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A MEGTETT TAVOLSAGGAL ARANYOS
UTHASZNALATI DiJ BEVEZETESENEK
HATASA A MIAGYAR UTAKAT HASZNALO
KULFOLDI TEHERGEPJARMUVEK

FORGALNMARA
DR. TIMAR ANDRAS'
1. A FO FORGALMI ARAMLATOK

Magyarorszag kedvezd foldrajzi helyzetébdl eredéen, az orszag
kdzuthaldzatat tapasztalataink és megfigyeléseink szerint folya-
matosan ndévekvé szamban veszik igénybe a nemzetkdzi forga-
lomban kézlekedd kalfoldi rendszamd tehergépjarmdvek. Ki-
induld feltevéstink szerint ezek a tehergépjarmlvek a miattuk
felmertl6 koltségektdl joval elmaradd mértékben jarulnak csak
hozza a magyar Uthalézat fenntartasanak és fejlesztésének kolt-
ségeihez. A teherviselésbe vald méltanyos bevonasuk csak a meg-
tett tavolsag alapu, koltségaranyos Uthasznalati dij bevezetésétdl
varhato. A kovetkezékben a tehergépjarmivekre vonatkozéan
ilyen Uthasznalati dij bevezetését célzd, a Kozlekedésfejlesztési
Koordinaciés Kézpont megrendelésére elvégzett vizsgalatok né-
hany eredményét ismertetjuk.

A magyar koézuthalézatot igénybe vevé nemzetkdzi tehergépjar-
mU-forgalom nagysagarél és eloszlasarol az 1. dbra ad tajékoz-
tatast.

Az 4brardl kitlnik, hogy a kulfoldi tehergépjarmivek forgalma
nagymértékben az M1-es autépdlydra és az M15-6s autoutra,
illetve az M5-6s autopalyara és a 43-as féutra (Helsinki IV. fo-
lyoso), valamint az M7-es, illetve M3-as és M30-as autdpalyara
(Helsinki V. folyoso) 6sszpontosul. Ugyanakkor szamottevé az
ilyen forgalom a 85-6s és 86-0s, valamint a 44-es, a 4-es és a

41-es f6Uton is. Amikor tehat arra a kérdésre keressik a vélaszt,
hogy az orszagos kozuthaldzat dijas szakaszain a megtett tavol-
saggal aranyos Uthasznélati dijak kivetésétél (az ezeken alapuld
elektronikus utdijszedési rendszer bevezetésétdl) varhatéd-e, és ha
igen, milyen mértékben ennek a kilfoldi tehergépjarmi-forga-
lomnak egyrészt a dijmentes magyar kdzuthalézatra, masrészt a
kornyez6 orszagok (fokozatosan fejlesztett) Uthalozatara (esetleg
a vasutra) valo atterelédése, akkor elegendének tlinik ezeknek a
forgalmi dramlatoknak a vizsgélata. Az igy levonhat6 kovetkez-
tetések feltevéstink szerint elfogadhaté megbizhatosaggal altala-
nosithatdk a kalfoldi tehergépjarmivek magyarorszagi forgalma-
ra, illetve az utdijal szembeni &rrugalmassagara vonatkozodan.

Vizsgalatunkban tehat egyrészt

—az Arad-Nagyvarad/Oradea-Temesvar/Timisoara és a Bécs/
Wien-Briinn/Brno—Munchen térségek kozotti, Magyarorsza-
gon &thalado, illetve hazankat északon elkerllve a roman-uk-
ran—szlovak—cseh/osztrak utakat igénybe vevd, vagy hazankat
délrél elkertilve a roman-szerb—horvat-szlovén—osztrak utakat,
illetve

—a Trieszt/Trieste—Koper-Fiume/Rijeka—Udine és a Kassa/Kosi-
ce—Lvov/Lviv—Kiev/Kiiv—Kolozsvar/Cluj-Napoca térségek kodzot-
ti, Magyarorszagon athalado, illetve hazankat északon elke-
rilve az olasz—szlovén—osztrak—szlovak—ukran utakat igénybe
vevs, vagy a hazankat délrél elkeriilve az olasz—szlovén—hor-
vat-szerb-roman—-ukran utakat

igénybe vevé nemzetkozi tehergépjarmui-forgalom altaldnos
kozlekedési koltségeivel ardnyos fuvardijainak versengé Utvona-
lankénti 6sszehasonlitasara és a forgalomnak az altalanos kozle-
kedési koltségek atlagos nagysagatél valé fuggését kifejez6 ar-
rugalmassaganak becslésére tettiink kisérletet.

