégiahoz illeszkedé
parkolasi politika. A kordbbi egységes parkoldsi normak helyett
differencialt el6irasok alkalmazésa célszerl, melyek figyelembe
veszik a megkdzelithetéséget, a kdzforgalmu kozlekedés szinvo-
nalat és az egyéni kozlekedési igények befolyasolasat. Egy lon-
doni ajanlas szerint a beépitett terllet ardnyaban biztositandd
parkoldhelyek szdma 100% és 7% kozott véltozhat, ez utobbi
esetben kivalo kdzforgalmu kozlekedést és megkdzelithetéséget
feltételezve. Portugdlidban a min&ségi elvarasokbol indultak ki a

javaslatok kidolgozasanal. A kozforgalmu kozlekedés minéségét
két tényez6, a jaratslir(iség és az atlagsebesség 6sszhatasa jel-
lemzi. A kozintézmények méretezéséhez javasolt parkolasi nor-
mak matrix alapi megkozelitése figyelembe veszi a kézforgalmu
kozlekedés szinvonalat, valamint négyféle, az egyéni kozlekedési
igényt korlatozd szintet alkalmaz. Az eredményként kapott par-
kolasi normakat tartalmaz6 matrix elemeit tovabb differencialjak
az alkalmazottak, az Ugyfelek és az intézmény m(kodési igényei
szerint. Ez utébbit minden esetben ki kell elégiteni, mig az al-
kalmazottak parkolasi igényeinek kielégitettsége 65% és 5%
kozott, az Ugyfelek parkolasi igényeinek kielégitettsége 75% és
15% kozott valtozhat. A rugalmas szabalyozas elésegiti az alkal-
mazkodast a kllonbdz8 varosszerkezeti és tarsadalmi hatasok-
hoz.

G. A
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UTTARTOZEKOK ESZLELESE ES A VEZETE-
SI SZOKASOK VIZSGALATA AUTOPALYAN
SZEMKAMERAS NMODSZERREL

JAKLI ZOLTAN !
BEVEZETES

A kozuti szakterlleten belil megoszlanak a vélemények a
tekintetben, hogy a koézuti kdzlekedési balesetek hany sza-
zaléka vezethetd vissza emberi hibara, amikor a jarmuavezet6
tévedése, figyelmetlensége, vagy szandékos szabalyszegése
vezet balesethez, és hany szadzalékban jatszik kozre a kor-
nyezet, a pdlya, az Uttartozékok, vagy éppen a jarm( a nem
kivant kozuti események bekovetkezésében.

A tapasztalatok azt mutatjak, hogy donté tébbségben em-
beri hibara vezethet6k vissza a balesetek, de e cikknek nem
szandéka, hogy allast foglaljon ebben a kérdésben. Annyit
azonban érdemes végiggondolnunk, hogy azok az informa-
ciok, melyeket a jarmUvezeték felé utasitasok, tajékoztatas,
vagy éppen figyelmeztetés formajaban kozvetitink, abban
a formaban, ahogyan tesszik, vajon jok-e, felfoghatok-e,
értelmezheték-e, olyan modon ,érnek-e célba”, ahogy azt
kozuti szakemberekként elképzeltik. Vannak életkori saja-
tossagok, nemek kozotti kilonbdzEségek, melyeknek szin-
tén hatasuk lehet a vezetés kozbeni viselkedésre, a kulvilag
ingereire adott valaszokra.

Az Allami Autépéalya Kezeld Zrt. altal végeztetett vizsgélat-
nak az volt a célja, hogy rdmutasson azokra a paradigmakra,
melyekhez sokszor koétjuk magunkat, és amelyeket talan ér-
demes Ujragondolni, az eddigi gyakorlatunkat felllvizsgaini.
Ezzel a tanulmannyal tukrot kivantunk tartani magunk elé,
ami nem azt jelenti, hogy a megoldast is talcan tudjuk nyuj-
tani, ebben szlkség van a szakmai kdzvélemény segitségére.
Ezért kérem, hogy tekintsék gondolatébresztének a leirtakat!
A vizsgélatot az AAK Zrt. megbizasabdl a GfK Hungaria Kft.
végezte.

1. UTTARTOZEKOK ESZLELESENEK VIZSGALATA
1.1. A VIZSGALAT CELJA

A kutatas kozéppontjaban a vezetési szokasok megfigyelé-
se allt, kulonos tekintettel az autdvezetés kdzbeni jelzések,
tereptargyak észlelésére (percepcidjara) és az informacio-
szerzési szokasokra. A szemkameras egyUttutazasok soran
kiemelt figyelemmel kezeltuk a kovetkezé tereptargyak és
jelzések észlelését az autopalyan:

— véltoztathatd jelzésképi tablak (VJT)

— kozuti jelz6- és Gtbaigazitd tablak

— Utburkolati jelek

— palya melletti, feletti étesitmények

— segélykérék

— ellendrzési pontok észlelése

Az utazas kdzbeni informaciohasznalat megfigyelése soran a ko-
vetkez§ informacidforrasok hasznalatat és észlelését figyeltik
meg:

— tablak

- telefon

- radioé

— mUszerfal

— visszapillantd tukor

— kifrasok, informacios tablak

— figyelmeztetd jelzések

— Uzemeltetdi Uzenetek

Szemkamerdas vizsgalatunk tehat azt a célt szolgalta, hogy ponto-
sabb képet kapjunk arrol:

— vezetés kozben milyen informéaciokra van sziksége a soférnek
— ezeket honnan szerzi be, illetve

— milyen informéaciok, eszk6zok veszik el a figyelmét.

1.2. A VIZSGALAT MODSZERTANA

Szemkamerdas vizsgalatban 24 6 vett részt. Megoszlasa a kovet-
kez6képp alakult:
— Nemek szerint: 50% n6, 50% férfi
— Korcsoportonként:
— 18 - 25 év kozott: 8 16
—35-40 év kozott: 8 f6
- 55 -60 év kozott: 8 f6
—50% gyorsabban hajtoé, 50% nem gyorshajtd

Gyorsabban hajté alatt azon vezetéket értettuk, akik az adott
autépalya-szakaszon érvényben 1évé sebességhatart tartdsan tul-
lépve kozlekedtek.

A kutatasban résztvevd alanyokat egy el6zetesen elkészitett szirokér-
déiv (screener) alapjan toboroztuk. A kivalasztott személyek a sajat
autéjukkal kdzlekedtek, a kiséré személy csak az Gtvonalra vonatkozd
instrukcidkat adta meg, az utazas soran semmilyen médon nem befo-
lydsolta a vezet&t (még a sebesség megvélasztasaban sem). A kutatds-
ban valé részvételért az alanyok vasarlasi utalvanyt kaptak.

A vizsgalo berendezés egy szemivegkeret, melyre két mikroka-
mera van felszerelve. Ezek pozicidjat a vizsgélat el6tt kalibralni
kell (7. dbra). Az egyik kamera abba az irdnyba néz, amerre a
vezet( tekintete all, a masik pedig a pupilla mozgasat figyeli. A
két képet egy erre kifejlesztett szoftver egy képpé ,olvasztja”,
igy a felvételeken azt a képet latjuk, amit a vezets. A felvétele-
ken egy kicsi piros kor jelzi azt, hogy a vizsgalati személy éppen
hova fokuszal (2. dbra). Ezen fékuszpontok elhelyezkedésének
statisztikai kiértékelésén alapul az eljaras. A modszert elsé sorban
a marketing és a kereskedelem teruletén alkalmazzak.

1 okl. kozlekedésmérnok, mémok-kozgazddsz, haldzatkezelési igazgato, AAK. Zrt., Jakli.Zoltan@autopalya.hu
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1.3. HELYSZIN

A szemkameras vizsgalat elvégzéséhez a kdvetkezd Utvonalat
teszteltlk (3. gbra): M1-M7 autopalyak kozds szakasza — M1
autopalya Gyér felé — MO autéut — M7 autopalya Balaton felé, a
45. km-szelvényben a velencei pihen6helynél visszafordulds — M7
autopalya Budapest felé — M1-M7 autépalyak kdzods szakasza.
A medfigyelt vezetések atlagos idétartama legaldbb 60 perc volt
a kijelolt utszakaszon.

1.4. EREDMENYEK
1.4.1. VALTOZTATHATO JELZESTARTALMU TABLAK (VIT)

Jelenleg 51 valtoztathaté jelzéstartalmu tabla (4. dbra) Gzemel
az Allami Autépalya Kezeld Zrt. halozatan. Ezek az elektronikus
tablak képesek szines piktogramok és széveges Uzenetek meg-
jelenitésére is. A kikuldott jelzések alapjan lehet6ség van szaba-
lyozassal kapcsolatos jelzések kihelyezésére, figyelmeztetések
feltlintetésére és egyéb hasznos kézlekedésbiztonsagi informa-
ciok megjelenitésére. A tablakat a szolgalatban 1évé diszpécserek
kezelik, meghatarozott protokoll alapjan, a prioritasi szabalyok
szigoru betartdsa mellett. A tablakon elhelyezendd informéaciok
fontossagi sorrendje az alabbi:

1. Baleset

2. Torlédas

3. Id6jaras okozta kockazat (csuszos Uttest, kod, hofavas)

4. Forgalomterelés, munkavégzés, lezarasok

5. Egyéb (hasznos kozlekedésbiztonsagi informaciok)

A vizsgalat soran szinte minden kutatasban résztvevd alany lat-
ta és olvasta a VJT-ken elhelyezett feliratokat. A vezetk tobb
mint 90 szazaléka a szemével végigpasztazta a kijelzé feliratait és
piktogramjait. Az 6sszes vizsgalt Uttartozék és jelzés kozul a VIT
érte el a kutatas soran a legmagasabb észlelési aranyt (1. tabla-
zat). Eszlelési arany alatt azt értjik, hogy egy kihelyezett jelzést a
vezet6k hany szazaléka nézett meg.

A tapasztalatok alapjan az észlelési arany fliggetlen a kijelzé tabla
felirati tartalméatol. A vizudlis megfigyelés nagy aranyanak oka le-

Vizsgalt objektum Megfigyelési
arany (%)

Vltoztathatd jelzéskép tabla (VIT) 91
Palya feletti Utbaigazitd tablak 58

Kozuti jelz6- és utbaigazitd tabla 16 (1)

(ut mellett jobboldalon)

Kozuti jelz&tabla (Ut mellett baloldalon) 4 (1)
Kozuti jelzés a jobboldalon, sarga alapon 80
Utburkolaton 1évé festett jel 35
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het az eddig megszokott jelzésekhez képest Ujszerl megjelenés.
Az alkalmazott szinek jol lathatok még nappali fényviszonyok
esetén is. Aktudlis informacio jelenitheté meg. A berendezések a
fej folott helyezkednek el, ami azt jelenti, hogy a vezetének nem
sziikséges még fejmozdulatot sem végeznie ahhoz, hogy lathas-
sa az informacios fellletet. Egy természetes jelenség is szerepet
jatszhat a nagy medgfigyelési ardnyban, nevezetesen, a digitalis
képet egyfajta vibralas jellemzi, ami ,vonzza” a pupillat.

1.4.2. PALYA FELETTI UTIRANYJELZO ES
UTBAIGAZITO TABLAK (5. ABRA)

Eszlelési aranyuk 58%, ami magasnak mondhato. ValészinGsithe-
16, hogy ez a magas észlelés leginkabb annak kdszdénhetd, hogy
vezetés kdzben ezek a tablak egyértelmiien a vezet6 latdterében
vannak, igy nem igénylik a fej elmozduldsat. Formajuk, szinvi-
laguk megszokott, lathatdsaguk, fényvisszavets képességik az
évek el6re haladtaval ugyan csokken, de méretiknél fogva nagy
a figyelemmegragado erejik. Mivel magasan helyezkednek el,
nem takarjak ki mas jarmuvek. Logikai felépitéstk kbnnyen értel-
mezhetd, idénként viszont tul sok informaciot tartalmaznak.

Ahogy az a 2. tabldzatban lathatd, a jelzések észlelési aranya alig
tér el a gyorshajtdk és a nem gyorshajtok esetében, gyakorlatilag
flggetlen volt a sebességvalasztastol.

Sebesség- | Baloldali | Fej feletti | Jobboldali | VIT
valasztas tabla tabla tabla
Gyorshajté 2,5% 59% 15,0% 92%
Nem 4% 57% 16,5% 90%
gyorshajté

1.4.3. PALYA MELLETT ELHELYEZETT KOZUTI JELZO-
TABLAK, UTIRANYJELZO ES UTBAIGAZITO TABLAK
(6. ABRA)

A jobb oldalon elhelyezett KRESZ-tablak és utiranyjelzé tablak
észlelési aranya a mérések alapjan 16% (!!!1). Ez rendkivdl ala-
csony érték. Megfigyeléstink alapjan a baloldalon elhelyezett
(megismételt) tablak még kevesebb figyelmet kapnak. Autdpa-

lyan, a baloldalon elhelyezett tablakat minddssze a jarmivezetk
alig 4%-a észlelte. Ezek az alacsony értékek azért megdobben-
t6ek, mert a KRESZ-tablak hordozzak azokat az informéaciokat,
utasitasokat, melyek figyelmen kivil hagyasat adott esetben a
hatdsagok is szankcionalnak.

Az alacsony — 20% alatti — észlelési arany f6 okainak feltarasa

mélyebb elemzést igényelne, de a kdvetkezd néhany jellemz6 ta-

l&n utalhat az okokra:

— A KRESZ-tablak megszokott latvanyt nydjtanak

— Formajuk adott esetben utal a jelentésikre

— Gyakran tul sok van bel6luk egy adott helyszinen

— Nem latvanyosak és figyelemfelhivoak

— Kicsi a mérete a jarmU sebességéhez és a kornyezethez képest
(a vizsgalatban részt vett személyek véleménye alapjan)

A kozuti jelz6tablak kozil kizérélag azok értek el magasabb
észlelési aranyt, amelyek el&tt hosszabb ideig nem volt mas tab-
la, vagy a szinuk eltért a megszokottol. llyenek a sarga alapu
tablak (7. és 8. abra), amelyek kimagaslo, 80% feletti észlelést
értek el.

1.4.4. BURKOLATI JELEK

A vezet6k dontd tobbsége normdl kortlmények kozott az uttes-
tet koveti szemével vezetés kozben. Az Utburkolaton talalhatéd

11
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felfestések észlelése 35%-0s. A viszonylag alacsony érték annak
kdszonhetd, hogy a vezetdk csak egy-két ilyen jelet néznek meg,
mikozben azok tdbbszor ismétlédhetnek a burkolaton. Ahhoz
képest, hogy milyen aranyu figyelmet vonzanak, azt mondhatjuk,
hogy kihasznalatlan informacidszolgaltatasi lehetéség.

A burkolati felfestések nagy el6nye, hogy a vezetés ideje alatt
hosszu ideig erre fokuszal a szem, a rafestett informacio nem ke-
ruli el a figyelmet (9. dbra). A jol méretezett és kivitelezett burko-
lati jelek akar nagy sebesség estén is érzékelheték és felfoghatok.
Egyértelm(, hogy kiknek kozvetit informaciot, hiszen jelentésiik
arra a savra vonatkozik, ahovéa fel van festve. Vannak vélemé-
nyek, melyek szerint tudatalatti befolyasolasra is alkalmasak le-
hetnek, de taldn nem ez az az irany, amit a kdzuti szakmanak
kovetni kellene.

Vannak persze hatranyok is, hiszen a burkolati jelek lathatésaga gyak-
ran az idéjarastol fugg (kildndsen olddszeres festés esetén). Ha tul
sok az egymas utan kovetkezo felfestés, akkor ez monotonitast okoz-
hat, ami kifarasztja a vezet&t. A megfelelé méretezésre gyelni kell,
hiszen a jelek az Ut sikjaban vannak, ezért lathatdaknak kell lennitik
messzirl. A jarmivek feltorlédasa esetén nem lathatok.

2. VEZETESI SZOKASOK JELLEMZESE
2.1. VISSZAPILLANTO TUKOR HASZNALATA

A vizsgalat soran egyértelmlen kidertlt, hogy az idésebb kor-
osztaly hasznalja legkevesebbszer vezetés kdzben a visszapillantéd
tikroket. A 3. tablazat adatai a visszapillanté tUkorre vetett pil-
lantasok atlagos szamat mutatjak a tesztvezetés id6szaka alatt.

Korcsoport Bal tiikor K6zépsé Jobb tikor
tukor

18-25 év 78 115 36
kozott

35-40 év 107 137 15
kozott

55-60 év 71 110 10
kozott

Milyen okai lehetnek ennek? Azt tapasztaltuk, hogy egyrészt a
kutatasban részt vett id6sebb korosztaly néi tagjai vezettek a
legdvatosabban, a legkisebb sebességgel a kllsé savban, kevés
savvaltassal haladva, masrészt a legtapasztaltabb vezet&knek te-
kinthetd idésebb férfi soférok nem érezték sziikségét a gyakori
takorhasznalatnak.

A 35-40 év kozottieknél a legmagasabb a kozépsé tukor hasz-
nalatanak gyakorisdga. Ez azt tamasztja ala, hogy ebben a kor-
osztalyban taldlhato a legtdbb , gyorshajto”, mivel 6k a vezetés
id6tartama alatt toébbnyire a belsé sdvban tartdzkodtak, igy nem
valtanak gyakran savot, ket csak a mogottik torténd esemé-
nyek érdeklik.

Szintén magas a bal tukor hasznélatanak aranya ebben a kor-
osztalyban. Feltételezheten egyrészt azért, mert 6k utaznak
leginkdbb gyerekkel, tehat korultekintéen jarnak el sawvaltasnal,
masrészt 6k mar rutinosabbak, akik kénnyen félveszik a forga-
lom ritmusat, és konnyebben eléznek.

A fiatalok esetén elmondhatd, hogy 6k azok, akik a leginkabb
bizonytalanul érzik magukat nagy forgalomban, igy mindharom
tUkor haszndlatara szikségik van, hogy jol belassak a kérnyeze-
tet. A bizonytalanok, rutintalanok sokszor akkor is hasznaljak a
tikrét, amikor az nem is lenne szikséges.

Ha nemek szerint vizsgaljuk a tukrok hasznalati aranyat, akkor a ko-
vetkezoket lathatjuk. Mindkét nem esetén a vezetSk a kozépsé, illetve
a baloldali tukrét hasznaltak a legnagyobb aranyban. A nék, a férfiak-
hoz képest kevesebbszer pillantottak a ttkrokbe. Ez aldl a jobboldali
tukor jelent kivétel, amit a holgyek gyakrabban hasznaltak.

2.2. VEZETES KOZBENI MOBILTELEFON-HASZNALAT

A vizsgalat szemléletesen mutatta be, hogyan véltozik a figyelme
egy atlagos vezetdének abban az esetben, ha kézben tartott mo-
biltelefonnal kommunikal. A telefonalas el6tt a vezets szeme — és
az azt szimbolizald piros karika — pasztazta a jarma el6tti Utsza-
kaszt, ratekintett a valtoztathato jelzéstartalmu tablara, valamint
a kilsé és bels6 tikorre. Azt kdvetSen, hogy a sofér hivast kapott
és fuléhez emelte a készuléket, a figyelme lathatéan beszikult.
Az addig furkészé, gyakran irdnyt valté tekintet most elére f6-
kuszal, és valahol a palya feletti horizonton, egy sz(ik teriletre
korlatozott médon tavolba réved. Telefonalas kozben tehat a ve-
zetd épp csak az Utra tud koncentralni, tablakra egyaltalan nem
figyel. Probalja az uton tartani a tekintetét, de a telefon elveszi
a figyelmét — emiatt élénkebb, szemmozgasa kapkodobb, kicsi
amplitudoju lesz (ahogy pl. az erés gondolkodas esetén). A tele-
fon miatt a tukrokre is egy-eqgy téredék pillanatig képes figyelni,
szinte csak megszokasbol odapillantva, de feltételezhetd, hogy
az abban latottakbol alig valamit felfogva. Ha ebben az allapot-
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ban, varatlan esemény kovetkezik be, amikor a vezetének azon-
nal interakciot kellene végrehajtania, feltételezhets, hogy ez a
reagalas csak megkésve fog megtorténni, jelentésen névelve a
baleseti kockazatot.

A headset és/vagy a kihangosit6 latszélag nem zavarja annyira
a figyelmet, mintha kézben lenne a készulék. A tapasztalatok
szerint nem valtozik semmit a szemmozgas, ugyanugy nyugodt
marad, és tudja figyelni a forgalmat. Biztonsaggal hasznalja a jar-
mUvezetd telefonalas kdzben a visszapillanté tukroket, és igy ké-
nyelmesen savot is tud véltani.

2.3. A MUSZERFAL FONTOS INFORMACIOI

A mszerfalon tébb olyan muszer, kijelz6 is megtalalhatd, ame-
lyet vezetés kozben vagy megnéz a sofér, vagy allit rajta valamit.
Ide tartozik a legtobbet ,szemmel tartott” kilométerdra, melyet
mindenki megnéz valtozé id6kézonként. Ennek id6tartama a
masodperc tizedrészében mérhetd. A férfi vezettkre jellemzé,
hogy a kilométeréran kivil a miszerfalon egyéb informaciokat is
rendszeresen megnéznek.

Alanyaink tébb mint 70%-anal szolt valamelyik radidéadé. A veze-
tést befolyasolhatja, amikor csatornat véltanak, vagy a hangerét
szabdlyozzak. Az autépalyan ritkan nyultak a radidhoz, mind-
0ssze négy alany éllitott rajta menet kozben. Az & felvételikon
viszont az latszik, hogy a radio a kezel6feltlet része, igy annak al-
litgatasa alig van befolyassal a vezetési folyamatra, bar az is igaz,
hogy az elétte haladé forgalmon kivul ilyenkor a vezeté nem tud
a kozlekedést segité tablakra figyelni.

A vizsgalat sordan a vezet6vel egyltt utazéd feltigyel§ személy
folyamatosan rogzitette a vezetéssel kapcsolatos benyomaésait.
Ezek nehezen szamszer(sithetd szubjektiv benyomasok, de azt
hiszem, a megallapitasok nem dallnak tavol mindennapi tapasz-
talatainktol.

2.4. A NOI VEZETOK VISELKEDESE

Vezetés kdzben a nék leginkabb az elSttik haladd autét figye-
lik, kovetik azt, ,megbiznak benne”. A tajat — de igy gyakran
a tablakat is — szinte teljesen kizarjak figyelmikbdl. A kornyezé
forgalmat csak indokolt esetben, valamilyen kényszer hatasara
nézik (pl. savvaltas, elézés). Savvaltas esetén a ndk tobbszor egy-
mas utan, gyorsan belenéznek a visszapillanté tukoérbe vagy akar
oldalra is, hogy meggy6zddjenek a ,palya tisztasagarol”. Figyel-
muk a vezetésre koncentralédik. A holgyek tehat vizualisan tajé-
kozddnak, a szemuknek (és nem a tablaknak) hisznek.

A néknél inkabb jellemz6, hogy az Uttestet nézik és az azon lé-
v§ felfestések alapjan tajékozddnak. Az oldalt elhelyezett tablak
csekély figyelmet kaptak, mivel ezek talalhatdk a legmegszokot-
tabb helyeken. Azoknak a tablaknak nagyobb az észlelési aranya
a holgyek esetében, amelyek el6tt hosszabb ideig nem volt méasik
tabla. Ahogy farad a vezetd, ugy valtozik a szemének a fokusza,
elkezd kalandozni a tekintete, egyre kevésbe figyeli az informa-
Cios tablakat.

2.5. A FERFI VEZETOK VISELKEDESE

Vezetés kozben a férfiak tekintettikkel &ltaldban a teljes kornye-
zetet pasztazzak, gyakrabban leveszik a szemuket az el6ttik ha-
lado jarmdirél. A kérnyezd forgalmat, a tébbi kdzlekedd pozici-
ojat a fejukben tartjak, kevesebbet is hasznaljak a visszapillanté
tikroket. Tobbet tartézkodnak a belsé savban, igy szamukra a
kdzéps6 tukor a hangsulyosabb.
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Sawvaltas esetén a férfiak egy pillantassal vesznek mintat a kor-
nyezetikrél, a tobbi kozlekeddrél, nem nézik meg a tukroket
tébbszdr. A férfiak tekintete is valtozik az id6 elére haladtaval,
és ahogy farad a szemuk, egyre inkabb az el6ttik halado autéra
kezdenek koncentralni a kbrnyezet helyett. A miszerfalon a kilo-
méterodran kivil egyéb dolgokat is megnéznek vezetés kdzben,
ellendrizve az autod allapotat, és csokkentve a vezetés kozbeni
unalmat. A férfiak egy idé utan nem vezetnek, hanem utaznak.
Oszténeikre hallgatva kdzlekednek, kihasznalva periferikus lata-
suk fejlettségét. A megfigyeléseket a 70. dbra foglalja 6ssze.

NOK FERFIAK

o Utazik — unatkozik

® Az Ut oldalain ta- * Nem ragad meg a figyel-

lalhato tablak el- miik egy ponton, a kér-

hanyagoldsa nyez6 forgalmat figyelik
o Valtozdjelzési tab- ® Kbzépsé tii-

lak hasznalata kor hasznalata
o Fej feletti tab- ® Mliszerfal rendsze-

lék hasznélata res figyelése az au-

t6 éllapota miatt

o Vezetd - koncentral

o Uttesten felfesté-
sek haszndlata

® Kapkodd mozgés

* Az el6tte halado jar-
md, valamint az ut-
burkolat figyelése

® Miszerfalon kizérélag
a kilométerdrat nézik

10. dbra: A ndi és férfi vezeték hasonldsagai és kiilénbozé-
ségei

2.6. VEZETESI STiLUSOK

A ,sportos” férfi és nGi vezetS egyarant szereti a sebességet.
Jelmondata: ,nagy gaz, nagy fék”. Ugyanakkor ugy véli, biz-
tonsagosan vezet, jellemzé, hogy rendszeresen hasznélja a tuk-
roket, mégpedig mindegyiket, de leginkabb savvaltasnal néz
bele. Nézi a kozlekedési tablakat, leginkabb a sebességkorlato-
zasokra fokuszal. Sajat sebességét figyelemmel kiséri, gyakran
pillant a mlszerfalon a kilométerérara. A mobiltelefont az autd
tartozékanak tekinti, ugyanolyan természetesen hasznalja, mint
az utcan.

A ,veszélyes kamikaze” tipus inkadbb egy forro feji férfi vezets.
Fiatal, meggondolatlan, hajtja a sebesség, nagy a szaguldas iranti
vagya. Nagyon gyorsan hajt, tobbszér a megengedett sebesség-
hatdr folott (gyakran 150 km/h kordl). Mindenkit megel6z, még
akkor is, ha az csak veszélyes mangverrel hajthaté végre. Ritkan
hasznalja a visszapillanto tikroket, ha mégis, akkor a k6zépsét
preferdlja, mivel a bels§ savban kozlekedik, fgy csak azt figyeli,
hogy vannak-e mogotte.

Nem figyel sem a kdzlekedési tablakra, sem az Utbaigazitd tab-
lakra, nagy sebességénél erre nincs is ideje. Mindenkit verseny-
tarsnak tekint, nem engedi, hogy ,legy6zzék”. Még az autd
kormanyat sem szeretné a szabalyoknak megfeleléen fogni. Ha
telefonal, vezetés kozben egyik kezében a mobiltelefon, mig a
szabad kezével egyszerre kormanyoz és valt sebességet.

A, biztonsagos” vezet&i kategoridba tébbnyire n6k tartoznak. A
fiatalok kozul féleg azok, akiknek nincs tapasztalatuk, kézépko-
ruak esetében pedig a gyerekkel utazék. Kézos ismertetsjegyiik,
hogy a visszapillanté tikrot az autéd legfontosabb alkatrészének
tekintik, kulonosen a kozépsét és a bal oldalit, nagyon gyakran
hasznaljdk azokat. Ha tudjak, figyelik a kozlekedési tablakat, az
Utbaigazitod tablakat.

Gyakran pillantanak a mUszerfalra, hogy kontrollaljgk az auté
allapotat, és a sebességet ellenérizzék, hogy nem lépik-e tul a
megengedett hatart. Halkan szél a radié, hogy ne zavarja 6ket
vezetés kdzben. A mobiltelefont nem is veszik el, mert az is
zavaré lehet.
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A, rutinos vezet6” kdzépkoru vagy idésebb férfi. A visszapillantéd
tikrot ritkan hasznalja, fejében van a kozlekedés rendszere, az 6t
korilvevs tér, nem kapkodja a tekintetét. Nem szaguldozik, de
gyors tempot diktal. Csak azt a kozlekedési tablat nézi meg, ami
Ujdonsagként hat rd. Nem megy bele veszélyes helyzetekbe, nem
meggondolatlan. Hasznalati eszkdzként tekint az autéra.

KONKLUZzIO

— A szemkameras felvételek elemzése utan egyértelmien kije-
lenthetd, hogy a vezeték az autépalyan az esetek nagy szazalé-
kaban a palya felett megtalalhato tablakat nézik.

— Vezetés kozben a fej elforditasa nélkul jutnak ezek altal infor-
maciokhoz, igy nem esik ki a sofér a vezetés ritmusabol. Ezek
kozll is kiemelkedik a valtoztathato jelzésképd tabla megfigye-
lési gyakorisaga.

— VIT alkalmazaséval tobb fajta informéacio is dtadhato a vezeték-
nek (utasitas, veszély jelzése, tajékoztatas).

— A pélya felett elhelyezett tablak esetén Ugyelni kell az infor-
macidé mennyiségére. A tul sok informacio inkabb zavard, mint
hasznos, hiszen varatlanul éri a vezett a sok vizualis informa-
Cié és minddssze néhany masodperce van, hogy megnézze és
felfogja azokat.

— Az (tbaigazitd tablak esetén limitalni kell az egy tablan meg-
talalhato informaciok mennyiségét, az egy nagy tabla helyett
térekedni kell a savonként megoszthatd informaciok szétva-
lasztott megjelenitésére.

— Hasznos informéciés felllet az utburkolat. Az eddigiekhez ké-
pest jobban ki kellene hasznalnunk az ebben rejl6 lehetdsége-
ket.

— A megszokott jelzé- és Utbaigazitd tablak csekély figyelmet
kapnak.

— A vizsgélatban résztvevd vezet6k érzete szerint a KRESZ-tablak
mérete lényegesen kisebb, mint ahogy azt a tér és a sebesség
megkivanja.

— Kerllendd a jelzések bes(iritése, mert a szorosan egymast kove-
t6 informdciokra irdnyulo figyelem lényegesen gyengul.

— Az utakon a vezet6 szamdra a ,minden tabla tabla” elv érvé-
nyesul, tehat azonos intenzitassal kezelik az egyes jelzéseket,
fgy az igazan fontos informacidkat figyelemfelhivd hatés tekin-
tetében ki kell emelni a megszokott kdrnyezetbdl.

— A vizsgalat sordn meger6sitést nyert, hogy vezetés kdzben, a
kézben tartott mobiltelefon jelentSsen beszikiti a figyelmet, a
vezetd gyakorlatilag csak arra koncentral, hogy az Uton tartsa
a jarmdvet.

IRODALOM

Vezetési szokasok és tereptargyak percepcidjanak vizsgalata
szemkameras modszertannal. Vizsgalati jelentés. 2007. augusz-
tus. Megbizé: AAK Zrt. Vizsgélatot végezte: GFK Hungaria Kft.

SUNMMARY

STUDY OF PERCEPTION OF ROADSIDE EQUIPMENT
AND DRIVING HABITS USING EYE CAMERAS

In the summer of 2007, the Hungarian State Motorway Management
Company Ltd. commissioned a survey in order to find out more about
the perception of roadside equipment and about driving habits, using a
methodology based on “eye cameras” that can be considered novel in
the area of road traffic. The survey revealed which type of signs drivers
pay more attention to and which they tend to ignore. The results unvei-
led significant differences between the driving habits of male and fema-
le as well as younger and older drivers. The findings also supported the
assumption that using a handheld maobile phone while driving seriously
distracts the driver’s attention, thus increasing the risk of accidents.

KOZLEKEDESI

INFRASTRUKTURA-DIJAK

MINT A KOZUTI SZOLGALTATAS KVAZI-

PIACI ALAPJA

TRANSPORT INFRASTRUCTURE CHARGES AS A BASIS FOR A QUASI-MARKET FOR ROAD INFRASTRUCTURE SERVICES

A. KOPP
ROUTES/ROADS NO. 332. 2006. 4. P. 38-51.

Az Eurdpai Bizottsag Fehér Konyve (Eurdpai kdzlekedéspolitika:
a dontés ideje, 2001.) széles korl vitat kezdeményezett az infra-
struktdra-hasznalati dijakrol. Hasonlo vita alakult ki az USA-ban
az érték alapu dijakrol, mely szerint a gyorsabb haladast biztositd
savok dijasak, a tébbi sdvok ingyenesek lennének. Ezek a vitak
az infrastruktura-hasznalati dij kbzlekedési igényeket befolyasold
hatasdra, valamint az externalis koltségek, féként a kérnyezettel
és a biztonsaggal kapcsolatos koltségek bevonasara koncentra-
l6dtak. Szamos politikai elemzd azonban elégedetlen a megva-
l6sitas szintjével, mert ahol az infrastruktdra-hasznalati dijakat
bevezették (a londoni fizet6s gy(ir(i és a német nehézjarm( auto-
palya dij), az alkalmazott dijazasi szabalyok jelent&sen eltérnek
a kozlekedéspolitikai javaslatoktdl. Tovabbra is nagy a politikai
ellendllas a dijazas szélesebb korl bevezetésével szemben. Sza-
mos esetben a pénzlgyi szempontok fontosabbnak bizonyulnak

a dijazasnal, mint a kozlekedési szektor hatékonysaganak néve-
lési igénye. A cikk részletesen elemzi a killénbdz6 dijazasi sémak
esetén a koltségek alakuldsat. Az elemzés alapjan megallapitja,
hogy a kozlekedési igények menedzselését és a kapacitasok ko-
z6tti valasztast egyUttesen célszer(i kezelni. A szolgdltatasok
igénybevételének dijazasara legalkalmasabb a hasznalati egység
alapu dij. A dijakban az Gzemeltetés és karbantartas koltségei
mellett figyelembe vehetd a kézutat rongaléd hatas és a torléda-
sok hatasa. A tovabbi externdlidk (kornyezeti és baleseti koltsé-
gek) bevezetése a létesitmény kihasznaltsagat csokkentheti. Re-
lativ alacsony kihasznaltsag esetén megfontolando egy kiegészité
fix dij alkalmazasa. A dijazas tarsadalmi elfogadottsagat segiti, ha
a dijak egy infrastruktura alapba kerllnek, és azok kozlekedést
javito célu felhasznalasa ellenérizhetd.

G. A
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A KOZUTI FORGALOM NAGYSAGA MINT
FEJLETTSEGI INDIKATOR

SZALKAI GABOR !

A kulonbozd kozlekedési folyamatok tarsadalmi-gazdasagi viszonyrend-
szerbe helyezésére akar a nemzetkdzi, akdr a hazai (miszaki, szocioldgiai,
néprajzi, hadaszati, torténelmi, kdrnyezetvédelmi, féldrajzi) szakirodalom-
ban is szamos példat taldlunk. Meglehet6sen hianyos azonban az egyik
legfontosabb elem, a kozdti forgalomnagysagok ilyen szempontu értel-
mezése.

Ennek (egyik) oka, hogy a forgalomnagysag kulénboz6 (természeti, tér-
sadalmi, gazdasagi) jelenségekkel vald tsszefliggéseit szamos tényezé
befolyasolja. E hatdsmechanizmus a lokalis és révid periodicitast jelensé-
gektd| egészen az orszagos és éves dimenzidju jelenségekig mas és mas,
és szamos tényez esetében az ok-okozati jelleg sem egyértelm(. A kdz-
lekedés ugyanis nem csak kovetkezményszféra, amely a gazdasag vagy
a tarsadalom altal tdmasztott igényeket elégiti ki, hanem aktiv térformald
er6vel is rendelkezik, amely jelenlétén keresztil Uj piacokat nyit, de alap-
vetéen befolyasolia a kdrmnyezeti és egészségi allapotot is.

A forgalomnagysag értékelését nem csak ezen dsszetett hatdsmecha-
nizmus, hanem a kdzlekedés alapvetd sajatossaga, a mozgas is nehe-

Ziti, ugyanis olyan jelenségeket kell helyhez kétni, amelyek a célforgalmi
matrix hianyaban nem csak a forgalomkeltd és forgalomnyeld térségeket
érintik. A belss, hazai tranzit mellett ugyantigy megjelenik az adatokban
a nemzetkdzi tranzit is, ezen atmend forgalmak azonban a keresztmet-
szeti szamlalasok alapjan nem valaszthatdk szét a célforgalomtol.

A tertleti mutatokkal vald 6sszefiggések vizsgalatakor igy szin-
te minden esetben hibaként, a kapcsolatok szorossagat gyengitd
tényezéként jelentkezik, hogy a telepilésekhez, térségekhez kap-
csolédd |, hagyomdnyos” statisztikai mutatdk az adott terlleti egy-
ségben jellemzé mennyiségeket irjak le, mig a forgalomstatisztika
,Zajos”, benne az adott teriletegységhez nem kotédd terhelés is
megjelenik. A hiba mértéke (de az érdemi megallapitasok lehet&sé-
ge is) a vizsgalt terlleti szintek méretének novelésével csokken.

SZAKIRODALMI ELOZMENYEK

A kis szamu, a forgalom és a gazdasagi folyamatok 6sszefliggé-
seit taglald elemzések egy része (Cseffalvay, 1994; Albert, 1999)

& Bzalkm, 2007
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a forgalomfejl6dési szorzok meghatarozasa céljabdl folytatott
vizsgalatai sordn vette szadmba a forgalmat befolyasolé legfonto-
sabb tényezbéket (GDP, népességszam, foglalkoztatottsagi-mun-
kanélkiliségi adatok, bruttd havi kereset, benzinar, jarmdallo-
many). Ennek sordn megallapitottak, hogy a forgalom a legtobb
jarmikategoria esetén a jarmdallomannyal, a teherforgalom ese-
tén azonban a bruttd hazai termékkel all a legszorosabb kap-
csolatban. Ezen, orszagos szint(i megallapitdsok érvényességét
Albert (1999) azzal is ala kivanta tdmasztani, hogy a regionalis
forgalomvaltozas tendenciai sem térnek el szignifikdnsan az or-
szagos atlagtél. E megallapitast azonban sajat vizsgalataim nem
igazoltak.