Nem foglalkoztunk az Uthasznélatidij-emelés hatasara a kozutrol
esetleg mas kozlekedési modra (pl. a vasutra) atterel6d6 nemzet-
kozi aruforgalommal, mert a rendelkezéstinkre all6 adatok sze-
rint a vasuti, illetve kombinalt aruszallitds versenyképességének
olyan mértékd javulasa, ami részletesebb vizsgalatot indokolna,
ezekben a viszonylatokban (sajnos) nem varhaté.

A hagyomanyos kozlekedéstervezési modellekben a reménybeli Ut-
hasznalok Utvonalvalasztasat befolydsold tényezék meghataroza-
sa alapvet6 fontossagu. Bar nagyon sok tanulmany foglalkozott a
személykodzlekedéssel, viszonylag kevés ismerettel rendelkeziink az
arufuvarozék Utvonalvélasztasat befolyasold tényezékrdl, kilondsen

! Okleveles épitémérndk, okleveles gazdasagi mérnok, egyetemi tanar, PTE-PMMK kdzmd, Geodézia és Kornyezetvédelem Tanszék, timara@hu.inter.net
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az utdijnak ezek kozott betoltott szerepérdl. Ez mindenekeltt arra
vezethetd vissza, hogy egyrészt az Utvonal megvalasztasat nagyon
sok tényez$ befolyasolja (Knorring és tsai, 2005), masrészt az Ut-
vonal a széllittatok, szallitmanyozok, és fuvarozok kozotti bonyolult
kolcsonhatasoktdl is fligg (Veras és tsai, 2006). Tagabb értelemben
az elmélet azt sugallja, hogy a fuvarozék a legrévidebb tavolsagot,
széllitasi id6t és igy a legnagyobb sebességet igéré Gtvonalat gaz-
dasagi meggondolasok (az utdij és a széllitasi id6koltség, a varhatd
futasteljesitmény-, Uzemanyag- és egyéb lUzemeltetésikoltség-meg-
takaritasok ©sszevetése) és biztonsagi megfontolasok (kulondsen
kedvezétlen idGjaras esetén) alapjan valasztjak ki.

Feltételezve, hogy a kozuti fuvarozok, illetve tehergépjarmive-
zet6k Utvonalvalasztasat dontéen a tavolsdg, illetve a forgalmi
sebesség (szallitasi id6tartam) befolyasolja, a nemzetkozi forga-
lomban a magyar Uthaldzatot (is) igénybe vevé kulfoldi tehergép-
jarmdvek Utvonalvélasztasanak elemzéséhez és arrugalmassaga-
nak becsléséhez alapul szolgald Utvonalként a megfigyelések és
a rendelkezésre &ll6, hozzaférhetd forgalmi statisztikdk adatai
alapjan a kovetkezd négy Magyarorszagon athalado, illetve azt
elkertl6 Gtvonalat jeloltuk ki:

— 1. sz. Utvonal:
Kolozsvar/ClujNapoca—Artand-Szolnok-Budapest-Hegyesha-
lom-Bécs/Wien

—1a. sz. elkertl6 utvonal (Eszak—Kelet):
Kolozsvar/Cluj Napoca-Szatmarnémeti/Satu Mare-Ungvar/Uzho-
rod—Kassa/Kosice—Nyitra/Nitra—Pozsony/Bratislava—Bécs/Wien

— 2. sz. Utvonal:
Temesvar/Timisoara—Rdszke-Szeged-Budapest-Hegyeshalom—
Bécs/Wien

—2a. sz. elkertl6 utvonal(Dél-Nyugat):
Temesvar/Timisoara—Belgrad/Beograd-Zagrab/Zagreb—Maribor—
Graz-Bécs/Wien

— 3. sz. Utvonal:
Trieszt/Trieste-Ljubljana—Zagrab/Zagreb-Letenye-Budapest-Za-
hony-Ungvar/Uzhorod—Kiev/Kiiv

— 3a. sz. elkertils Utvonal (Dél—Kelet):
Trieszt/Trieste-Ljubljana-Zagrab/Zagreb-Belgrad/Beograd-Temesvar/
Timisoara-Szatmarnémeti/Satu Mare—Cernivci-Vinnicja—Kiev/Kiiv

— 4. sz. Gtvonal:
Fiume/Rijeka-Zagrab/Zagreb-Letenye—-Budapest-Nyiregyhaza—
Zahony-Ungvar/Uzhorod—Kiev/Kiiv

- 4a. sz. elker(il6 Utvonal (Eszak-Nyugat):
Fiume/Rijeka—Zagrab/Zagreb—Graz-Bécs/Wien—Pozsony/Bratisla-
va—Nyitra/Nitra—Kassa/Kosice-Ungvar/Uzhorod—Kiev/Kiiv

Az egyes vizsgalt Utvonalak legfontosabb jellemzéi az 1. tablézat-
ban taldlhatok. A 3. és 3.a Utvonal részletes térképe (példaként)
a 2. dbran lathaté.

Az 1. tablazatbdl egyértelmlen kitlinik, hogy a magyarorszagi
tranzit Utvonalak helyett a szomszédos orszagok uthalézatanak
hasznalata (egy-egy, hazank teriletét elkerilé Utvonalon) az ut-
vonalak hosszanak (egyuttal a futasteljesitménynek) mintegy
12-64%-0s, az utazasi id6knek pedig mintegy 12-76%-0s no-
vekedését eredményezné (ha minden egyéb befolyasold korul-
ményt valtozatlannak feltételezink). Az alacsonyabb érték a 3-4.
helyett a 3a—4a, a magasabb pedig az 1-2. helyett az 1a-2a Ut-
vonal igénybevételére vonatkozik.

Becsiilt atla- .. | Becsiilt atla- Egynapos mat- D4 heti ED becsiilt dtlagos
.| Utazasi L . atdij***
Hossza | gos forgalmi - gos fuvar- rica ara matrica ara .
Jele A ido** re e 2 e 2 (0,16 €/jkm)
km sebesség koltség* | a fuvarkoltség | a fuvarkoltség f Kkoltsé
perc o o a Tuvarko tseg
km/h € % % A
1. 657 75 525 750 1,5 3,5 10
1a. 881 70 755 1020
A(1a-1) 224 5 130 270
A(%) 34,1% 43,8% 36%
2. 565 75 452 700 1,6 3,7 11
2a. 929 70 796 1160
A2a-2) 404 5 344 460
A(%) 64,4% 76,1% 66%
3. 1702 75 1362 2000 0,6 1,3 4,4
3a. 1938 70 1661 2300
A(3a-3) 236 5 300 300
A(%) 13,9% 22% 15%
4. 1677 75 1342 1970 0,6 1,3 4,4
4a. 1882 75 1506 2206
A(4a-4) 205 0 164 236
A(%) 12,2% 12,2% 12%

* Az Eurosped Rt. tajékoztatd adatai alapjan (2008)

** Az EU el6irdsai szerinti kdtelezé pihendiddk figyelmen kivil hagyasaval

*** A megtett tdvolsdgon alapuld, futasteljesitménnyel stlyozott atlagos Uthasznalati dij
a 3,5 tonna, vagy ennél nagyobb 6ssztémeg(i tehergépjarmuivek dijkategdridira vonatkozéan 2007-
ben, feltételezve, hogy a teljes Magyarorszagon megtett Uthossz dijas (becslés)
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A jelenleg hasznalatos matricas autopalya-hasznalati dijszedési rend-
szerben a nemzetkdzi forgalomban Magyarorszagon keresztil ha-
ladé kulfoldi rendszamu tehergépjarmivek szamara legelénydsebb
egynapos matricat vasarolni, amelynek ara 2008-ban jarmdvenként
11 € volt. Ez a fent felsorolt Utvonalakon lebonyolitott fuvarok be-
csUlt atlagos koltségének alig 0,6-1,6%-at teszi ki (az alacsonyabb
érték a 3. és 4. (tvonalra vonatkozik).