A fentieknél részletesebb, megyei szinten elvégzett elemzést is-
mertet Koren és Makdé (1999). A GDP, a gépjarmUallomany és
a kozuti forgalom teljesitménye kozott Osszefliggéseket keresé
vizsgalat soran megallapitottak, hogy a személygépkocsi-ellatott-
sag jobban befolyasolja a forgalmat, mint a GDP nagysaga. Mig
a személygépkocsi ellatottsdg mértéke mindkét masik vizsgalt
mutatéval szorosabb kapcsolatban van, addig a forgalmi telje-
sitmény és a GDP nagysaga kozt gyengébb erdsség(i, de pozitiv
irdnyu az 6sszefliggés. A kapcsolat erésségét azonban a foldrajzi
helyzet csokkenti, mivel a kdézponti vagy hatarmenti helyzet ko-
vetkeztében az egyes megyékben kilénb6z6 a nagysaga annak a
(tranzit) forgalomtobbletnek, amely nincsen kapcsolatban a me-
gye fejlettségével.

A szakirodalmi attekintést kdvetSen vizsgalatot végeztem a for-
galmi adatok teruleti elemzésekben valé felhasznalhatésaganak
megallapitasara, amelynek elsé Iépése a forgalmi adatok megyei
bontasnal részletesebb terlleti szintre valé kiszamitasa volt.

A FORGALOMNAGYSAG KISTERSEGI SZINTU
VIZSGALATA

A megyei, illetve érvényességi szakaszokra vonatkozo forgalmi
adatok szintje kozt meglév6 adathiany a forgalomnagysagok
kistérségi aggregaciojaval pétolhatd. A meglehetésen nagy sza-
mitasigényl folyamat eredményeképpen 1985-ig sikerdlt a KSH
korabbi, 150 egységes rendszerére vonatkoztatott kistérségi for-
galmi adatsorokat visszavezetni, amely Ujdonsag a hazai kutata-
sokban (7. és 2. dbra). A 2006-0s forgalmi elemzések alapjaul
szolgald adatok a Magyar Kozut Kht. keresztmetszeti forgalom-
szamlalasabol szarmaznak.

Az azonos kategoriahatarokkal készitett térképeken jol latszik a
forgalom novekedése és annak széttertlése. 1985-ben néhany, a
févarosi agglomeracioba tartozé térség mellett a legfébb idegen-
forgalmi korzetek (gardonyi, balatonalmadi, siéfoki) Utjai voltak a
legterheltebbek, melyeket az elsérend(i féutak melletti, a nagyva-
rosok vonzaskorzetét alkotd, és néhany specialis kistérség (kom-
16, hajduszoboszléi) kdvetett. 2006-ra a szélséértékek gazdasagi
térfolyamatokbol kovetkez6 névekedése, ill. csokkenése mar ma-
gaban is er6s6dé polarizaciora utal, melyet csak tovabb erésit a
f6 tengelyeken athaladé tranzitforgalom nagysaga. E tengelyek
forgalma a f6évaros vonzaskorzeti forgalmaval 6sszeadddva kép-
zi a legforgalmasabb térségeket, tovabbra is kiegészilve a Bala-
ton kdrnyékének és tobb nagyvarosunk térségének forgalmaval.
A husz évvel korabbi allapothoz képest azonban nem ez jelenti
az Ujdonsagot, hanem az, hogy szamos, f6leg hatarmenti térség
forgalma rendkivuli mértékben leszakadt az orszagos atlagtol.
KUlonosen a horvat, a szlovén és az ukran hatar mentén, illetve
Abaujban és Zemplénben ,sulyos” a helyzet, de az Eszaknyugat-
Dunantul kézépsd, forgalmi arnyékban 1évé terlletein is nagyon
alacsony maradt a forgalom. E tertletek tobbségén a forgalom
Lhidnya” egyben szerkezeti valsagot is jelez.

2008. SZEPTEMBER

Csak részben ad okot hasonlé kovetkeztetések levonasara a forga-
lomvaltozas trendjének elmult hisz évben bekdvetkezett kistérségi
vizsgélata (3. abra). A kiemelked6 forgalmu térségekhez hasonléan
a forgalom novekedését tekintve is azok a févaros kornyéki kistér-
ségek a vezetdk (tobb mint hdromszoros forgalombdévuléssel), me-
lyekben a szuburbanizacié és a tranzit hatasa 6sszegzédik.

Ezektdl valamivel elmarad a ,csak” a tranzit altal érintett korrido-
rok térsége (az M1 és az M5 teljes tengelye), ugyanakkor az M3
esetében csak a Budapesthez kozeli térségek forgalma nétt meg, a
borsodi térség szerkezeti valsagat latszolag sem képes ellensulyozni
az M3-3. tengelyen egyébként megndvekedett forgalom. Feltehe-
t6leg a pozitiv szerkezeti valtozasokhoz, és az atalakult geopolitikai
viszonyokhoz k&theté a Nyugat-Dundntdl dinamikus forgalomfej-
I6dése, amely az Eszak-Somogytdl és Eszak-Fejértsl északra fekvé
térségekkel egyttt a Dunantul nagy részének prosperitasat jelzi. Az
ukran hatar menti térségek szintén kiemelkedd, sajatos forgalmi di-
namikajara ugyanakkor mdr a megvaltozott geopolitikai viszonyok
adnak magyarazatot. Az egyébként alacsony forgalmu, hatranyos
helyzet( terlleten sokak szamara az egyetlen tulélési esélyt a hata-
ron 4tivel§ fekete- és sziirkegazdasag jelenti, amely az Ukrajna és
Oroszorszag irdnyaba vasutrol kozutra terel6dott kereskedelemmel
egyltt okozott nagy forgalombdévulést. Elmaradt, vagy csak kisebb
mérték volt ugyanakkor a forgalom névekedése az orszag szamos
térségében. Részben az ipar, részben a mezégazdasag szerkezeti
valsagara utal a Dél-Dunantul, az Alféld kozépsé tertleteinek, Heves
északi részének és Borsod-Ababuj-Zemplén megye alacsony forga-
lomndvekedése. Ot kistérségben (sellyei, janoshalmai, kazincbarci-
kai, edelényi, szerencsi), melyek kdzul harom Borsod-Ababuj-Zemp-
|én megyében fekszik, nem csak stagnalt, de csokkent is a forgalom
az elmult husz évben. A legnagyobb méret(, kozel 25%-0s vissza-
esés az ormansagi sellyei kistérséget sujtotta. A jarmUkategérian-
kénti vizsgalatok arra is ramutattak, hogy ez utébbi volt az egyetlen
kistérség, ahol maga a személygépkocsi-forgalom is visszaesett, a
Borsod-Ababuj-Zemplén megyei kistérségekben a teherforgalom
okozta a teljes forgalom nagysaganak csokkenését. A kistérségi for-
galmi adatsorok el6allitasat kovetSen valt lehetségessé azok Gssze-
kapcsoldsa mas, a KSH, illetve az APEH altal gydijtott tarsadalmi-gaz-
dasagi mutatokkal.

A FORGALOMNAGYSAG EGYES TARSADALMI-
GAZDASAGI MUTATOK TUKREBEN

Az elemzések soran tarsadalmi, gazdasagi és kdrnyezeti mutatodk tik-
rében értékeltem a forgalmi adatokat, az egészséguigyi indikatorokkal
valo — egyébként nyilvanvaldan fennallé — kapcsolat kimutatasa a 1ég-
Uti megbetegedések tdbbtényezés volta miatt akadalyokba Utkodzott.

A FORGALOM ES A SZEMELYI JOVEDELEMADO
KOZOTTI KAPCSOLAT

Az elemzett mutatok kozul a lakossagi jovedelmek és a forgalom
nagysaga kozétti kapcsolat volt legrészletesebben vizsgalhatd. A
kistérségi szinten eléallitott forgalmi adatok, és az APEH SZTADI
adatbazisabol szarmazo, szintén a KSH150 szintjére aggregalt SZJA-
adatok alapjan mintegy husz éves visszatekintésre nyilt lehet6ség.
Els¢ként azonban a 2006-0s kistérségi adatsorok kdzétti kapcsolat
vizsgalatat végeztem el (4. abra).

Az egy adozora jutd személyi jovedelemadd meglehetésen szo-
ros Osszefliggésben (R?=0,56) all a koézuti forgalommal, ami a
lakossag jovedelmi szintjébol kovetkezd gépjarmi-tulajdonlassal
és a jarmdvek rendszeres hasznalatanak lehet&ségével van kap-
csolatban. Ennek megfelel6en az SZJA — a gépjarmUi-ellatottsag-
gal egyltt — a jarmi-fécsoportonkénti forgalomnagysagok ko-
zUl a személygépkocsi-forgalom nagysagéval all a legszorosabb
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osszefliggésben. A regresszios egyenes alapjan meghatarozhaté
trendtdl leginkdbb eltéré kistérségek tébbsége a févaros kdrnye-
zetében helyezkedik el, féldrajzi kozelségik ellenére azonban
tdbb csoportra bonthatdk. E csoportositas alapjat egyarant ké-
pezi a jovedelmi térben és a halézati térben elfoglalt helyzet, a
jovedelem altal becsult forgalmat ugyanis alapvetéen médositja
Budapest agglomeraciés forgalma és a tranzithelyzet is. Kiléno-
sen érdekes e tekintetben az 6t legmagasabb fajlagos jovedelmi
szint( kistérség, melyek kézal a budadrsi, a dunakeszi és a godol-
|6i esetében a hatalmas agglomeracids és tranzitforgalom kovet-
keztében még az egyébként kiemelkedd jévedelem sem magya-
razza 6nmagaban a forgalmat. Ezzel szemben élesen elkulondl
az orszagosan masodik ,leggazdagabb”, szentendrei kistérség,

amely a Duna és a Visegradi-hegység hatasara (jelenleg, még az
MO északi szektordnak megnyitasa el6tt) olyannyira forgalmi ar-
nyékban van, hogy a féuthalézatbdl csak egyetlen masodrend(
Ut érinti. Nehéz magyarazatot talalni ugyanakkor a pilisvorosvari
kistérség relativ ,alacsony” (de orszagosan negyedik legmaga-
sabb) forgalméara, melyet az M1, illetve az 1. és 10. szdmu, nagy
forgalmu tengelyek is kereszteznek. A regresszids egyenes alatti
elhelyezkedést ez esetben feltehetSen a kistérség relativ nagy te-
rulete, mellékutakban valé gazdagsaga indokolja.

Tranzitbol kovetkezé nagy forgalmukkal kilén csoportot alkot-
nak a févarostol délre fekvs, kevésbé magas statuszu és mar
tavolabb huzodo, alacsonyabb jévedelemmel bird Pest megyei
kistérségek (dabasi, rackevei). A trendet jelentésen megbonté
térségek utolsé csoportja az egyetlen, nem févaros kdzeli kistér-
ségek kore. A terlleti elemzésekbdl jol ismert, csak a jovedelmi
térben kiugrd Paks esete mellé azonban e helyutt nem a nagy
forgalmu Tiszadjvaros, hanem egy masik jelent6s ipari térség,
Oroszlany korzete kerllt. Az ipar hatasara kiemelkedd j6vedelem
e térségekben ugyanis nem parosul nagy terheléssel, annak elle-
nére sem, hogy a paksi kistérség az oroszlanyival ellentétben nem
forgalmi arnyékban fekszik.

Meg kell azonban jegyezni, hogy a magas SZJA elsésorban a
kozszférabol szarmazéd jovedelmekkel all 6sszefliggésben, amely
nem kozvetlendl a termeléshez kapcsolodik, igy forgalomgenera-
|6 hatésa kisebb. Ennek ellenére az ad6zas soran lehetséges jogi
kiskapuk hatasat kisz(r( adokoteles jovedelmekkel vald vizsgalat
is a fenti eredményeket hozta.

A személyi jovedelemadoéval valé magas korrelaltsag felvetette
annak lehet8ségét is, hogy a jovedelem valtozasa hosszabb id6-
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tavon is kapcsolatban éllhat a forgalom névekedésével. Ennek
bizonyitasara a legkorabbi, 1988-as, és a legutolsd, mar nem els-
zetes adatokat tartalmazéd 2004-es egy fére jutd SZJA-értékek
valtozasat vetettem 6ssze a forgalom 1985 és 2006 kozotti kis-
térségi valtozasaval. Az elvégzett regresszios vizsgalat azonban
huszéves id6tdvon mar nem igazolta az dsszefliggést (R?=0,18),
vagyis a forgalom valtozasanak hosszu tavon a jévedelem valto-
zasanal komplexebb okai vannak. A forgalom és az SZJA kozott
jelenleg fennallé, és a szamitasokkal igazoltan a 80-as évek végén
is 1étez6 kapcsolat azonban azt valészinlsitette, hogy orszagosan
léteznie kell a trendnek, azt azonban bizonyos egyedi fejl6dés(
térségek nagymértékben gyengitik. E sejtést igazolta a hibatagok
nagysaga dltal kirajzolt speciélis térszerkezet (5. dbra).

A szlrke szinnel jel6lt, a jovedelem- és forgalomvaltozas k&zot-
ti kapcsolat alapjan szabalyszer(en viselkedd kistérségek mellett
négy specialis csoportot kilonboztettem meg. A piros tonussal
jelolt tertletek esetében az SZJA valtozasa alapjan vartnal na-
gyobb, mig a kékkel jeldltek esetében annal kisebb mérték for-
galomvaltozas kovetkezett be. E két csoportot osztottam tovabb
annak fuggvényében, hogy a kistérség 2006-o0s egy ad6zora jutd
SZJA-értéke alapjan a kistérségi rangsorban atlag alatti vagy atlag
feletti volt-e.

Az igy létrejovd négy kategdria jo attekintést ad a speciélis hely-
zet( térségekrdl és e sajatossagok okairdl. A piros tonusy terd-
letek esetében bekovetkezd, kiemelkedd forgalomnovekedés
térbelileg jol lehatarolhatéan harom okkal magyarazhatd. A nyu-
gati (Ausztria) és keleti irdnyba (Ukrajna) bekovetkezd bévilés a
korabbi adminisztrativ tiltdsok megsziinése utani ,trendre” &l-
last, a mindkét esetben intenzivvé vald gazdasagi (illetve nyugat
felé turisztikai) kapcsolatok megeréstdését tikrozi. Mig — féleg a
Szovjetunié esetén — a forgalom kozutra terel6désébél is adddo,
legdlis gazdasagi kapcsolatokbdl kovetkezd névekedés mindkét

irdny felé szerepet jatszik, addig a keleti kishatarforgalom meg-
erésddése a szlrke- és feketegazdasag kényszer( jelenlétébdl fa-
kad. E hatartérségek mellett ebbe a kategdridba tartoznak egyes
gyorsforgalmi tengelyek menti, gazdasagilag dinamikus térségek
is (az M1 és az M3 mellett), amelyek kozil tobb atfedésben van
a févaros koruli szuburbdn zonaval is, amely a 80-as évek végétdl
oriasi forgalomtobbletet generdl Budapest kornyékén.

A jelent6s forgalomnovekedés( térségek a févaros kornyékén és
az M1 mentén egyben atlag feletti jovedelemmel is rendelkez-
nek, a keleti orszagrészb6l ugyanakkor csak harom nagyvaros,
Nyiregyhéza, Salgodtarjan és Tiszaujvaros térsége kerllt ebbe a
kategodridba. Az atlag alatti térségek viszont négy kivétellel a Du-
natol keletre helyezkednek el, ami a be nem vallott jévedelmek
mellett arra utal, hogy ezeken a teriileteken a forgalom néveke-
désében az extern okok kiemelked§ szerepet jatszottak.

A kék tonussal jelolt alacsony forgalomnovekedésd (vagy éppen
forgalmukat vesztd) térségek tobbsége térbelileg szintén kom-
pakt helyzetl, amelyek ismert kulsé illetve belsé periféridkon
talalhatok. llyen (és a 2006-0s SZJA alapjan pedig az atlag
alatti kategdridba tartozo) kistérségek sorakoznak a jelentés
cigény népességgel rendelkezé horvat hatar mentén, illet-
ve Abauj és Zemplén szamos kistérségében, ami a gazdasagi
nehézségek mellett a forgalmi szempontél félreesé helyzetet
tlkrozi. Szintén ebbe a csoportba tartozik a gépjarmu-ella-
tottsag térszerkezetébdl és az elérhetéségi vizsgalatokbol is
(Szalkai, 2006) ismert belsé periféria Gy6rtdl délre, illetve az
Alfold néhany kistérsége.

Csak forgalmi szempontbdl depressziv, gazdasagilag viszont
dinamikus ugyanakkor szinte a Duna teljes bal parti sévja Bu-
dapesttdl délre, a Duna és az Ipoly szoglete, illetve szamos, a
Dunatol keletre fekvé nagyvaros kistérsége (Szeged, Békéscsaba,
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7. abra: A gépjarmu-ellatottsag és a kézuti forgalom k6z6t-
ti kapcsolat kistérségi szinten, 2006

Szolnok, Miskolc, Eger, Kazincbarcika). E tertletek tekintheték a
gazdasdagi-kornyezeti viszonyrendszer egyuttes figyelembevétele
alapjan a hazai nyerteseknek, hiszen az atlag feletti gazdasagi
helyzet ezen esetekben csak a forgalom kisebb mértékd néveke-
désével jart egyltt.

A FORGALOM ES A GEPJARMU-ELLATOTTSAG
KOzZOTTI KAPCSOLAT

A gépjarmU-ellatottsag terlleti aspektusait mar a hazai szak-
irodalomban is t6bb izben (Tiner, 1993; Erd6si, 2001) vizsgal-
ték. Ennek soran megallapitottdk, hogy a személygépkocsi-el-
latottsag a 80-as évek elején a dinamikahordozé nehézipari és
a kiemelkedd fizetéseket biztositd banyaszati térségekben volt
a legnagyobb (hosszu ideig Baranya volt az elsé), majd a 80-
as évek masodik felében az ellatottsag javulasa athelyez6dott
azokba a térségekbe, ahol az intenziv mez&gazdasagi magan-
termelés és a kereskedelem fellendult (Bacs-Kiskun, Tolna, Zala).
(Erd6si, 2001) Az ellatottsag kildnbségei a telepuléshierarchia
mentén is jelent&sek voltak, amelyhez a nagyobb telepulések
magasabb jovedelmi viszonyai mellett a gépkocsihoz jutas ad-
minisztrativ szabalyozéasa is hozzajarult. A rendszervaltas id6-
szakatél a gazdasagi sulypont elmozduldsaval a nyugat-du-
nantuli térség elladtottsdga valt a legjobba, csokkentve ezzel a
térségben a teleplléshaldzat menti kilonbségeket is, mig az
alfoldi, alacsony ellatottsagu térségeket e tekintetben is a to-
vabbi differencidlodas jellemezte. (Tiner, 1993)

Az elldtottsag nagytérségi kilonbségei a 90-es évek elsé felére ki-
alakult allapothoz képest nem valtoztak jelent&sen, mind a fajlagos
gépjarmU-ellatottsag (6. dbra), mind a személygépkocsi-ellatottsag
tovabbra is a nyugat—kelet tengely mentén valik el egymastol.

A Balassagyarmat—Békéscsaba tengely kirajzolodasa mellett azonban
megfigyelhet6 a Dél-Dunantul gazdasagi lemaradasaval parhuza-
mosithatd alacsony ellatottsagi szint, mikdzben a teleptléshierarchia
menti, tovabbra is étez6 tagozddast jelzi a keleti nagyvarosok (Nyir-
egyhdza, Debrecen, HajdUszoboszld, Békéscsaba) jobb ellatottsaga.

A gépjarmi-ellatottsag természetes médon jelentds kihatassal
van a kozuti forgalom nagyséagara is. A forgalom ,aramlasi jelle-
ge” miatt azonban a statisztikailag kimutathaté kapcsolat erés-
sége minden vizsgalt esetben (teljes forgalom — teljes ellatottsag,
szgk. forgalom — szgk. ellatottsag, tgk. forgalom — tgk. ellatott-
s4g) csak erésen kozepes (a determinacids egyltthato 0,41 és
0,47 kozotti). A szorasdiagram a teljes forgalom és a teljes gép-
jarmi-ellatottsag kdzotti kapcsolatot abrazolja (7. dbra).
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A regresszids egyenest6l legtavolabbi kistérségek, akar csak az
SZJA esetében, tovabbra is Budaodrs és Dunakeszi térsége, de a
godollGi és pilisvorosvari kistérség elktlondlé helyzete szintén az
adokoteles jovedelmeknél tapasztaltakat ismétli, azaz a magas
ellatottsagi szinthez képest a tranzit és az agglomeraciés for-
galom hatdsdra még ennél is magasabb a forgalom mértéke.
Alacsonyabb terhelés mellett, de ugyanez a helyzet a forgalmi
csomoéponti szerepl flizesabonyi kistérségben is, az ellatottsag
Onmagaban csak kisebb forgalomnagysdgot indokolna. Valto-
zik azonban a helyzet a regressziés egyenes ,alatti” terlleteken,
ahol a teljes jarmUszamot leger6sebben meghatarozé személy-
gépkocsi ellatottsag kilonbségei miatt (az SZJA és a személygép-
kocsi-ellatottsag kozotti vizsgalatokhoz hasonldan) tobb balatoni
kistérség (balatonfiredi, fonyodi, keszthelyi) tér le leginkabb a
trendvonalrél, mig a kiskérosi kistérség a Bacs-Kiskun és Csong-
rad megyére jellemz8, orszdgosan kiemelkedé motorkerék-
par-ellatottsaggal kiegészilve kdveti balatoni tarsait. E térségek
jarmdellatottsaga olyan nagy mértékd, hogy ehhez képest a for-
galomnagysag annak ellenére a varhaté alatt marad, hogy egyik
tertlet sem periférikus fekvésa.

OSSZEGZES

A fentieken tul szdmos maés valtozoval is tesztelt kozuti forga-
lomnagysagrél megallapithatd, hogy az a jarmikategérianként
eltéré tényezéktél fligg leginkabbb. Mig a bemutatott jovede-
lemadd és gépjarmu-elladtottsdg a tarsadalmi jélétet tikrozve a
személygépkocsik forgalmaval all szorosabb 6sszefliggésben,
addig pl. az egy fére es6 GDP értéke a gazdaség teljesitményét
jelezve a tehergépjarmvek forgalmat , befolyasolja” jobban. Az
Osszefliggés szorossaga ezen belll is tovabb javul, amennyiben
az ipari termeléshez legkevésbé kot6d6 kistehergépkocsikat (3,5
tonna alatt) elhagyjuk a vizsgalatbél. Ugyanezt tapasztaljuk (tob-
bek kozott) az ipari termelés egy fére vetitett értékének elemzé-
se, vagy forditott el6jellel a munkanélkuliségi rataval valé vizsga-
lat esetében.

Ezen eredmények tehat arra utalnak, hogy a gazdasagi fejlett-
séget a teljes forgalomnal, vagy a személygépkocsi-forgalomnal
jobban irja le a kisebb volumen(, de a gazdasag racionalis donté-
seit kovetd tehergépjarmi-forgalom, mivel az egyéni kozlekedés
szamos olyan tarsadalmi, meteoroldgiai, pszicholégiai tényez6-
t6l is fligg, melyek kvantitativ moédon nehezen érhetéek tetten.
A tarsadalom egésze szempontjabdl legfontosabb végsé konklu-
zi6 azonban az, hogy a fentiek alapjan bar a forgalom nagysaga
maga is ,fejlettségi mutaténak” tekinthets, a prosperitashoz a
kozuti emissziobol kovetkezGen a szennyezettebb kornyezet is
szorosan kotédik, ami hosszu tavonellentmondast jelent.
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SUNMNMARY

ROAD TRAFFIC AS AN INDICATOR OF ECONOMIC
DEVELOPMENT

This article studies the connection between the average daily traffic and
some social and economical variables, first at the level of small regions.
It can be established that the economic development is better described
by the volume of truck traffic that follows the rational decisions of the
economy than that of the total traffic or passenger car traffic, because
the passenger car traffic is influenced by many irrational factors. The air
pollution of the developed, busy regions is, however, above average soin
the long term the sustainability of the present trends is questionable.

SZALEROSITETT HAJLEKONY PALYASZER-
KEZETEK MECHANIKAI SZENILELETE

MECHANISTIC APPROACH FOR FIBER-REINFORCED FLEXIBLE PAVEMENTS
SATISH CHANDRA; M. N. VILADKAR; PRASHAND P. NAGRALE
JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING. JANUARY 2008. VOLUME 134, NUMBER 1. PP 15-23.

A cim megtéveszt, mert a polipropilén szalakat nem a palya-
szerkezetben, hanem az altalajban alkalmaztak.

Haromfajta talajt vizsgaltak, amelyekbe kulonb6z6 mennyiség-
ben haromféle méretl polipropilén szalakat kevertek. Az igy
megerdsitett altalajnak a palyaszerkezeti rétegek méretezésre
gyakorolt kedvez6 hatdsat mutattak ki.

A vizsgalt talajok néhany jellemzgje:

Atalaj Btalaj Ctalgj
Széraz térfogatstriség (kN/m3) 16,9 17,7 19,3
Optimélis viztartalom (%) 17,0 14,0 11,4
Folyasi hatar (%) 34,0 28,0 -
Plasztikus index (%) 12 8 -
Talajtipus agyag iszap  iszapos homok

A mUanyag széalak méretei:
Atméré: 0,3 mm
Hosszusag: 15, 25, 30 mm

A mdanyag szélak adagolasi mennyisége a talaj szaraz tdtmegé-
nek szazalékaban: 0,75, 1,50, 2,25, 3,00%.

A talajt a normdl Proctor-tomoritéssel (nem a modositottal) dol-
goztak be a CBR-edénybe. A szélak adagoldsi mennyiségét a be-
témoritett szaraz térfogatsdrliséghez viszonyitottak. CBR-vizsga-
latokat végeztek 4 napi arasztds utdn. Meghataroztak a szalak
nélkdli, tovabba a kulénbozE méretli és mennyiségl szélakkal
er@sitett talaj CBR-szamat.

A szalnélkuli CBR-értékek a kovetkezék voltak:

A talaj: 1,16%
B talaj: 1,95%
C talaj: 6,20%

A CBR-vizsgalaton kivil egyirdnyl nyomo- és triaxialis vizsgala-
tokat is végeztek 100 mm atméréjd, 200 mm magas talajhenge-
reken. Szamitottdk az E-modulust, a toréfesziltséget és a torési
megnyulast.

Mivel Ugy talaltak, hogy 1,5%-nal tdbb szal bekeverése nehézkes
(és az eredményeket lényegesen nem javitja), ennek figyelembe
vételével valasztottak ki a legmagasabb értékeket. A végered-
mény a kdvetkezé volt:

A talaj: 1,5% a 30 mm hosszu szélakkal
B talaj: 1,5% a 30 mm hosszu szélakkal
C talaj: 1,5% a 25 mm hosszu szalakkal.

Szamértékekben kifejezve a kovetkez6 értékeket kaptak:

CBR% E (MPa) o1 (kPa)
A talaj erésités nélkal 1,16 3,834 50,60
Erésitéssel 4,33 7.160 153,40
B talaj er6sités nélkil 1,95 4,836 60,14
Erdsitéssel 6,42 9,056 180,75
C talaj er6sités nélkdl 6,20 5,572 62,60
Erdsitéssel 18,03 9,712 187,78

A pélyaszerkezetet az ANSYS nemlinearis végeselem program-
mal méretezték. A szamitasba vont altalajvastagsagot 50 cm-ben
hataroztak meg.

Az erésités nélkuli és a megerdsitett altalaj paraméter értékekkel
szamolva azt talaltdk, hogy az alapréteg vastagsdga az A, B és C
tipusu talajoknal rendre 38,52, 26,23, 16,67 %-kal csdkkenthetd
a fent javasolt szaladagolasokkal.

B.T.
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TEGLA- ES KOBOLTOZATU VASUTI HIDAK
MAGYARORSZAGON ES EUROPABAN

ORBAN ZOLTAN '
1. BEVEZETES

A tégla- és k6anyagu boltozott hidak jelent8s részét képezik a
hazai és az eurdpai vasuti hidallomanynak. A boltozatos hidak
a hidallomany legrégebbi szerkezetei, amelyek kdzul még ma
is tobb ezer forgalomban van, annak ellenére, hogy terhelési
kortlményeik az épitésik ota eltelt idészakban drasztikus val-
tozasokon mentek keresztl.

A boltozott hidakat az épités id6szakaban forgalomban lévé
vasuti jarm(ivek altal képviselt terheknek megfelel6en, tapasz-
talati 6sszefliggések alapjan tervezték. Mig a 19. szazad végén
és az 1900-as évek elején létesitett hidak épitésének id6szaka-
ban altaldban 10-12 tonna (100-120 kN) tengelyterh mozdo-
nyok voltak a mértékaddak, addig jelenleg a legtébb hazai bol-
tozott hidra 21 tonna (210 kN) tengelyteher a megengedett,
amely a tervek szerint a hamarosan 22,5 tonnara ndvekszik.
Néhany eurdpai vasuttarsasag esetében ugyanakkor a meg-
engedett tengelyteher a meglévé vonalakon a 30 tonnat (300
kN) is elérheti a kdzeljovében, ami az épitéskori tengelyterhek-
nek akar a haromszorosat is jelentheti. A jarmU( sebességek és
igy a dinamikus hatasok vonatkozasaban is legalabb ilyen mér-
tékl ndvekedés kdvetkezett be és varhatd a jovében is.

Hozzavet6leg 150 éves tapasztalat szerint a terhelési korul-
mények megvaltozasa (ez alatt elsésorban a tengelyterhek és
a jarmisebességek novekedését értjuk) altaldban a hidak al-
lapotromlasanak felgyorsulasat vonja maga utan. Nem meg-
felelen Utemezett és modu karbantartds mellett mindez a
szerkezetek hasznélhatésaganak és teherhordo képességének
olyan mérv(i leépulését eredményezheti, amely gazdasagos
eszkdzokkel mar nem teszi lehet6vé a szerkezetek biztonsagos
Uzemeltetését.

A megndvekedett igénybevételek és azok varhatd tovabbi no-
vekedése gy a kovetkez6 aggalyokat és kérdéseket vetik fel a
boltozatos hidak jov6jével kapcsolatban:

— Mekkora a boltozott hidak biztonsdga a mostani igénybe-
vételekkel szemben, figyelembe véve a jelenlegi mdszaki al-
lapotukat?

— Hlendllnak-e majd a jév6beni igénybevételeknek, azaz a no-
vekvé tengelyterheknek és jarmUisebességek novekedésébdl
szarmazd dinamikus hatasoknak?

— Mekkora a varhat¢ élettartamuk a valtozd hatasok és azok
kovetkeztében varhatd gyorsuld allapotromlas figyelembe-
vételével?

— Gazdasagos lehet-e a boltozott hidak tovabbi hosszu tavu
Uzemeltetése?

Tobbek kozott az el6bbi kérdések megvalaszolasara és a bol-
tozatos hidakkal kapcsolatos problémakér szabalyozésara
a Nemzetkdzi Vasuti Egylet (UIC) 2003-ban egy nemzetk6zi
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kutatasi projektet inditott a szerz6 kezdeményezésére és ira-
nyftasaval (Orban, 2004). A kutatasi programban jelenleg 13
vasUttarsasag és szamos kutatodintézet vesz részt kilonbdzo
orszagokbol. A projekt célul tlzte ki a meglévé eurdpai bol-
tozatos hidallomany éllapotanak felmérését, U vizsgalati és
teherbirds-meghatarozasi eljarasok fejlesztését, valamint a
karbantartas és felljitas eszkozeinek szabalyozasat (Orban,
2007).

A cikksorozat els§ részében bemutatjuk a meglévé boltoza-
tos hidallomanyra vonatkozé hazai és nemzetkézi felmérések
eredményeit. A tovabbi részek terveink szerint a hidak szerke-
zeti viselkedésével és teherbirds-meghatarozasi modszereivel,
valamint a rehabilitaci¢ lehetdségeivel foglalkoznak majd.

2. A BOLTOZOTT HIDAK EPITESENEK ROVID
TORTENETE HAZANKBAN ES EUROPABAN

A 19. szdzad masodik fele nemcsak a vildg, hanem a magyar
vasut torténetének is az egyik leggyimolcsozébb fejezete. A
korszak elején kezdédtek el hazankban az els§ vasutépitések.
Ezt kovetéen 1875-ig megépllt a hazai vasuthalozat csak-
nem egyharmada. A szazad masodik felében alakultak meg
a vasutakat épit6 és lzemeltet§ vasuttarsasagok, az 1867-es
kiegyezés utan pedig létrejott a Magyar Allamvasut is (Kovacs,
1996).

Ebben az id&szakban nagyon sok, kulonféle kialakitasu k6- és
téglaboltozatos hidat épitettek hazdnkban az Uj vasutvonala-
kon. Az id6szakra jellemzé, tipikus kialakitast hidakat mutat
be az 1. dbra. A MAV vonalhalézatan a 19. szdzad végén épi-
tett legnagyobb boltozat a 7x12,0 m nyilasu terméskd boltozat
volt Erdélyben, Lovasz allomas kdzelében. A terméskd anyagu
Ladok-vélgyhid legmagasabb pillérének magassdga 22,65 m
(2. abra). A legnagyobb nyilasszamu boltozatos viaduktot (nyi-
lasainak a szama husz) a Déli Vasut épitette 1846-ban, a Sop-
ron megyei Nagymartonban. A hid 1918 6ta Ausztria tertletén
van. Jelenleg a legnagyobb nyilasu boltozott vasuti hidunk a
Budapest—-Murakeresztur vonal 362+46 szelvényében taldlha-
0, facolopokre épult, a Vali-vizfolyast athidalo kéhid, a maga
11,38 m nyilasaval (3. dbra). Az 18461850 kdzott klasszicista
stilusban épult zebegényi vélgyhid hét nyilasaval és 75 méteres
hosszaval jelenleg Magyarorszag legnagyobb és leghosszabb
boltozott vasuti hidja (4. dbra). A nyilasok mérete 7,55 méter,
a hid szélessége 8,40 méter.

A 19. szazadban kulfoldon épult tégla anyagu vasuti hidak
kozul a németorszagi Goltzsch viaduktot kell kiemelni (5. ab-
ra), amely 84 méteres magassdgaval és 574 méteres hosszaval
a jelenleg is legnagyobb téglahid a vildagon. A hidat 1845 és
1851 kdzott épitették, 26 millié tégla felhasznalasaval. A 20.
szazad elejére tehet§ a faragott k6bdl készilt hidak egyik leg-
jelent&sebb képviseljének, a mai Szlovénia tertletén taldlhatéd
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Solkan hid (Isonz6-hid) épitése 1905-ben (6. dbra). A hid ivnyi-
lasa 85 m, mig ivmagassaga 21,8 m. Erdekesség, hogy magat
a boltozatot 18 munkanap alatt épitették meg. Jelenleg ez a
legnagyobb nyilasu vasuti hid a vilagon.

A 20. szdzad tovabbi évtizedeit6l kezdve a ké- és tégla-
boltozatl hidak épitése visszaszorult és atadta helyét az

acél- és vasbeton hidaknak. Manapsag csak elvétve épite-
nek ké-, illetve téglaboltozatos hidakat, viszont az elmult
szazadokban épitett kéhidak a mai napig részét képezik a
kozlekedési halézatnak szerte a vildgban. Ezért e gydnyo-
rd hidak megovasa, karbantartasa, esetleges megerdgsitése
nemcsak mlemléki, hanem gazdasagi szempontbdl is rend-
kivil lényeges.
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3. BOLTOZOTT HIDAK EPIiTESE ES TERVEZESE

3.1 BOLTOZOTT HIDAK SZERKEZETI FELEPITESE ES
EPITESENEK ALTALANOS ALAPELVEI

A boltozott hidak épitéstechnoldgidja Iényegében tapasztalati
Uton fejl6dott a romai kortdl szinte az utolséd ilyen szerkezet
|étesitéséig. Néhany alapelv azonban valtozatlan maradt:

— A hidépiték mar a romai kortél kezdve tisztaban voltak az-
zal a ténnyel, hogy id&tallé szerkezetet csak megfelel§ ala-
pokra lehet épiteni. A hidépitést igy mindig a talajviszonyok
feltarasaval kezdték. Laza talajra kdzvetlentl nem épitettek
boltozatot, hanem vagy levitték az alapozasi sfkot a teher-
hordé rétegig, vagy pedig colopalapozast (altaldban fabol)
alkalmaztak.

— A boltozott hidak &ltaldban az épitési helyszinhez kozeli lel-
helyekrél szarmazé anyagokbol készultek. A téglakat gyak-
ran az épités helyszinén készitették.
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- A hidfék, valamint pillérek elkészulte utan a ké-, illetve tégla-
boltozatokat fabol készilt mintaallvanyokra falaztak (7. ab-
ra). A mintadllvany feladata volt a boltozati intrados (~ belsé
fv) alakjanak kialakitasa, valamint a félkész boltozat teljes
sulyadnak megtartasa a boltozat épitésének befejezéséig. K6-
hidak esetében ez a zaroké behelyezését jelentette. Jellemzé
volt, hogy egy adott vonalszakaszon, azonos nyilasu hidak
esetében a mintadllvanyokat Ujra hasznositottak. A boltozat

tobb esetben csak néhany hét eltelte utan bontottak el.

Boltozott hidak alapvet szerkezeti elemeit mutatja be a 8. dbra.
A legfontosabb tehervisel$ elem maga a boltozat, amely a rafala-
z3s és feltoltés kozvetitésével hordja a forgalmi terheket.