Amennyiben Magyarorszag tertletén nem sikertilne egy nap alatt
a kalfoldi rendszamu tehergépjarminek athaladnia (pl. az EU-nak a
gépkocsivezetdk kotelezé pihendidGire vonatkozoé el6irdsai miatt), il-
letve import/export forgalmat bonyolit le, akkor feltehetSleg egyhetes
matricat kell a jarmU vezet&jének/tulajdonosanak vasarolnia. Ezek ara
a moédositott 36/2007. (ll. 26.) GKM rendelet szerint 2008-ban a D2—
D3-D4 tehergépjarmi-dijosztalyokban rendre 26 €/40 €/52 € volt.

A Magyarorszagon fizetendd Uthasznélati dij ebben az esetben (fel-
tételezve, hogy a heti matrica érvényességi id6tartama alatt a teher-
gépjarmu atlagosan csak két fuvart bonyolit le, oda-vissza irdnyban) a
becsult fuvarkoltségnek a D4 utdij-kategdéridban? 1,3-3,7%-a.

Feltételezve, hogy a bevezetni tervezett, a futasteljesitménnyel ara-
nyos dijakat alkalmazé elektronikus Utdijszedési (ED) rendszerben a
futasteljesitménnyel sulyozott atlagos fajlagos tehergépjarmU-utdij
nagysaga a 3,5 tonna, vagy annal nagyobb 6ssztémeg( tehergépjar-
mUvekre vonatkozo dijkategériakban atlagosan 0,16 €/jmikm (kb.
40 Ft/jmUkm) lesz (azaz a fajlagos Uthasznalati dij nagysaga a matri-
cas rendszerben szamithaté un. virtudlis fajlagos Utdijhoz viszonyitva
jelentésen emelkedni fog), a magyar utak hasznalataért fizetend6
Uthaszndlati dij az atlagos fuvarkoltségek 4,4-11,0%-at teszi majd
ki. (1,0 € = 250 Ft arfolyam feltételezésével.)

A megtett tavolsaggal aranyos Uthasznalati dijak bevezetését kovetd
id6szakban tehat a nemzetkdzi forgalomban Magyarorszagon ke-
resztUl haladd kulfoldi rendszamu tehergépjarmavek a kovetkezd le-
het&ségek kozil valaszthatnak:

— a megszokott, Magyarorszagon at vezet6 Utvonalon maradva el-
fogadjak az atlagos becslt fuvardij mintegy 3,8-8,5%-0s emelését
(s ennek minél nagyobb részét igyekeznek tovabbharitani a meg-
rendelékre), vagy

—a megszokott, Magyarorszagon atvezet§ Utvonalat helyettesits,
részben, vagy teliesen Utdijmentes, illetve Magyarorszagot elkert-
|6 Utvonalat keresnek, ami viszont az utébbi esetben valdszinlleg
az atlagos becsult fuvardijnak legaldbb 12-66%-0s novekedését
eredményezné (az alacsonyabb érték az 1a-2a, a magasabb pedig
a 3a-4a elkerl6 Gtvonalakhoz tartozik).

Szédmitasaink szerint tehat a megtett tavolsagon alapuld, koltségara-
nyos Uthasznalati dijak bevezetése a dijas magyar Uthalézaton is at-
haladé kalféldi rendszamu tehergépjarmdivek atlagos becsilt fuvar-
koltségét a Magyarorszagot elkertlé Utvonalak igénybevétele esetén
varhaté atlagos becsult fuvarkoltség-novekedésnek alig egyhetedét,
legfeliebb egyharmadat kitevs 6sszeggel névelné. A hazankat el-
kerll6 Gtvonal vélasztasa ezen tulmenden jelent6sen csokkentené a
forgalmi sebességet és a széllitdsok megbizhatdsagat, pontossagat
is.