A boltozat késziilhetett faragott kébdl, terméskébdl, kotésben
lévd, vagy kilénalld gy(irtikbdl all6 téglaszerkezetbdl. A leggyak-
rabban hasznalt boltozat alak a félkorives és a korszegmens iv,
azonban kosarives, valamint elvétve elliptikus és parabola alaku
ivek is el6fordulhatnak vasuti hidakon. A boltozatot a legttbb
esetben a véllak felé vastagitottak. Faragott k6bdl épult boltoza-
tok esetében ezt a kovek méretének fokozatos novelésével érték
el, mig téglaboltozatndl a boltozat hatanak meglépcsézésével.
Kéboltozatok esetében az eltéré vastagsagu kovek alkalmazasa-
nak mas oka is volt. A boltozat extrados (~ ktilsé iv) oldalan ez

b-vinggeiekd  2-bolvdll 3- febbhes 4 oedpelilazis 3 paispet & acumpial 7 hesukolial
S-hidf, albandal 9 itrackos 10 antrados 11 bodiosati ko 13- pilkis 14 alap

J1épcsézetes” kialakitast eredményezett, ami javitotta a boltozat
és a hattoltés kozotti egylttdolgozast. Gyakran eléfordult, hogy
a boltozatot a vagany-, vagy az Utpdlya tengelye felé is vastagi-
tottak. Az oldalnézetben megjelend boltozatvastagsag igy gyak-
ran félrevezetd lehet a valédi méretek megallapitasakor.
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Tervezs Boltozatvastagsaélrglg1 )(d) a zaradéknal Megjegyzés

Perronet (1788) 0,33+0,035L

Dejardin (1845) 0,3+ 0,045 L

Croizette—Desnoyers (1885) 0,15+ 0,176 L"

Rankine (19. sz.) 0,191 R”

Heinzerling (19. sz.) 0,40 + 0,025 R Kéhidakra (h= 1,5m)
0,43 +0,028 R Téglahidakra (h= 1,5m)
0,45+ 0,030 R Kéhidakra (h>1,5m)

0,51 +0,033R Téglahidakra (h>1,5m)

Karger (19. sz.) 0,22 L” Ké&hidakra

0,25 L” Tégla hidakra
Dupuit (1870) 0,2 L)~ Félkor boltozatnal

(0,15 L)* Korszegmens boltozatnal
Trautwine (1896) J - @ 0,06

Olasz vasutak el6irasai @
(19. sz. vége — 20. sz. eleje)

(1+0,101L)/3

Félkor boltozatnal

(1+0,201)/3

Kdrszegmens boltozatnal

A fenti képletekben L a boltozat nyilasa, R az intrados gorbileti sugara, h a boltozat feletti téltés vastagsaga és d_a boltozat vast-

agsaga a zaradéknal. Az 6sszes mennyiség méterben értendd.

® Az Udine — Pontebba vasutvonal hidjainak épitésekor (Brencich et. al., 2006)

A zaradéktol a véllak felé valo eséssel tobb esetben rafalazast, vagy
mogéfalazast alkalmaztak. Ennek célja egyrészt a teherelosztas
el6segitése és a boltvallak merevitése révén a boltozat szilardsagi
viszonyait kedvez6bbé tenni, masrészt a beszivargo vizet a vizleve-
zet6khoz terelni. A mogéfalazasra hasznalatos anyagok igen val-
tozatos képet mutatnak: lehet tégla-, kéfalazat, vagy egyszerlen
csak homokba agyazott k&szoras. Ahol a rafalazas méretei igen
nagyra adédnanak, ott Un. takarékiregeket is alkalmaztak a ra-
falazas testében, kisebb kereszt- vagy hossziranyl boltozatokkal.

A boltozat feletti feltdltés szerepe egyrészt a teherelosztas, mas-
részt a boltozat oldalirdnyu stabilizélasa. A toltést szinte minden
esetben az épitési helyszin kozvetlen kdrnyezetében taldlhatéd
anyagbdl készitették, ezért tulajdonségai akar azonos vonalsza-
kaszon elhelyezked hidak esetében is jelent&sen eltéréek lehet-
nek.

A boltozat két szélén taldlhatdo homlokfalak elsGsorban a tol-
tés oldaliranyl megtdmasztasara szolgéalnak, azonban kisérletek
igazoljak, hogy a boltozat jelent6s mérték( merevitését is ered-
ményezhetik. Szamos esetben — elsésorban nagyobb nyilasu hi-
daknal — kdzbensd hossziranyl merevitd falakat és akar ezekre
mer&legesen keresztboltozatokat is beépitettek a merevség to-
vabbi ndvelése céljabol. Ez vasuti hidaknal kiléndsen elényos.

26

A széarnyfalak szerepe nemcsak a hidfék mogotti toltés oldalira-
nyU megtdmasztasa, hanem a hidfék merevitése is.

A boltozatok a terheiket a hidfékre, vagy a pillérekre adjak at,
melyek azokat az alapokhoz kozvetitik. A pillérek és hidfék kiala-
kitasa is valtozatos. Létezik tomor falazat, de elsésorban kéanya-
gu hidféknél az is el6fordulhat, hogy egy sor tomér, kilsé kéfa-

kArazagmens boltaral

e P
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2 A Mery-madszer (1840), kézismerten ,belsé harmad szabaly” szerint a boltozat vastagsagat olyan mértékdre kellett vélasztani, hogy a témaszvonal minden terhelési korilmény kézétt maradjon a
keresztmetszet k6zépsé harmadaban. Mindez azt eredményezte, hogy jarmUterhek hatdsara sem alakultak ki hizofesziltségek a boltozatban.
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3 Vasuttarsasag
Megnevezes SNCF RFI NR REFER DB RENFE D
Boltozott hidak és atereszek szama ® 78 000® 56 888 17 867 11 746 35 000® | Nincs adat 4858
2 m-nél nagyobb nyilasu boltozott hidak
szama ® 18 060 | Nincs adat | 16 500® 874 8653 3144 2391

Boltozott hidak és atereszek

%-0s aranya © 76,8 94,5 46,9 89,8 38,9 Nincs adat 18,9
2 m-nél nagyobb nyildsu boltozott hidak
%-0s aranya © 43,5 Nincs adat | Nincs adat 39,6 27,5 49,3 35,8

® 2 m-nél nagyobb nyilasu boltozott hidak szama.

® Csak kozelit statisztikai adat all rendelkezésre.

@ Boltozott hidak szama a 2 m-nél kisebb nyilasu hidakat és atereszeket is beleértve.

© Boltozott hidak és atereszek %-os részaranya a teljes vasuti hidallomanyra vonatkoztatva
(@ 2 m-nél kisebb nyilasu hidakat és atereszeket is beleértve).
© 2 m-nél nagyobb nyilasu boltozott hidak %-os részaranya a teljes vasuti hidallomanyra vonatkoztatva.

O 69.4%

Megosztis nyilis szerint Megoszlis a nyilisok szima szerint
a) 085% b)
O4,0% etk
LEX|
0596%
B egynyilisi
B Nyilis<=2m B kétnyilisi
B 2m=<Nyilis<=5m
O Sm<Nyilis<=10m O birom nyilisi
O 10m=Nyilis p— O hdromndl tiibb nyilisi
9 Megoszlis kor szerint " Megoszlis miiszaki allapot szerint
o W8%
B15,1% 014.0%
O1,0%
O j6 dllapoti
B Kor <50 & B kizepes allapoti
B Kor 50-100 éy
o O rossz dllapoti
O Kor 100-150 év a
BAZYON FOSSE, VALY
O Kor= 150 év Wa20% veszélyes dllapoti

lazat mogott szdrazon rakott, vagy homokba agyazott k@szérds  vagy pedig kezdetleges szilardsagtani megfontolasokon, mint
taldlhato. Pillérek esetében is sokszor alkalmazték ugyanezt, sét példaul a ,bels6 harmad szabaly”. Néhany tervezé sajat meg-

még teljesen Ureges kialakitas is el&fordul.

3.2. KORABELI TERVEZESI ELOIRASOK

figyeléseire alapozva tovabbfejlesztette ezeket az igen egyszer(
Osszefliggéseket, illetve az adott orszag adottsagaihoz (pl. fellel-
hetd épitéanyagok, klimatikus viszonyok, terhelési koralmények
stb.) alakitotta. Ebben az id6szakban még nem beszélhetlink

A régi tervezési el6irasok altalaban ,,6kdlszabalyokat” alkalmaz- nemzetkdzi szabvanyositasrél, igy ezek a tervezési el6irasok or-
tak, amelyek vagy tobb évszazados tapasztalatokon alapulnak, szagonként és tervezénként igen nagy eltéréseket mutatnak.
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. Darabszam Max. nyilas Atlagos nyilas Atlagos kor
Tipus (m) (m) (év)
Kdboltozat 145 11,38 2,80 110
Téglaboltozat 395 9,20 2,17 119
Betonboltozat 86 8,04 2,58 63
Vasbeton boltozat 56 15,00 3,89 61

A legtobb fellelhetd tervezési ,6kodlszabaly” a boltozat vastagsaga-
val kapcsolatos, ugyanis ez a geometriai paraméter tekinthet6 teher-
birds szempontjabdl a legfontosabbnak. Az 1. tabldzatban néhany
korabeli tervezési el6irast ismertetlink, ezek alapjan hataroztak meg
a boltozatok zaradéknal szikséges vastagsagat. Az eléirdsok grafi-
kus Osszevetése a boltozatnyilas fliggvényében a 9. dbran lathato.

4. A MEGLEVO BOLTOZOTT VASUTI HIDALLOMANY
JELLEMZESE

4.1. BOLTOZOTT VASUTI HIDAK EUROPABAN

Az europai tégla- és k&boltozatos vasuti hidallomanyra vonatko-
zdan 13 orszag vasuttarsasaganak adatbazisa alapjan statisztikai
felmérést végeztliink. A felmérésben altaldban azok az eurdpai
vasUttarsasagok vettek részt, amelyek jelentés boltozatos hidallo-
mannyal rendelkeznek. Ezek a kovetkezdk: SNCF (Franciaorszag),
DB (Németorszag), NR (Nagy-Britannia), RENFE (Spanyolorszag),
REFER (Portugalia), RFI (Olaszorszag), SBB (Svajc), OBB (Ausztria)
JBV (Norvégia), BS (Dania), CD (Csehorszag), PKP (Lengyelorszag)
MAV (Magyarorszag).

’
1

A felmérések Gsszesitett eredményei az alabbi megallapitasok-
ban foglalhaték dssze:

— A 2 méternél kisebb nyilasu hidakat is beleértve a boltozatos hi-
dak szdma meghaladja a 200 ezret, amely hozzavet8legesen a
13 vasUttarsasagra Osszesitett teljes vasuti hidallomanynak kb.
60%-at teszi ki. A teljes eurdpai vasuti hidallomanyra vonat-
koztatva a boltozatos hidak szdma ennél még magasabb lehet,
viszont szazalékos aranyuk valamivel kevesebb (becslések sze-
rint kb. 50%).

— Boltozatos hidak a legnagyobb szamban és aranyban az
aladbbi vasuttarsasagok vonalain vannak jelen: SNCF (cca. 78

000 - 77%), RFI (56 888 — 95%), DB (cca. 35 000 — 39%),
NR (17 867 — 47%) REFER (11 746 — 90%). (2. tablazat)

— A boltozatos hidak altalaban kisnyilast hidak. A felmérés alap-
jan a hidak 60%-a 2 m alatti nyilast, mig 80%-a 5 m alatti
nyilasd. Csupan a boltozatok 8,5%-anak nyilasa haladja meg a
10 métert. (10a. abra)

- A legtdbb boltozatos hid (mintegy 85%) egynyilasu. A kétnyila-
su hidak aranya 5%, a harom nyilastuaké 4%, mig a haromnal
tébb nyiflassal rendelkezék arénya kb. 6% (70b. abra).

— A boltozott hidak mintegy 70%-a jelenleg 100 és 150 év ko-
z6tti koru. A 150 évnél id6sebb hidak aranya az 6sszesitett sta-
tisztika alapjan 12%. (70c. abra). A 150 évnél id6sebb hidak
aranya a legmagasabb Nagy-Britannidban (45%) és Olaszor-
szagban (40%).

— A boltozatok alakjara vonatkozéan nem lehetett megbizhato
statisztikai elemzést végezni, ugyanis a legtobb vasuttarsasag
nem rendelkezik erre vonatkozé adatokkal. Megfigyeléseink
alapjan azonban valoszinUsithets, hogy a félkor, valamint a
kdrszegmens alaku boltozat a leggyakoribb. Néhany orszagban
nagy szamban fordulnak el6 kosarives boltozatok is, viszont pa-
rabola és csucsives boltozati alak csak elvétve fordul el6.

— A boltozott hidak mUszaki allapotara vonatkozo felmérések
alapjan a hidak kb. 85%-a j6 vagy kozepes allapotu, 14%
rossz allapotd, mig 1% nagyon rossz, vagy veszélyes allapotu.
Ez utébbiak azonnali, vagy mihamarabbi beavatkozast igényel-
nek (10d. abra).

4.2. BOLTOZOTT VASUTI HIDAK MAGYARORSZAGON

Nem rendelkeziink pontos adattal arrél, hogy 6sszesen mennyi
boltozott vasuti hid épilt Magyarorszagon. Sajnalatos médon
egy jelent8s résziket az elmult évtizedek folyaman, nem meg-
felel6 teherbirasuk vagy geometriai méreteik miatt ugyanis mar
atépitették.

O-1m

1-2m

nyilas (m)

-4 d-Gm B«
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Iz A hid nyilisa
My p. Az intrados gorbiileti sugara
a d.: Boltozat vastagséga a zaradéknal
dy: Boltozat vastagsiga a villnal
" A boltozat emelkedése
he A boltozat feletti 6liés magassiga
H & A hidf magassiga
ap: A hidfo szélessége a vallvonalban
s A hidfd szélessége az alap felso sikjandl
(T A mogéfalaris magassiga
k: A mogéfalazis lejiése
-

#  MAV tervtde- téglahid
—.—I-H'ndr.q vw
{Fes1,5emp

o Heitzerirg - lglahid
{1 5m)

~—— Kirger - higlahid

de (m)

- Dupuit

Felméréseink szerint jelenleg 655 tégla- és kéboltozatu hid ta-
lalhat6 a hazai vasutvonalakon, a 2 méternél kisebb nyilasu at-
ereszeket is beleértve. Ez mintegy 7%-at teszi ki a teljes hazai
vasuti hidallomanynak. A boltozatos szerkezet( hidnyilasok sza-
ma ennél tdbb, beton boltozatos hidakkal egyutt 6sszesen 1077.
A boltozatok atlagos nyilasa 2,33 m, mig atlagos kora 117 év.
A hazai boltozott hidallomanyrél — a beton és vasbeton anyagu
boltozatokat is beleértve — mutat be néhany adatot a 3. tablazat,
mig a nyilas és kor szerinti megoszlast mutatja a 77. dbra. Az ab-
rak tanusaga szerint a ké,- és téglaboltozatok kdzott a kisméret(
atereszek dominalnak és a szerkezetek tulnyomo tobbsége jelen-
leg 100 és 150 év kozotti kord. A boltozott vasuti hidak koézal a
legtobb egynyilasu. A kett6-, illetve tdbbnyilasd hidak részaranya
csupdn 2,5%, a teljes dllomanyhoz viszonyitva.

A boltozati alakra vonatkozé felmérések szerint a félkorives bol-
tozat dominal, de elvétve kodrszegmens alak is eléfordul.

d: (m)

4.3. A BOLTOZOTT HIDALLOMANY GEOMETRIAI
JELLEMZESE

4.3.1. MAGYARORSZAGI STATISZTIKAK

MAV tervtari adatok tanulmanyozéasa alapjan felmérést végez-
tink a boltozatok geometriai kialakitasara vonatkozoan. A fel-
mérés célja a boltozatok méreteinek statisztikai elemzése és a
korabeli tervezési el6irasokkal valé dsszehasonlitasa volt. A terv-
tari adatok 6sszegy(jtését tobb esetben korlatozta ez eredeti ter-
vek, illetve azok bizonyos részleteinek hianya, valamint a késébb
rekonstrualt tervek pontatlansaga. A vizsgalatban csak 2 m, vagy
azt meghaladd nyilassal rendelkezé hidak vettek részt. A geo-
metriai adatok értelmezése a 12. dbran lathatd

A vizsgalatban szereplé 68 hidszerkezet geometriai adatainak
statisztikai elemzése alapjan az aldbbi megallapitasok tehet6k:
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— A tényleges boltozatvastagsagok és korabeli tervezési képletek ssze-
vetése alapjan (713. dbra) nem dllapithatd meg egyértelmden, hogy
a magyarorszagi vasuti hidakat milyen el&irasok alapjan tervezték. A
trendvonalak elemzése alapjan valdszindsithets, hogy kéhidak eseté-
ben Kdrger, mig téglahidak esetében Heinzerling eléirasainoz hason-
6t kovettek.

— A boltozatvastagsag és nyilas aranyat abrazolja hazai ké- és téglahi-
dakra a 74. bra. Téglaboltozat esetében az igen nagymérték( szé-
ras miatt a boltozatvastagsag és hidnyilas kapcsolatéra nem lehetett
megbizhato regresszids dsszefliiggést talalni.

— Altalanossagban elmondhatd, hogy a ténylegesen alkalmazott bol-
tozatvastagsagok a korabeli el6irasoknal nagyobbak (kivételt jelent a
francia Dupuit eléirésa), viszont a hidnyilas ismeretében csak igen ala-
csony megbizhatdsaggal llapithatdk meg.

— A hidfék elemzése alapjan megdllapithatd, hogy a hidfék szélességi
méretei az esetek tdbbségében a Magyarorszagon hasznalatos kora-
beli tervezési képletek szerint kapott szélességi méretek alatt vannak.

— A boltozat mdgotti mdgéfalazas lejtésérdl a hidak mintegy kétharma-
danal sikerllt adatot szerezni. Ezek alapjan megallapithatd, hogy az
esetek 32%-aban a lejtés 1:2, a tébbié 1:3.

— A vizsgalt hidak felénél alkalmaztak a vallnal eltéré boltozatvastagsa-
got, mint a zaradékban.

4.3.2. SSZEHASONLITAS KULFOLDI ADATOKKAL

Hét orszag dsszesen 293 boltozatos vasuti hidjanak részletes geometriai
elemzése alapjan (Orban, 2003) az alabbi megallapitasok tehetdk.

— A boltozatnyilés és az emelkedés aranya (4. tablazat) igen nagy szorast
mutat, t6bb orszag adatait figyelembe véve. Atlagos értéke 2,80; amely-
nél a magyarorszagi atlag joval alacsonyabb (2,12). Mindez mutatja a
Magyarorszagon dominalé félkorives fv alakot (az esetek 92%-ban).

— A boltozatok 4tlagos vastagsaga a hidnyilashoz képest igen véltozatos
képet mutat az egyes orszagokban. A relativ vastagsag Franciaorszag-
ban a legkisebb és Magyarorszagon a legnagyobb. Mindez magya-
razhatd egyrészt az egyes orszagokban alkalmazott tervezési képletek
és épitGanyagok eltér voltaval, masrészt a vizsgalatban résztvevé hi-
dak jellemzé nyilasanak kilénbségével.

IRODALOM
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SUMIMARY

MASONRY ARCH RAILWAY BRIDGES IN HUNGARY
AND EUROPE

The present paper is the first part of a series dealing with masonry arch
railway bridges. The paper summarizes the results of domestic and inter-
national surveys on the existing masonry arch bridge stock. Construction
history and design of arches are discussed and data are shown regarding
the number, structural characteristics and the present condition of arches
in Hungary and Europe.

Osszes adat | Csehorszag Francia- Lengyel- Portugalia Egyesdilt Spanyol- Magyar-
L/r orszag orszag Kiralysag orszag orszag
Atlag 2,80 2,55 3,30 3,70 2,65 3,18 3,35 2,12

Osszes adat | Csehorszag Francia- Lengyel- Portugalia Egyesilt Spanyol- Magyar-
d/L orszag orszag Kiralysag orszag orszag
Atlag 0,095 0,123 0,060 0,103 0,075 0,076 0,085 0,170
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A FELULETI EGYENETLENSEG ALAKULASA
A NEHEZFORGALOM FUGGVENYEBEN *

DR. PETHO LASZLO? - TOTH CSABA3
BEVEZETES

Az Eurépai Uni¢ orszagaiban egyre ismertebb és elterjedtebb foga-
lom a Private Public Partnership, mint egyfajta , fejlesztési technika”.
Ennek keretében a magan- és a kozszféra ilyen tipusu egytttmUko-
désével korabban dontden éallami feladatok ellatasa valdsithatéd meg,
mind a beruhazasi és fenntartasi koltségek, mind a kockazatmeg-
osztas szempontjabol kélcsdndsen elényds médon. Ez a lehetdség
alapjaiban véltoztatia meg a hagyomanyos hazai Utgazdalkodasi
gyakorlatot is, hiszen ezt kbvetéen a maganszféra a kivitelezésen tul
Uzemeltetési és fenntartasi feladatokat is ellathat.

A PPP konstrukcidban megvaldsuld projektek esetében a tervezési
élettartammal az Utburkolatok hosszu tava viselkedésével kapcso-
latos kockazatok jelentGsége felértékel6dik. A maganszektor altal
Uzemeltetett Utszakasz esetén alapveté elvaras a befektetd részérdl,
hogy a lehet6 legteljesebb mértékben tisztdban legyen a becsuilt tize-
meltetési és fenntartasi koltségekkel kapcsolatos kockézatok mérté-
kével.

A jelen kdzgazdaszai egyre gyakrabban teszik fel a kérdést napjaink
mérndkeinek: mennyire prognosztizalhaté megbizhatéan egy konk-
rét palyaszerkezet jov6beni viselkedése? Az Utépitési és Uzemelteté-
si projektek gazdasagi prognézisa, példaul mar a megtérllési rata
becslése sem nélkuldzheti azonban a felhasznaloi koltségek és a pa-
lyaszerkezet allapota kozotti Gsszefliggések ismeretét, vagy legaldbb-
is valamilyen megbizhat6sagu becslését. A szolgaltatasi szinvonal és
a burkolatallapot kozétti kapcsolatokat vizsgalva, Utgazdalkodasi
szempontbdl az egyik legfontosabb pélyaszerkezeti jellemzének a
feltlet egyenetlensége (IRI) mutatkozott. A fellleti egyenetlenség
alakulasanak modellezése azonban meglehetésen bonyolult modell
megalkotasat feltételezi, nemcsak a palyaszerkezeti rétegek vastag-
sagi, merevségi stb. adatainak hossz-szelvény menti valtozasat kell
ismerntink, hanem azok id6beli alakuldsat is. Meg kell hatarozni to-
vabba a forgalmi terhelést, amelynek egyik fontos és speciélis tssze-
tevje a dinamikus tobbletteher, amely magatol a pillanatnyi egye-
netlenségtdl is fligg, ami &ltal a két paraméter egymasra hatasa is
gerjeszti a folyamatot (Ullidtz, 1998.).

A mindennapi élet Uzemeltetési gyakorlatdban azonban gyakran
nem allnak rendelkezésre a megalapozott modellszamitasok elvég-
zéshez szlikséges paraméterek, ami szlkségessé teszi egyszer(ibb,
empirikus adatokon nyugvé, az utfenntartas minimalis igényeit ki-
elégitd dsszefliggések meghatarozasat és — természetesen azok kor-
latainak belatasaval — alkalmazasat.

ELOZMENYEK

A Budapestet és Szegedet 6sszekdté M5 autdpalya koncesszids szer-
z8dését 1994. majusaban irtak ala. A szerz6dés az orszaghatarig tor-
ténd fokozatos kiépités mellett 35 évre sz6l6 Uzemeltetési fenntartasi
feladatok ellatasara is vonatkozik. A magyar allam a minéségi és biz-
tonsagi események bekdvetkeztére blinteté pontrendszert dolgozott

ki. Az ebben rogzitett pénzlgyi retorzidk visszatartd ereje jelenti az
elvart szolgaltatasi szinvonal biztositasanak garanciajat. Ezen Utbur-
kolati kritériumok betartdsa komoly szakmai kihivas, mindamellett az
épits, illetve Uzemeltetd tarsasagok is szamos technoldgiai és Uze-
meltetési tapasztalattal is gazdagodnak. A legjelentésebb kockézatot
jelentd Utburkolati kritériumok az alabbiak (Gléckler, 2005):
—egyenetlenség (IRI) hatarérték: 1,7 mm/m

—nyomvalyd hatarérték: 9 mm

Vizsgélatunk targyat a fellleti egyenetlenségi eredmények alakula-
sanak vizsgalata és egy erre alapozott 6sszefliggés kidolgozasa ké-
pezte.

A fellleti egyenetlenség valtozasanak vizsgalatahoz az M5 autdpélya
174400 — 113+465 km-szelvényei kozott sdvonként és irdanyonként
mért IRl-adatokat hasznaltuk fel. A mérések 1994 és 2004 kozott
RST mér6kocsival készlltek, éves gyakorisaggal.

A rendelkezéstinkre bocsatott adatok a 100 méterre 6sszevont IRI-
adatokat tartalmaztak, ami leszlkitette az elemzési lehet6ségek ko-
rét, hiszen ezaltal torzult a mérési eredmények informaciotartalma,
az eredeti mérési eredményekhez képest adatvesztés tortént. Az
adatok értéke azonban elsésorban a mérések rendszerességében rej-
lett, ami altal lehet6séglink volt a leromlas folyamatat egyszerli ma-
tematikai eszkdzokkel vizsgalni. Az idsorok értékessége mellett ki
kell emelni, hogy a rendszeres forgalomszamlalasnak koészénhetéen
maodunk volt az autdpalyan lefutott forgalmi terhelést nagy pontos-
saggal meghatarozni.

KIERTEKELES

Az autopdlya kiépitése szakaszosan tortént, a teljes magyarorszagi
szakasz 2005-re valésult meg. Az 1. abran az M5 autdpdélya bal és
jobb palyajanak szakaszos forgalomba helyezése lathatd. Annak ér-
dekében, hogy a leromlas vizsgalata minél hosszabb id&soron ala-
puljon, a vizsgalt rész-szakaszokat az autépalya — kordbban atadott
— els6 90 km-es szakaszabdl vélasztottuk ki. A rész-szakaszképzés
soran figyelembe kellett venni az id6kozben elvégzett felljitasi sza-
kaszhatérokat is, és az elemzéseket a beavatkozasi szakaszhatarok és
idépontok kozé kellett szdkiteni.

" A cikk a 3rd European Conference on Pavement and Asset Management, Portugalia, Coimbra, 2008. julius 7-9. konferencian L. Pethé — Cs. Toth: Variation of the International Roughness Index

Values in Function of the Heavy Traffic cimmel elhangzott eléadas magyar nyelv(i szerkesztett valtozata

2 Okl. épitémérnck, Ph.D, adjunktus, Budapesti MUiszaki és Gazdasagtudomdanyi Egyetem, Ut és Vasutépitési Tanszék, petho@uvt.bme.hu

3 Okl. épitémérnck, MBA, laboratoriumvezetd, H-TPA Kft., csaba.toth@tpagi.com
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A forgalmi terhelés pontos meghatarozas érdekében a vizsgalt
szakaszok minden esetben autdpalya-csomoépontok kdzé estek,
ezaltal a palyara fel- és lehajto forgalom nem befolyasolta az
elemzést.

A vizsgalati intervallum tiz éve alatt elvégzett felujitasok, illetve az
eltéré forgalmi terhelések figyelembevételével 6t darab, homo-
génnek tekinthetd, kilonbodzs, 4 és 21 km kozott valtozd hosz-
szUsagu rész-szakaszt valasztottunk ki. Tekintettel arra, hogy az
elemzés a lefutott nehézforgalom és az IRl-adatok kozott kivant
kapcsolatot keresni, az elemzések soran a haladd forgalmi savon
mért értékeket vizsgaltuk, feltételezve, hogy az el6zésavban ha-
ladé nehézjarmi-forgalom elenyészé. A forgalmi terhelés meg-
hatarozasa (2. abra) a Magyarorszagon érvényes szabalyozasnak
(UT 2-1.202:2005) megfelelSen, az (1) dsszefiiggés szerint tor-
tént.

TF 1254365 ntxrws e (ANF we, « ANF v v ANF ve 4 ANF ve +ANF ve) )

Az adatok értékes id6ésor jellege mellett azonban meg kell emli-
teni, hogy az IRI-mérések szelvényezése a kiértékelés szempont-
jabol nem elegendd pontossaggal tértént, az egyes évek mérése
egymashoz képest — keresztmetszeti értelemben — kis mérték-
ben elcsliszott, ami lehetetlenné tette a 100 méteres szakaszon-
kénti kiértékelést. A felljitasi szakaszokra Gsszevont értékelés
soran azonban — tekintettel a szakaszok hosszara — ezen pontat-
lansagok jelentéktelenné valtak.

Az elemzésbe kerllt rész-szakaszok listajat a 7. tablazat tartal-
mazza. A vizsgalt periédusokat az egyes felljitdsok kozott altal
eltelt id6 determinélta, ezek hossza harom és hét ,bevatkozas-
mentes” év kozott valtozott.

S7akasz Vizsgalt id6szak
oldal, sév, km-szelvény kezdete vége
Jobb, haladé, 28+055 — 32+482 1998 2000
Jobb, haladd, 44+467 — 52+813 1998 2004
Jobb, haladé, 52+813 — 73+540 1998 2004
Jobb, haladé, 73+540 — 85+396 1998 2004
Bal, halad¢, 24+016 — 36+951 1998 2000

A rész-szakaszokra kulon-kulon meghatarozott regresszios 0sz-
szeflggésekbd| példaként két szakaszt mutatunk be a 3. és 4.
abrakon. Az 6sszefliggések szorossagat a megadott korrelaciok
szemléltetik.

v wmmm VEGE VDGR IORGE JERED MGEGR INRER AGDED eEoE
g g e

A mérési eredményekre illesztett exponencilis fliggvények lefu-
tdsa az 5. abran lathato. Figyelembe véve, hogy a fellleti egye-
netlenség alakuldsa a vizsgalt palyaszerkezet ,orszagspecifikus”
anyagi tulajdonsagai, épitéstechnoldgiai gyakorlata mellett nagy-
mértékben fligg éghajlati, morfoldgiai kortiményektdl is, igy
nemzetkozi 6sszehasonlitasra korlatozottan alkalmas.
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Hasonlé jellegli magyar kutatas sajnos kis szamban all rendel-
kezésre. A Kozlekedéstudomanyi Intézet 4ltal publikalt hasonld
szerkezetl 6sszefliggést (dr. Gaspar — Bors, 2005) a (2) képlet
ismerteti.

IRI = (1,31%2,71828%%% %y _1 31+ IRI

lezdeti érték ..(2)

A 5. dbran alapjan lathatod, hogy az M5 autépalyara meghatéaro-
zott empirikus 6sszefliggés elfogadhato egyezést mutat.

A vizsgalt rész-szakaszok eredményei alapjan a vizsgalt kapcsola-
tot az alabbi képletben (3) foglaljuk 6ssze:

IRI = (0,93 %2,71828 0% TNy 0 93 4 IRI . st sruse...(3)

Az 6sszefliggés megbizhatdsaga az Uzemeltets szamara értékes,
a jovébeni Uzemeltetési prognoézisok készitése soran felhasznal-
haté informéacié. A kiértékelés adatait felhasznélva a 6. abran
bemutatjuk, hogy kilénbdzé megbizhatdsagi szintek mellett mi-
lyen IRI értékek varhatdak a nehézforgalom fliggvényében.

OSSZEGZES

Tekintettel arra, hogy a vizsgalt magyar autopalya-szakasz ese-
tében a koncessziés szerz8dés — egyéb Utburkolati kritériumok
mellett — IRl hatarértéket is rogzit, amelynek tullépését szank-
ciondlja, Uzemeltet6i érdek a felulet egyenetlenség alakulasanak
minél pontosabb prognozisa.

A rendelkezéslinkre bocsatott adatok &sszevont IRl adathalma-
za lesz(kitette ugyan az elemzési lehetéségek korét, azonban az
idésorok értékessége indokolta el6zetes elemzés elvégzését. Eb-
bél kiindulva 10 év mérési eredményeit vizsgalva regresszids kap-
csolatot kerestiink a lefutott nehézforgalom és a felleti egyenet-
lenséget jellemzé IRI értékek alakuldsa kozott.

A kutatas els6 szakaszaban igazolédott, hogy relevans kapcsolat
mutathato ki a lefutott nehézforgalom és a haladé savban mért
IRI értékek kozott. Az eredmények megalapoztak, hogy a vizs-
galt paraméterek szamanak kiterjesztésével és elmélytltebb ma-
tematikai eszkozokkel tovabb vizsgaljuk a leromlasi folyamatot.
A munkankat segiti, hogy a vizsgalat autépalya-szakasz kivaléan
feltart és monitoringozott, a gydjtott informaciok beépitése a
vizsgalatba az ismertetett 6sszefliggés pontositasat, tudomanyos
igény(i megalapozasat szolgalja.

Az eredményeink azonban mar jelenlegi formajukban is a vizsgalt
autopalya-szakaszok fellleti egyenetlenségi értékeire vonatkozd
prognozisok készitéséhez felhasznalhatok, segitve ezéltal is az
Uzemeltetd kollegak munkajat.
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SUMIMARY

VARIATION OF THE INTERNATIONAL ROUGHNESS IN-
DEX VALUES IN FUNCTION OF THE HEAVY TRAFFIC

The Public Private Partnership (PPP) is an always better known concept,
with its help some tasks decisively previewed for the state can be reali-
zed through the co-operation between the Private and Public Sectors.
The method changes even the conventional road management practices,
thus the private sector may attend the tasks for operation and mainte-
nance beyond the tasks of the construction. A method for the IRl forecast
- discovered through empirical basis by the Hungarian team - creates an
interconnection between the heavy traffic and IRl data. The database of
the regressive method was the IRI values collected between 1994 and
2004 on the Hungarian M5 Concession Motorway. Given the fact that
Contract of this Hungarian motorway limits the IRl values, thus the Ope-
rators has to foresee in the best possible way the variations of IRI. The re-
search is still under way, but the results so far are in harmony with values
of other Hungarian studies carried out in similar topics.

CONSTRUCTION OF ROUNDABOUTS USING PRE-CAST
REINFORCED CONCRETE MIDDLE ISLAND (PAGE 38)
K. PEJ - I. KALINCSAK

The construction of roundabouts often requires the reconstruction of
pavements and public utilities which makes the measure quite expensi-
ve. The paper shows a much cheaper solution with pre-cast reinforced
concrete elements in the middle island. If the existing pavement surface
is large enough to accommodate the roundabout, the installation of the
pre-cast elements is a quick and efficient process. A case study is also
presented in a local road Mosonmagyarévar.
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A SCREWSOL TALAJKISZORITASOS
COLOPOZES ALKALNAZASANAK

LEHETOSEGEI

KALTENBACHER TAMAS' — SATA LORAND LASZLO? - DR. DELI ARPAD?

1. A TALAJKISZORITASOS COLOPOZESI RENDSZER

Az alapozasok koltségeinek csokkentése, az ipar altal elvart ver-
senyképes alternativak keresése vildgszerte a specialis mélyalapo-
z6k feladata. A gazdasagos mélyalapozasi modok egyik Gjabb,
hazai és vilagviszonylatban egyarant gyakran alkalmazott eljarasa
a talajkiszoritasos csavart colopozés. A technologia alkalmaza-
sat Eurépdban — és igy Magyarorszagon is — érvényes kivitelezési
szabvany seqiti és szabalyozza: MSZ EN 12 699:2002 Specialis
geotechnikai munkak kivitelezése. Talajkiszoritasos colop. A ha-
zai kozlekedésépitési alkalmazast az AKMI alkalmazasi engedélye
is lehet6vé teszi.

A talajkiszoritasos colopdzési rendszerbe tartoznak a kilénbdzd
anyagu eléregyartott vert colopok és a teljes egészében a helyszi-
nen kivitelezett csavart col6pok. Ez utobbi kategdéridba sorolhatéd
a HBM Hidépit6-Soletanche Bachy Mélyalapozo Kft. altal fejlesz-
tett és alkalmazott talajkiszoritasos, csavart vasbeton c6lop, a
Screwsol colop, mely 6tvozi a vert colopok elényeit a teherbirasra
vonatkozoéan és a furt c6lopok rugalmas alkalmazhatésagat.

A Screwsol colop kifejlesztését a HBM Kft. anyacége, a francia
Soletanche Bachy a 2000-es évek elején kezdte meg franciaor-
szagi kutatasi terlletén, egy nemzetkodzi csapattal. A fejlesztés
korai fazisdba a HBM Kft. is bekapcsolédott, a Budapesti M-
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szaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Geotechnikai Tanszékével
kdzosen 2004-ben egy kutatas-fejlesztési program keretén belll
tesztelte az Uj colopodt, a talajkiszoritasos colopodk szamara idea-
lisnak tartott hazai atmeneti talajokban.

A nemzetkozi fejlesztés eredménye egy 330/500 mm atmérdjd
csavart vasbeton colop lett. A talajkiszoritdsos colopok kivitele-
menetes kupos furdfej, mely a talajba hatolva a talajt maga korul
megtomaritve, annak szerkezetét atrendezve szorit helyet a ké-
s6bb a furdszaron keresztil alulrol felfelé elhelyezett betonnak. A
technologia alkalmazasanak illetve az elérhetd coldép hosszanak
és az 4tmérének hatart szab az altalaj tipusa és allapota. A jellem-
26 hazai talajokban a 330/500 mm &tmér6jd Screwsol coldpodk
kialakithatdsaganak jo tapasztalatai utdn 2005-ben a HBM Kft.
a BME Geotechnikai Tanszékével k6zosen egy nagyobb atmérsjd
és igy nagyobb teherbirdsu Screwsol colop kifejlesztésébe kez-
dett. A fejlesztések és az Osszehasonlitd probaterhelések ered-
ményei alapjan az Uj furéberendezéssel 530/700 mm névleges
atmeérdvel rendelkezé Screwsol colop kerlt ipari alkalmazasba.
Az 1. abran lathaté a 330/500 mm, a 2. dbran pedig az 530/700
mm atmérdjad furofe].

2. A SCREWSOL COLOP KIALAKITASA

A furdszar forgd mozgassal és fliggdleges nyomassal torténd ta-
lajba hajtasakor a hagyomanyos talajkiszoritasos c6lopok a talajt
maguk kordl kiszoritjak, szerkezetét atrendezik, oldalirdnyban to-
moritik. A faras soran a furatbdl minimalis foldmennyiség kerdl
ki. A tervezett colopmélységig lefurva a belll Greges, betonozasi
béléscsdként is szolgald furdszaron keresztul a betont betonpum-
paval a colop talpahoz juttatjuk, majd folyamatos betonnyomas
mellett a furoszarat forgatva kitekerjuk a talajbdl, a kiszoritott
Ureget betonnal feltoltjik. A Screwsol c6l6p abban tér el a ha-
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gyomanyos talajkiszoritasos colopoktél, hogy a kupos, csavaros
fUrészar csucsa kozelében egy vagoél van elhelyezve, amellyel a
c6lop korll a talajba spirdlokat vag.