Az EU irdnyelveivel 6sszhangban &ll6, a megtett tavolsagon alapuld,
az okozott koltségekkel aranyos Uthasznalati dijak bevezetése tehat
(a kulfoldi rendszamu tehergépjarmivek Utvonal-valasztasat befolya-
sol6 minden egyéb tényezd valtozatlansagat feltételezve) nem vezet
majd a hazank kézuthalozatat is igénybe vevé nemzetkdzi kdzuti te-
hergépjarm(-forgalmi &ramlatoknak a szomszédos orszagok Utha-
|6zatara vald, szamottevd mérték( atterel6déséhez. Mindez persze
nem zarja ki, hogy bizonyos mérték{ atterel6édés a magyar, illetve
szomszédos orszagokbeli dijmentes Gthaldzatra — az ilyen tipusu te-
hergépjarm(i forgalmat jellemzd arrugalmassag mértékétél figgéen
— bekdvetkezhet. Ezért a kdvetkez&kben ennek vizsgalata soran ka-
pott eredményeinket mutatjuk be.

2. A MAGYAR UTHALOZATOT IGENYBE VEVO KULFOLDI
TEHERGEPJARMU-FORGALOM ARRUGALMASSAGA

2.1. A TEHERGEPJARMU-FORGALOM
ARRUGALMASSAGA - KULFOLDI TAPASZTALATOK

A kozuti aruszallitasi kereslet és azt kifejezé forgalom (forgalmi tel-
jesitmény) arrugalmassagaval kapcsolatos, a nemzetkdzi szakiroda-
lomban kézolt eredményekbdl kitlinik, hogy gyakran azt feltételezik,
a kozuti aruszallitasi kereslet az arral szemben rugalmatlan (merev),
vagy legaldbbis arrugalmassaga joval kisebb mértékd, mint a teljes
(személygépkocsi+tehergépkocsi)-forgalom arrugalmassaga. Ugyan-
akkor toébb, a kdzelmultban kdzzétett tanulmany is igazolta, hogy
ez a feltételezés valdszintleg nem helytallo (Bonsall és tsai, 2007). A
kozuti ruszallitasi kereslet drrugalmassagara vonatkozéan a vizsga-
latok eredményeképpen kapott becsult arrugalmassagi egyutthato-
értékek kivétel nélkdl negativ el6jelliek (tehat az ar emelkedésével
a kereslet, azaz a jarmUkilométerben kifejezett forgalmi teljesit-
mény csokken) és abszolut értékik szamos esetben 1,0-nél na-
gyobb.

2 A nemzetkézi tehergépjarmu-kézlekedés jarmdkilométerben kifejezett futasteljesitményének kézel négystédét a 12 tonnanal nagyobb ssztémegu (tehat ebbe a dijkategoriaba esé)

nehéz tehergépjarmdvek teljesitik.

? Arrugalmassag: a fuvarkoltség (vagy egyik ésszetevs eleme) eqységnyi névekedésének hatasdra bekévetkezd forgalmiteljesitmény-véltozés (csokkenés)



2009. APRILIS

KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 4. SZAM

4

Ugyanakkor, ami az arrugalmassagi egyutthatoként a vizsgalatok
soran kapott, becsult szamértékeket illeti, ra kell mutatni arra,
hogy ezek meglehet8sen tag hatarok kdzétt valtoznak, szérnak.
Ez minden bizonnyal a médszerek és modellek kilénbodzéségé-
bél, a felhasznalt adatok eltér6 mértékl megbizhatdsagabdl, a
szallitott aruk eltéré osszetételébdl, a vizsgalt piac nagysaganak
és a kereslet meghatarozasi médjanak eltéréseibél kovetkezik.

Az aruszallitasi kereslettel foglalkozo, viszonylag kevés tanul-
many elsésorban a kulonbdzé arucsoportok eltéré drrugalmassa-
gainak meghatarozasat targyalja. Néhany vizsgalatban becsilték
az arrugalmassagi egyltthatoét a szallitasi tavolsag fuggvényében
is, illetve kulon foglalkoztak az elszéllitott arumennyiség (tonna)
és az aruforgalmi teljesitmény (tonnakm) alapd &rrugalmassagi
egyUtthatokkal. Az utazasi/szallitasi id6tartam kezelése a vizsga-
latokban meglehet8sen ellentmondasos, ezért a révid és hosszu
tavu hatasok elkulénitésére vonatkozdan nincs még elegendé ta-
pasztalat.

Az arrugalmassagi egyutthatéd idével ndvekedhet, amint az Ut-
hasznaldk alkalmazkodnak a dijas utakhoz. A forgalomnagysag-
nak az utazasi id6re vonatkoztatott drrugalmassaga révid tavon
-0,5, hosszu tavon pedig —1,0 (Goodwin, 1992). A jarm(forga-
lomnak az altalanos kozlekedési koltségekre (beleértve az Gizem-
anyag, a jarmu-elhasznélédas, az utdij, az utazasi id6 stb. kolt-
ségét) vonatkoztatott drrugalmassaga rovid tavon -0,5 és -1,0
kdzé esd, hosszu tavon pedig —1,0 és —2,0 kozé esd érték (Lee,
2007). A tehergépjarmU-forgalomnak az utdij bevezetésével be-
kovetkezett valtozasat elemezve a révid tava arrugalmassag érté-
két a napszaktol figgen 0,31 és —1,97 kdzotti értéknek talalta
munkanapokon és —0,55 és —1,68 kozé esd értéknek hétvégeken
(Veras, 2006).
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drrugalmassigi mutaté becsillt értéke

A nemzetkdzi szakirodalomban a kozuti aruszallitasra vonatko-
zbéan fellelt arrugalmassagi egyltthatok halmaza alapjan a 3.
abran |athato értékek voltak kiszamithatok (Graham & Glaister,
2002). Eszerint a kozuti aruszallitds arrugalmassagi egydtthatoja-
nak értéke —7,92 és 1,72 hatarértékek kozotti tartomanyba esik,
kozépértéke pedig —1,07.

Hossz Osszes Osszes kiilfoldi | Osszes tehergép- | Osszes kiilfoldi | Osszes kiilfoldi
tehergépkocsi tehergépkocsi kocsi forgalmi tehergépkocsi | tehergépkocsi
ANF ANF teljesitmény forgalmi ANF és
Ut szama J2+)3+)4* J2+J3+)4* J2+)3+)4* teljesitmény fprgaln)l
J2+)3+)4* teljesitmény

hanyada
km jmi/nap jmikm/nap %
MO-A 28,6 4289 1041 122 658 29761 24
MO-B 11,9 1178 139 14 026 1654 12
M1 156,1 9604 2519 1499 432 393 334 26
M3 219,0 2228 678 488 057 148 392 30
M5 157,4 4583 1128 721514 177 556 25
M7 151,4 1803 980 273 068 148 389 54
701 26,0 617 326 16 029 8 459 53
7 224,3 520 150 116 610 33671 29
M15 13,7 2316 1428 31735 19 565 62
M70 16,6 712 463 11799 7 680 65
4 324,9 1184 297 384 508 96 573 25
150 17,5 490 57 8 589 1004 12
42 63,4 2193 515 139 032 32 682 23
43 52,1 2325 520 121123 27 116 22
86-A 149,9 896 487 134 334 73015 54
86-B 36,9 1528 702 56 392 25917 46
Osszesen 1649,7 - - 4 138 906 1224768 30

*A megtett tavolsagon alapuld Uthasznalati dijas rendszerben alkalmazni javasolt,

a jarm{ 6ssztdmegén és tengelyei szaman alapuld dijkategoriak
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Kilfoldi tehergépkocsik forgalmi teljesitménye J4 kulfoldi teher- | J4 hanyada a kiilfol-
gépkocsi forgal- di tehergépkocsi
Ut szama J2 13 Ja J2+)3+)4 mi teljesitmény | forgalmi teljesit-
hanyada ményben
jmkm/nap %
MO-A 3747 2 366 23 648 29761 19 79
MO-B 327 157 1170 1654 8 70
M1 47 669 31615 314 050 393 334 21 80
M3 17 514 12 802 118 076 148 392 24 80
M5 21983 14 303 141 270 177 556 20 80
M7 11796 12 912 123 681 148 389 45 83
701 598 1328 6 533 8 459 41 77
7 7728 5078 20 865 33671 18 62
M15 1507 1691 16 367 19 565 52 84
M70 324 704 6 653 7 680 56 87
4 27716 13 331 55526 96 573 14 57
150 340 219 445 1004 5 44
42 5733 3 667 23 281 32 682 17 71
43 4 658 3038 19421 27 116 16 71
86-A 7171 6 966 58 878 73 015 44 80
86-B 3031 2 985 19 900 25917 35 77
Osszesen 161 842 113 161 949 765 1224 768 23 77