Ezzel a specialisan kialakitott vagééllel a hagyomanyos talajkiszo-
ritasos colopoknél jelentkezé tomorité hatason feltl egy masod-
lagos teherbiras novelé elemet alkalmazunk, ugyanis a c6l6ptdrzs
kordl a talajkiszoritassal megtomoritett talajba vagott folyamatos
spirdlokkal a c6lopok atmérsjét megndveljik.

A vagoél egy trapéz alaku lemez, mely olyan délésszogben kerdil
a furdszarra, hogy lefelé torténé furaskor a vagoél csak a lemez
néhany milliméteres vastagsagaval vag bele a talajba. A megfele-
|6 furdsi mélység elérése utan a betonozas a furészaron keresz-
tll megkezdddik, a furdfejet a lefelé furassal megegyez6 irdnyba
forgatva felfelé huzzuk. Ekkor a vagoél a lemez trapéz alakjaval
érintkezik a talajjal, és a col6p palastja mentén a talajkiszoritas-
sal megtomoritett talajba az egyenletes forgatasi és felhuzasi se-
bességnek kdszdnhetden folyamatos spiralt vag, melyet a nagy
nyomassal érkez8 coldpbeton kitdlt. A vagdél mikodését szem-
lélteti a 3. abra, ahol a bal oldalon a visszahtzaskor keletkezé
trapéz profil lathato, jobb oldalon pedig a vagoél altal lefelé fu-
raskor a talajba vagott szakasz. Ezzel a spirdllal a talajba csavart,
kibetonozott témor colop atméréje megnodvekszik, és az elméleti
colopatmérd a kétoldali kb. 85 mm széles spirdlokkal megnd. A
kisebb atmérdji Screwsol esetében ez azt jelenti, hogy a 330 mm
atmérgjd tomor, beton coldptest koré hajtott és kibetonozott kb.
85-85 mm széles spiralokkal alakul ki a kilsé 500 mm-es atmérd.
Ugyanez az elmélete az 530/700 mm atmérdjd coldpnek is, te-
hat 530 mm a bels6, tomor betonkeresztmetszet atméréje, mely
a spiradlokkal 700 mm vastagsagura ndvekszik. Egy feltart colop
profiljat mutatja a 4. dbra.

3. A SCREWSOL COLOPOK ,MUKODESE",
TEHERBIRASA

Egy colop tengelyirdnyd nyomo- vagy huzéerével térténd terhe-
lésekor a teherbirasi ellenallas egyik részét a colép palastja vagy
kdpenye mentén az elmozdulds soran kialakul6 képenymenti sur-
l6dasi ellenallas adja, nyomott colopok esetében a masik részét
a talpellenallas. A kbpenymenti ellendllast a surlodo felllet, azaz
a cOlop palastfeltlete valamint a c6l6p és a talaj kozott kialakuld
fajlagos surlodasi ellendllas szorzata adja, értéke a két dsszetevd
lineéris fliggvénye.

A Screwsol colop esetében, nyomderd vagy huzéer6 hatasara
térténé elmozdulaskor a colop torzsének paldstja helyett a colop
tengelyétél tavolabb elhelyezkedd spirélok kilsé oldalan alakul ki
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egy nagyobb surlodo feltlet. A colop tengelyiranyd elmozduldsakor
kialakulo fajlagos surlodasi ellendllas is nagyobb, mint a coloppalast
mentén szokdasos érték, mivel palast-talaj-felleten a nemzetkozi ta-
pasztalatok szerint a surlédasi tényezé a bels6 surlodasi szog mint-
egy kétharmad része, mig ugyanez a talaj-talaj surlodé feltletnél a
belsd surlddasi szoggel megegyezik. A spirdlok menetemelkedése a
furészar felntzasi és forgatasi sebességével szabalyozhato, a tapasz-
talatok alapjan alkalmazott értékekkel altaldban 30 cm egyenletes
menetemelkedés hozhatd létre, igy a spirdlok kozott a coloppalasttal
parhuzamosan kialakul a talaj-talaj surlédasi feltlet, ahol az ellenallas
mobilizalodik. A spirdlokkal megndvelt képenyfelllet és egy atlagos-
nal nagyobb surlddasi tényezébél szarmazé fajlagos surlodasi ellen-
allés szorzata eredményezi a Screwsol colopok teherbirasi tobbletét,
mely elsésorban a képenymenti ellenallasnal jelentkezik.

A Screwsol coldpok fejlesztésekor a kutatdsi tertleteken CFA-coI6-
pokkel késziltek dsszehasonlitd prébaterhelések. A kisebb atmérs-
jG Screwsol colopdt 600 mm atmérdjd, az 530/700 mm atmérdjd
Screwsol col6pok probaterhelési eredményeit 800 mm atmérdjl CFA-
cOlopok teherbirasaval hasonlitottuk dssze. A 330/500 mm atmérdjd
c6lop betonigénye folyométerenként kisebb, mint a 600 mm-es CFA-
colopoké, és ugyanez igaz az Gsszehasonlitott nagyobb atmérsji co-
|6ppar esetén is. Ennek ellenére a Screwsol cdlopok a CFA-colopdknél
20-40 szazalékkal nagyobb teherbirassal rendelkeztek ugyanolyan
talajkornyezetben, és a fajlagos teherbirast a felhasznalt betonmeny-
nyiségre vetitve ez a teherbiras tobblet még jelentésebb. A Balaton
déli részén — az M7 autopélya coloptamfalainak térségében — ké-
szUlt Bsszehasonlitd probaterhelések eredményeit mutatja az 5. dbra,
330/500 mm atmérdji Screwsol és 600 mm atmérdji CFA-colopok
esetében.

4. SCREWSOL COLOPOK ALKALMAZASA

Mindkét atmérdjl colop elsésorban laza és kdzepesen tdmor szem-
csés és atmeneti talajokban alkalmazhatd gazdasagosan. Legutdbbi
tapasztalataink alapjan a Screwsol c6l6p megfeleld koriltekintéssel
kozepes és kemény agyagokban is jél alkalmazhato. A colopok hosz-
szanak talajkiszoritasos colopként hatart szab az aktualis talajkornye-
zet. A gazdasagosan kialakithatd colophossz tapasztalataink szerint
legfeliebb 18 m, de késziilt mar 20,5 m hosszu Screwsol colop is.

A c6l6pok alkalmazhatdsagi vizsgalata és tervezése els6sorban
a talaj dllapotanak és tomdrségének in-situ vizsgdlatai alapjan
végezhet6 megbizhatdéan. Leggyakrabban statikus szondak
(CPT) eredményei alapjan tervezzik a colopoket az Euroco-
de 7 szerint, de tapasztalati 6sszefliggések alinak rendelkezé-
stnkre dinamikus szondazassal és furassal torténd altalaj-vizs-
gélati eredményekre vonatkozoan is.
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A c6lopok vasalhatédk, igy a nyomds és huzas felvétele mellett
hajlitasra is igénybe vehetdk. A betonacél armattra a CFA-colo-
pokhoz hasonldan a betonozast kdvetden, szikség esetén vibra-
lassal juttathatd a colépbe. A nagyobb, 530/700 mm atmérdji
c6lop jol alkalmazhaté azokon a helyeken, ahol nagyobb ten-
gelyiranyd nyomoerét kell felvenni a colépnek, vagy ahol esetleg
nagyobb nyomatékkal, vizszintes erével terhelt mélyalapozasok
szlkségesek.

A Screwsol c6lopok alkalmazasi teriletei lehetnek a hidfék és
hidpillérek mélyalapozasai, ipari csarnokok, lakéépuletek vagy
barmely mas jellegl mérnoki létesitmény mélyalapozasa.

5. A COLOPOZESI RENDSZER ELONYEI

— A Screwsol talajkiszoritasos colopok hagyomanyos CFA faré-
berendezéssel készithetSk a fentebb bemutatott furéfejek al-
kalmazasaval.

— A spirdl menetemelkedése a felhlzasi és forgatasi sebességgel
valtoztathato, igy a helyi altalajviszonyokhoz optimalisan be-
allithato.

— A furéberendezések komplett monitoring rendszerrel vannak
felszerelve, melyek a furasi paramétereket, a felhtzasi és for-
gatéasi sebességet, mélységet, a betonnyomast, a colopprofilt,
a felhasznalt betonmennyiséget azonnal mérik és rogzitik a co-
l6pfurd gép kezeldfulkéjében, igy a minéség a helyszinen és
utdlag is jol ellenérizhetd, dokumentalhato.

— A colop kibetonozasa a furdszar felhtizasakor nyomas alatt tor-
ténik, igy a colopdzési technoldgidknal kritikus talpellenallas
biztonsaggal elérhetd.

— A talajkiszoritassal oldaliranyban megtémoritett talajkdrnyezet-
nek koszonhetben csekély betontulfogyasztassal készitheték
colopok.

— A technoldgia nagy el6nye, hogy kis zajterheléssel és vibracio-
val jar, igy belvarosi, strlin beépitett kdrnyezetben is biztonsag-
gal alkalmazhato.

— Tovébbi elény, hogy furaskor nincs kikertlé talaj, igy ennek
elszallitasa, esetleges talajszennyezések esetén a kijovo talaj ke-
zelése, karmentesitése elmarad. Ezek kornyezetvédelmi szem-
pontbdl kedvezd és koltségcsokkentd hatast. A munkaterilet
tiszta, jol kezelhet§ marad.

— Az egyszer(i és jol gépesitett technoldgianak koszonhetben
igen magas termelékenységet lehet elérni, mely szintén kedve-
z8 hatassal van az alapozas koltségeire.

6. KIVITELEZESI TAPASZTALATOK

A Screwsol c6l6pdk hazankban az orszag kulonbdzd részein ke-
rultek mar alkalmazasra, koztik Dunaujvarosban, Kaposvaron,
Szekszardon, Szazhalombattan, és természetesen Budapesten.
Kalfoldi alkalmazast tekintve a kdzép-eurdpai régidban a HBM
Kft. készitett mar Screwsol c6l6poket Romaniaban és Lengyel-
orszagban, Francia anyacégink, a Soletanche Bachy és lednyval-
lalatai sikeresen alkalmazzak a technologiat Nyugat-Eurépaban
— els@sorban Franciaorszagban és Anglidban —, illetve Dél-Afri-
kaban.

Legnagyobb hazai munkank a budapesti Aréna Plaza alapozésa,
ahol 2006-ban 6sszesen 43 ezer folydométer 530/700 mm Screw-
sol colopot kiviteleztlink. A prébaterhelések igazoltak az el6zete-
sen statikus szondak alapjan szamitott teherbirasi értékeket, sét
tovabbi csokkentést lehetett elérni. A munka érdekessége volt,
hogy rendkivil révid id6 allt a kivitelezd rendelkezésére, igy 2-
3 colopozé géplanc dolgozott folyamatos 24 6ras miszakban,
valtott mlszaki személyzettel. Tovabb nehezitette a kivitelezést,
hogy az altalaj egy részén a felszin alatt 5...6 m-es mélységben

egy kemény homokkd réteg jelentkezett, ami az atlagosan 13 m
hosszu colopok készitésekor a talajt kiszoritani igyekvd farébe-
rendezést a vagdéllel egyltt tobbszor roncsolta. A furofejek gya-
kori cseréje illetve helyszini javitasa lakatosmunkaval megoldast
jelentettek erre a problémadra, igy a colopok készitése terv sze-
rinti Utemben haladt. A 43 ezer folyométer col6pdt minddssze
hat hét alatt, megfeleld minéségben, a tervezett befejezési hatar-
id6re elkészitettik. A 6. dbran lathatd a munkatertleten dolgozé
két colopdz6 géplanc.

Legujabb kivitelezési és tervezési tapasztalatainkat eddigi legna-
gyobb Screwsol colopdzési munkateriletinkon, a lengyelorszagi
Krakkoban szereztlk, ahol 100 ezer folydométer Screwsol clép
készdlt, kis és nagy atmérdket vegyesen alkalmazva. A tavaly év
végén megkezdett 6ridsi bevasarlékdzpont és irodakomplexum
megvaldsitasa sordn a colopozési munkak 2008 juliusaban feje-
z6dtek be. Az altalajviszonyok jelentésen eltértek azoktdl a ta-
lajokétol, ahol eddig talajkiszoritasos colopoket alkalmaztunk:
jellemz&en kemény agyagokat és iszapokat mutattak a feltara-
sok. A szUkséges colophossz az elézetes tervek alapjan 13...15m
kdzott volt varhatod. Tapasztalat hijan, a munka kiléndsen nagy
volumenére tekintettel, a tender idészakban egy hazai munkate-
rulettinkdn kemény agyagokban prébafarasokat készitettlink. A
Matra labanal lévé Halmajugra térségében, ahol CFA-colopoket
kiviteleztlnk, t&bb prébafuras pozitiv tapasztalata utan vallalkoz-
tunk a krakkoi Screwsol colopok kivitelezésére és a tervezésére.
A hazai probafurasok kedvez6 tapasztalatait a kivitelezés igazol-
ta, harom c6l6p6z6 géplanc bevetésével a hatalmas mennyiségg,
mintegy 100 ezer folyométernyi colopdt sikeresen kiviteleztik.
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Az elézetes feltarasok, furasok és CPT szondak alapjan készitett
terveinket a probaterhelések igazoltak. A 7. dbra két col6poz6-
gépet mutat a krakkéi télben.

A kivitelezési, tervezési tapasztalatokat hazankban a BME Geo-
technikai Tanszékével kozdsen éves rendszerességgel 6ssze-

gezzik, elemezzik, melyek eredménye a c6lopok optimalisabb
alkalmazasat teszi lehetévé. Nemzetkdzi vonatkozasban a Sole-
tanche Bachy francia kdzpontjdban egy kutatas-fejlesztési cso-
port a vilagszerte, igy Kdzép-Eurdpabdl is 6sszegyllé kivitelezési
tapasztalatokat feldolgozza, az eredmények pedig minden leany-
vallalat szdmara elérhetSk. Ezek a visszajové tapasztalatok segi-
tenek benninket abban, hogy a Screwsol c6lopodket megfeleld
helyen és médon, megbizhatéan és gazdasagosan készitsik el.

Eddigi tapasztalataink alapjan a Screwsol c6l6p hazankban és Eu-
ropa-szerte sikerrel alkalmazott talajkiszoritasos colép.

SUMMARY

APPLICATION OF THE SCREWSOL ROTARY
DISPLACEMENTS PILES

The paper describes the aim of the Screwsol rotary displacements piles,
its design and application possibilities. HBM Ltd. is producing Screwsol
rotary displacement piles successfully in Hungary, Romania and Poland
with 330/500 mm and 530/700 mm diameters. Both piles are economic
alternatives of the widely used CFA piles. The advantage of the techno-
logy and the return experiences of two major sites are introduced.

A KO2ZUTI SZEKTOR KULONBOZO

PRIVATIZACIOS ES

KOCKAZATI PROFILJA

PPP-MODELLJEINEK

RISK PROFILES OF DIFFERENT PRIVATIZATION AND PPP MODELS IN THE ROAD SECTOR

H. W. ALFEN, A. LEUPOLD
ROUTES/ROADS NO.332. 2006. 4. P. 24-37.

A kozuti infrastruktara fejlesztésében és mikodtetésében a pri-
vatizacids, valamint az allami és maganszektor egylttmikddésén
(Public-private partnership, PPP) alapulé modellek vilagszerte ter-
jednek, és kilonosen népszerliek Eurépaban. A kordbban koz-
szféranak tekintett kozuti szektor feladatai és felelGsségei, ezzel
egyUtt kockazatai is a magdanszektorba kerllnek at. A teljes fo-
lyamat egyes részeit, mint a tervezés, az épités, a vizsgalatok,
a fenntartas és Uzemeltetés részterletei, kordbban is végezték
magancégek. A kozuti szakirdnyitds dominancidja azonban ha-
gyomanyosan érvényesilt az igények meghatarozasaban, a fi-
nanszirozasban és az ellenérzésben, magara vallalva ezzel az 6sz-
szes lényeges kockazatot, mint a pénzugyi kezelés, a hatékony
mUkodtetés, a megfelel6 rendelkezésre allas, a biztonsédg, az
utazaskényelem, a koltségek tullépésének kockazatat. Az egyedi
szerz&désekben csak a teljesitmény kockazata kerdlt a magancé-
gekhez. Szintén a kozszféraban maradt az infrastruktura élettar-
tama soran kozremikodd szolgaltatdk (tervezd, kivitelez6, kar-

bantart6 cégek) egylttmikodésének kockazata. A cikk elemzi a
kockazatok alakuldsat kulonbdzé privatizacios és PPP modellek
esetén, vizsgalva a hagyomanyos koncessziét valamint a terve-
zést, épitést, finanszirozast és lzemeltetést egylttesen magan-
kézbe ado formakat, mint az arnyékdijas, a rendelkezésre allasi
dijas és az aktiv menedzsment dijas modelleket. Ez utébbi mo-
dellben a torlédasok kezelése és a biztonsagi teljesitmény alaku-
lasa a dijazast befolyasolja, atharitva ezzel a forgalom alakulasa-
bél adddo kockazatot a magénszektorra. Egy angliai példaban
a sebesség és a kapacitaskihasznaltsag fuggvényében allapitjak
meg a dijat. Az Eurostat U] javaslata szerint a PPP finanszirozasi
formaju beruhazasok nem képeznék az allami koltségvetés részét
akkor, ha a maganszektor viseli egyrészt az épitési kockazatot,
masrészt a rendelkezésre allasi vagy az igénykielégitési kockaza-
tok legalabb egyikét.

G. A
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KORFORGALNMU CSOMOPONT LETE-
SITESE ELOREGYARTOTT VASBETON
ELEMEKBOL KESZULT KOZEPSZIGETTEL

PEJ KALMAN' — KALINCSAK ISTVAN?

BEVEZETES

Magyarorszag nagyobb telepilésein egyre nagyobb igény mu-
tatkozik korforgalmd csomdpont épitésére a forgalmi viszonyok
vagy forgalombiztonsagi szempontjabol. A jelenlegi gyakorlat
szerint a meglévé Utpalyak egy részét elbontjak és Uj Utpalyaszer-
kezet( burkolt fellleteket épitenek. A korforgalmu csomopont
megvalositasahoz szikség van kdzmdikivaltasokra is, ami jelent6-
sen noveli a koltségeket. Egy kdzepes méretl kdrforgalmu cso-
mopont megvalodsitasi koltségének varhato értéke 40-110 millio
forint kozotti értékre becsulhetd.

Az dnkormanyzatok egy része nem tud ilyen 6sszeget aldozni
egy épitett korforgalmu csomoépont megvalésitasara még akkor
sem, ha éget6en szikséglk lenne ra. Emiatt sokszor hosszu idére
konzervalédik a helyzet balesetveszélyes csomoépontokban. Ezt fel-
ismerve egy olyan Uj kialakitasu korforgalmu csomoépont megva-
|6sitasanak igénye merdilt fel, amely az elmondottakat figyelembe
veszi. Tehat a lehetd legnagyobb koltséghatékonysaggal, a lehet6
legrévidebb id6 alatt, biztonsagos és mikoddképes korforgalmu
csomopont megalkotasa volt a cél. Az aldbbiakban bemutatéasra
kerGl& uj kialakitasu korforgalmd csomédpont alkalmazésa Uj lehe-
t6ség forgalomszervezéssel foglalkozo szakemberek szamara.

AZ UJ KORFORGALMU CSOMOPONT
KIALAKITASANAK LENYEGE

A telepulések beltertleti uthalozatan sok a nagy burkolatfelu-
letl, nehezen szabalyozhaté csomoépont, mint példaul a két-
savos utak keresztezddése. A nagy meglévé burkolatfelilet fel-
hasznalasaval korforgalmu forgalomszabalyozas alakithaté ki,
[ényegében épitési beavatkozas nélkil. A megoldas lényege az,

38

" okleveles épitémérnck, vezetd tervezs, Tandem Mérndkiroda Kft., pej.kalman@tandemkft.hu
2 mérnok, miszaki tandr

hogy kdzepes méretl kérforgalmu csomépont esetében elére-
gyartott elemekbdl készitett kdzépszigettel és forgalomtechni-
kai jelzésrendszer (jelz6tablak, tartds burkolati jelek, oszlopok,
prizmak) alkalmazasaval alakitjuk ki a korforgalmu csomopon-
tot. fgy egy adott csomoépont forgalomszervezése gyorsan és
viszonylag kevés koltségigénnyel alakithatd at. Egy megvaldsult
csomoépontot mutat be az 7. dbra. Lathato, hogy a csomoépont
hasonlé az épitett korforgalmu csomopontokhoz, de mégis
mas.

ELONYOK

Mivel a hagyomanyos épitést korforgalmu csomédpontok
koltség- és épitési id6igénye igen jelentds, ezért az egyik leg-
nagyobb el6nye az Uj megoldasnak az, hogy nagyon gyorsan
megvalosithato, az épitett korforgalmu csomdpontok épitési
koltségének toredékébdl, arra alkalmas feltételrendszer ese-
tén. Alapfeltétel az elegendéen nagy meglévé burkolatfeld-
let, amelyen kialakithaté a korforgalmd csomépont. Ennek
hianyaban, altalaban kis beavatkozassal, megteremtheték a
korforgalmu csoméponthoz szikséges miszaki jellemzék.
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A kialakitas szerencsés esetben nem épitésiengedély-koteles te-
vékenység, mivel ez olyan forgalomszabdlyozas, amelyet a koz-
Utkezel§ sajat hataskorben megtehet, ha elegendé szélesek az
egymast keresztez6 Utpalyak. gy az esetek egy részében a meg-
valositas soran varhatéan épitési engedélyezési eljaras lefolyta-
tasdra nincsen szikség. Az engedélyezési eljaras szikségességét
természetesen kdrultekintéen mérlegelni kell.

Mar emlitettik az épitett kérforgalmd csomédpontok igen je-
lentds koltségigényét. ElGzetes koltségbecslésink alapjan az
Uj kialakitasu, kdzepes méretl korforgalmi csomoépont meg-
valdsitasanak varhaté koltsége 5-20 millio forint, attol fug-
gbéen, hogy milyen jarulékos koltségek rakdédnak még a kor-
forgalmud csomopont épitésére. Jarulékos koltséget jelenthet
példaul a kerékparut-épités, vagy a kozvilagitas korszerUsi-
tése, esetleg a vizelvezetés javitdsanak létesitményei, vagy
a csomoépont terlletét alkotd burkolat feltletének lemarasa
és Ujraaszfaltozasa. Alaphelyzetben az Uj tipusd kérforgalmu
csomépont megvaldsitas soran Utépitési jelleg munkakra az
esetek egy részében varhatéan nem, vagy csak kis mértékben
kerdl sor.

Mivel a javasolt megoldas lényegében épitési beavatkozast
nem tartalmaz, Uthalézati funkcio, illetve a csomoponti rend-
szer valtozdsa esetén a csomopont akar visszaallithatd, at-
épithetd, az eléregyartott elemek pedig a teleptlés egy ma-
sik csomoépontjaban Ujra felhasznalhatok.

A javasolt Uj korforgalmd csomépont tertletén lévé koz-
mivek és azok aknainak, fedlapjainak atépitésére nincsen
szUkség. Az el6regyartott elemekbdl kiépitett kdzépsziget
belsé terlletén 1évé kdzmUlaknakat csak akkor kell épitett
megoldassal hozzaférhetévé tenni, ha a kozépsé tertlet fel-
toltésre kerdl. Ez esetben példaul a szennyvizcsatorna-aknak
folé helyezett kutgy(rlvel és az azt lefed6 beton fedlappal
biztosithaté az akna megkozelitése (2. dbra). Az épitett jelle-
gl korforgalmu csomoépontnal értelemszerlen gyakoribbak a
koézmUvek és azok szerelvényeinek sérulései is.

Az Uj tipusu korforgalmu csomopont akér ideiglenes, akar
végleges jelleggel megvaldsithatd. A kozépszigetelemek
gyors, ideiglenes forgalomszervezési megoldasként is alkal-
mazhatdk, de akar véglegesen is kialakithaté esztétikus cso-
mopont.

Adott esetben egy jelz6lampas csomoéponttal szemben is ver-
senyképes a javasolt megoldas, mert egy jelz6lampds csomo-
pont telepitési koltsége kb. 25-30 millié forint, az Gzemelte-
tési koltsége pedig kb. 3-600 ezer Ft/év.

Az el6regyartott elemek altal kdrbezart belsé terllet geotex-
tilidval kibélelhetd, terméfolddel feltdlthets és novényzette-
lepitéssel latvanyosabba, szebbé tehetd.

Az el6regyartott kdzépszigetelemek sévédelemmel vannak
ellatva, és igény szerint szinezhetéek. A betonelemekbd! épi-
tett kozépsziget szilard, biztonsagos és esztétikus kialakitasu.

MUSZAKI JELLEMZOK

Az U] tipusu korforgalmu csomodpont kozépszigetét eléregyartott
ives alaku, vasbeton elemekbél lehet megépiteni, burkolatbon-
tas nélkil. A KORVARTA-1 tipusu el6regyértott vasbeton elem
szabadalmi oltalom alatt all. A kérforgalmd csomoépont 1,50 m
széles jarhatd gydrdje és a szlikséges elvalasztoszigetek kijeldlése
tart6s burkolati jelekkel és a burkolatra erésitheté miiagyag vagy

fémelemekkel lehetséges. Az el6regyartott elemekbdl kialakitha-
t6 kérforgalmu csomoponti geometriat az UT 2-1.206 Korforgal-
mu csomopontok tervezése c. Utligyi miszaki el6irdsban szerep-
|6 geometriai méretek figyelembevételével, a minimalis méretek
alapjan alakitottuk ki.

K&zepes nagysagu korforgalmu csomoépont lehetséges méretei:

a koriv belsé sugara (R, ) 5-8 m, a kils6 sugar (R, ) 12-15 m.
Az (j kialakitasu csomdpontndl alkalmazott méretek: R, =5,00
m,R..=12,0m

belsé

kilsé

A kodzépsziget épitett részének kilsé sugara 3,5 méter, a jarha-
t6 sziget szélessége 1,50 m. A KORVARTA-1 tipusu alapelem a
legkisebb kdzepes méretl korforgalmd csomédponthoz készilt,
de ennél nagyobb ivben is kialakithato, az elemek egész szamu
egységeinek alkalmazasaval.

AZ ELOREGYARTOTT BETONELEMEK KIALAKITASA

A kozepes méretl korforgalom — az Uttigyi miszaki el6iras sze-
rint még lehetséges — legkisebb valtozatara készitettik el a vas-
beton elem gyartasi tervét. 1,5 méter hosszu ives elemet tervez-
tlnk, ebbél 6sszesen 13 db szikséges a teljes kor kiépitéséhez
(3. abra). Az elemek kozott 3 mm hézagot terveztliink, az elemek
csatlakozésa és kapcsolata szabadalmi védettség alatt allo, ugy-
nevezett Spengler kapcsoldelemekkel biztositott (4. abra).

AR
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A vasbeton elem profiljat Ggy terveztik meg, hogy a jarm(vek
szamara figyelemfelkelté legyen, megfelel§ vezetést biztositson,
és az esetleges Utkdzés esetén a lehetd legkisebb kart okozza a
jarmUben.

A vasbeton elem 510 mm magas, talpszélessége 600 mm. A fels
részén a legkisebb szélesség 110 mm, a fels6 élek 20 mm sugaru
lekerekitéssel késztlnek. A kérompontnal a ,fellép6 magassag”
150 mm, ami megegyezik egy kiemelt szegély lehetséges legna-
gyobb magassagaval. A gyl bels6 oldalarol a csapadékviz kive-
zetését az elem talpanal kialakitott 300 mm széles nyilasok teszik
lehet6vé. Ezeket a nyildsokat ugy terveztik meg, hogy az elemek
egyszeren akar targoncaval szallithaték a beépités helyére. Az
elem tetején 50 cm-enként dlibelek helyezhetek el, melyek a vi-
ragladak rogzitését szolgaljdk. Az elem fels6 részén, annak forga-
lom felé esé feltletén 50 mm atmérdjd, tvegbdl készult fénytoré
elemek szamaéra kialakitott fészkek helyezkednek el, egymastol
270 mm tavolsagban, ez éjszaka noveli az észlelhetdséget.

A betonelem kulsé peremének sugara 3,50 m, 1,50 m jarhato
gy(lrl figyelembevételével a korforgalmd csomopont kozép szi-
getének belsé sugara 5,00 m, kils6 sugara 12,00 m.

A megfelel§ felfekvés érdekében, az esetlegesen egyenetlen
vagy torz felllet esetén acéllapok aldékelésével biztosithato a sik
feltlet.

Szikség esetén, az alapelem felhasznalasaval nagyobb méretd
korforgalom is alakithato az elem egész darabszamu novelésével.
Ekkor az elem oldalfalanak torésszogét kulon rendelés szerint a
gyartaskor moédositani kell annak érdekében, hogy az elemek a
nagyobb kdriv mentén dsszeillesztheték legyenek.

FORGALOMTECHNIKAI KIALAKITAS

Az (j tipust csomoépont forgalomtechnikajat az épitett korforgal-
mu csomopontokhoz hasonléan lehet kialakitani. A forgalom eldl

elzart tertletek felfestése szikséges. Az el6regyartott elemekbdl
készitett kdzépszigeten piros nyilak elhelyezése indokolt a jé lat-
hatosag érdekében. A csomdpont egyéb forgalomtechnikai jel-
zésrendszere burkolati jelek és prizméak, oszlopok alkalmazasaval
alakithato ki (5. abra). A gyalogos-atkel&helyeknél nincsenek épi-
tett haromszog alaku szigetek, ezek kialakitasa is tartés utburko-
lati jelekkel torténik.

AZ ALKALMAZHATOSAG FELTETELEI

A csomoépont alkalmazasahoz forgalomtechnikai tervet kell ké-
szfteni, a forgalmi sdvok szdma, a forgalomnagysag, a jelenlegi
burkolatszélességek, és egyéb egyedi adottsagok figyelembevé-
telével. Ha nincs épitési engedélyes tevékenység, akkor a kozut-
kezel6 sajat hataskorben jogosult jovahagyni a tervet.

A tervet arra jogosult tervezével kell elkészittetni, a kozut ke-
zel6jével és a kozmU-UzemeltetSkkel kell jovahagyatni. Ezutan
megvalodsithatd a csomodpont Uj, koérforgalmu rendszer(i forga-
lomszabalyozasa.

EGY MEGEPULT CSOMOPONT BEMUTATASA

Az els6 KORVARTA-1 tipusu elemek félhasznalasaval kialakitott
korforgalmu csomoépont Mosonmagyarévaron éplilt meg, a Ka-
roly utca — Kiserd6 utca — Erkel utca csomoépontjaban. Az énkor-
manyzati kiszolgalé utakon az elmult években jelentésen megno-
vekedett a forgalom, mikdzben szamottevs forgalomtechnikai és
kapacitasbdvitési beavatkozasokra nem kerult sor. A nagy forga-
lom miatti zsufoltsdg csak fokozodott a Kiserd6 Uton megépitett,
Lajtan atvezetd egysavos hid beléptével, hiszen ez azonnal alter-
nativat jelentett a szigetkdzi gerincet képez6 1401. szamu or-
szagos kdzut szamara, annak belterileti szakaszan tapasztalhatd
zaklatott nyomvonal-vezetési és kornyezeti paraméterei miatt. A
Halaszi laképark terlletén végbement lakodvezeti fejlesztések
kovetkezményeként a csomodpontban ugrasszerlien megnétt a
forgalom, és annak velejarojaként a forgalmi konfliktusok és bal-
esetek szdma. A jelz6tablaval szabélyozott csomdpontban a jel-
lemz8en nagy balra kanyarodasi irdnyok miatt gyakoriva valtak a
torlédasok. E helyzet feloldasara a varos koérfogalmu csomoépont
tervezésével bizott meg egy szaktervezé vallalkozast. Az elkészi-
tett terv korrekt kivitelben a csomdépont teljes atépitését iranyoz-
ta el6, a szlkséges kdzmUatépitésekkel egyltt.

A magas épitési kdltség miatt a megvaldsitasra az dnkormanyzat
anyagi helyzete és teherviselési kondiciéi miatt nem kerdlhetett
sor. E komplett kiépités tetemes koltségeit a kdzmUivekkel kap-
csolatos munkak teszik ki. A koltségcsokkentés redlis lehetéségét
rejti magaban egy olyan megoldas, ahol a kdzmUatépitéseket
nem kell elvégezni a csomopontépitések terhére.

A masik gond a hagyomanyos egy forgalmi savos kialakitassal,
illetve annak kapacitashataraival kapcsolatban merult fel. A Kis-
erdd utcai Lajta-hid kétsavosra torténé bévitésére elkésziltek a
tervek és leszallitottak az NDK-bol szarmazé komplett masodik
provizérium palyaelemeit is. Ennek beépitése utan kétségessé
valhat a kapacitdsmegfelel6ség. A kapacitasnovelés érdekében
mar az els§ Utemben biztositani kell a jobbra kanyarodé irany
elvalasztasat.

A harmadik, az eredeti terv atdolgozasat sziikségességét igazo-
|6 korulmény az id6kdzben elkészitett kozlekedési koncepcidhoz
kapcsolédik. A koncepcidt alatdmasztd vizsgalatok Uj, a varos-
szerkezet tudatos atalakitasat célzo utfejlesztési elemek kovet-
kezetes kialakitasanak szikségességét igazoltak. A tervben az
1401. sz. orszagos kozut — Kalnoki Ut — Kiserd6 ut — Mayas kiraly
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Ut — Hansag utca fontos, az Ipartelepre vezet6 feltard utként sze-
repel. A feltételek megteremtése utan a nyomvonal a meglevé
determinaciok miatt valoszin(ileg dsszehangolt jelz8lampas rend-
szer kiépitését igényli. Emiatt nem célszer(i nagy kéltségkihatassal
jaré korforgalmu csomépont kiépitése. A koltségkimélést indo-
kolja azt is, hogy a kiépités, illetve késébbi 4tépités a csomoponti
elemek kozul attelepithetd elemek alkalmazasaval torténjen.

Fenti indokok miatt olcsébb és gazdasagosabb megoldast kellett
keresni. Ennek az innovaciés folyamatnak is felfoghaté gondol-
kodasnak a végterméke a KORVARTA-1 tipust kozépsziget ele-
mekbdl épitett kozépszigetes korforgalmu csomédpont. Eredeti-
leg a csomépont tertletét, annak koltségvonzata miatt, a varos
nem tervezte felUjittatni, de tervezéi javaslatra erre mégis sor ke-
rilt a burkolat leromlott dllapota miatt, valamint az 4tépités el6tti
csomoponti burkolati jelek zavaré hatasai miatt. A csomoépont
sikeresen megépult és 2008 tavaszan atadasra kerdlt.

Az el6regyartott elemekbd| készitett Uj kialakitasu korforgalmu
csomoépont tébb Ujdonsagot is tartalmaz. Ezek alapjaul a kalfol-
di, f6leg francia és amerikai tervezési irdnyelvek és megvaldsult
csomoponti kialakitasok tanulmanyozasa szolgalt.

Irdnyok szerinti osztalyozas

A jelz6lampas csomopontokhoz hasonléan a kérforgalmu cso-
mopont elétt egyenes-balos és jobbra kanyarodoé forgalmi savok
kerUltek kialakitasra. Ezzel a gépjarmUvek a csomoéponthoz koze-
ledve irany szerint rendezédhetnek (6. dbra). Ez ndveli a csomo-
pont kapacitasat és a forgalombiztonsagot.

Eltolt belépés a gépjarmiivezeték szamara

A két savba rendez&dott jarmUvek természetesen elsébbség-
adasi kotelezettséggel |éphetnek be a kérpalyaba, de a meg-
allas helyét jelz6 vonalakat Ggy alakitottuk ki, hogy ha arra
lehet&ség van, akar mindkét jarmd egyszerre |éphet be. Eb-
bél nincs konfliktus, mert hiszen az egyik irany jobbra kanya-
rodik, a masik egyenesen vagy balra (7. dbra). Ez a megoldas
is jelentésen megnovelte a korforgalmu csomédpont kapaci-
tasat.

A kerékparos- és gyalogosforgalom atvezetése

A kerékparos-forgalom atvezetése kérforgalmd csomépon-
ton forgalomszervezési szempontbdl mindig nehéz feladat.
Itt azt a megoldast valasztottuk, hogy a csomopont elétt a
kerékparosokat felvezettik a gyalogjarda feltletére és egy-
irdnyu rendszert alakitottunk ki. A csomdponti dgak gyalo-
gos- és kerékparos-keresztezését a gépjarmuivek belépését
jelz6 vonaltol annyival huztuk hatrabb, hogy egy-egy sze-
mélygépkocsi varakozni tudjon az els6bbségadasi kdtelezett-
ség miatt, de mogotte legyen helye a kerékparos forgalom-
nak (8. dbra)

OSSZEFOGLALAS

ElImondhatd, hogy a csomdpont megvaldsitasa sikeres volt.
Az atépités el6tti balesetveszélyes csomdpont helyén egy Uj
kialakftasu, nagy kapacitasu korforgalmu csomépont léte-
sult. A mdszaki el6irasokban nem szerepl6, de a csomdpont-
ban alkalmazott megolddsokat a jarmlvezeték probléma
nélkul megértették, és e szerint kozlekednek. Az eddigi ta-
pasztalatok szerint a csomoépont kivaléan mUkodik, torléda-
sok nincsenek, a forgalom egyenletesen halad. A Mosonma-
gyarévaron megvalosult és jol miikodo dj tipusu kérforgalmd
csomopont alkalmazasi lehet6ségének megteremtését java-
soljuk az atdolgozasra kerils korforgalmu csomépontokra
vonatkozé utlgyi miszaki eliras készitésekor. A csomdpont
mUkoédésében csak a kerékparosok kdzlekedése okoz néha
zavarokat, de ez a KRESZ és a kerékparosok kozlekedési is-
mereteinek hidnyossagaira, és az ellendrzések fogyatékossa-
gaira vezethet6 vissza.

41