Kalféldi i . o T
| tehergipko | RN | Ggiarinysaam | eyl | Uthasanglata | Utdibevéte
Dij- el fgrga’lml hanyada tudlishoz képest bevétel lasa
kategoria teljesitménye
jmikm/év % Ft/jmikm % Ft/év %
Kalfoldi tehergépjarmvek virtudlis Utdijai (matricas rendszer)**
12 161 842 13,1 11,54/1,0 0 1 867 656,68 6,1
3 113161 9,2 15,29/1,3 0 1730 231,69 5,6
14 949 765 77,7 28,51/2,5 0 27 077 800,15 88,3
Osszesen 1224 768 100,0 _25,05* 0 30675688,52|  100,0
' (0,092 €/jm{ikm) . '
Eurovignette iranyelv szerint szamitott Uthasznalati dijak (ED rendszer)
12 161 842 13,1 25,0/1,0 117 4 046 050,0 9,3
13 113161 9,2 29,7/1,2 94 3360 881,7 7,7
14 949 765 77,7 37,9/1,5 33 35996 093,5 83,0
Osszesen 1224 768 1000 (o131¢ ,j,f‘?j'l‘(‘:"; 41,5 434030252  100,0
Német modszer szerint szamitott Gthasznalati dijak (ED rendszer)
12 161 842 13,1 12,2/1,0 6 1974 472,4 3,4
3 113161 9,2 28,9/2,4 90 3270352,9 5,7
14 949 765 77,7 55,1/4,5 93 52 332 051,5 90,9
Osszesen 1224 768 1000 (g173€ ,jr‘,“z'l‘(’r;’; 87,7 5757 6876,8|  100,0
Feltételezett Uthasznalati dijak (ED rendszer)
12 161 842 13,1 15/1,0 30 2427 630 5,0
3 113 161 9,2 30/2,0 96 3394 830 7,0
J4 949 765 77,7 45/3,0 58 42 739 425 88,0
Osszesen 1224 768 1000 (o 146¢ /jrf‘%'frf‘; 58,3 48561885  100,0

* Futasteljesitménnyel sulyozott atlagos Utdij a J1+J2+J3 dijkategoéridban egyutt
**K{lfoldi tehergépjarmvek utdijbevételei és futasteljesitményei alapjan szamitott értékek
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Bar a széls6 értékek egymastdl meglehetésen tavol esnek, megalla-
pithatd, hogy a becslések legtdbbje (66%-a) —0,5 és —1,3 kdézé, mig
43%-a —0,4 és -0,8 kozé esik. Csupan a becsdilt értékek 13%-a na-
gyobb, mint 0,4 és minddssze 2%-a pozitiv el&jelU.

A kozuti aruszallitési kereslet/forgalom arrugalmassagaval foglalkozo,
attanulmanyozott nemzetkézi szakirodalomban talalt megallapitaso-
kat 6sszefoglalva kijelenthet6k a kovetkezék:

—a kozuti aruszallitasi kereslet arrugalmassagi egytitthatojanak érté-
kei az aruféleségek, arucsoportok, a szallitas tavolsaga, a piaci szeg-
mens nagysaganak flggvényében jelentés mértékben eltéréek,
mert a vizsgalati mddszerek és a forgalmi folyam egyedi sajatossagai
nagymeértékben befolyasoljak az eredményeket;

—a nemzetkdzi szakirodalomban talalt eredmények alapjan nagy va-
l6szintiséggel kijelenthetd, hogy a kozuti aruszallitasi kereslet arru-
galmassaga negativ el6jelli és rugalmas jellegd.

A nemzetkdzi szakirodalomban fellelhetd, elsésorban a fejlett piac-
gazdasagu orszagok korulményei kozott megfigyelt, illetve azok
alapjan szamitott és becsult arrugalmassagi egyutthato értékeket ter-
mészetesen rendkivili dvatossaggal kell kezelni, amikor a mai és a
kozeljovében varhaté kelet-kdzép-eurdpai viszonyok kozott kiséreljiik
meg a nemzetkdzi kozuti tehergépjarmd-forgalomra alkalmazhaté
arrugalmassagi egyUtthatd becslését, szamszer(sitését.

2.2. A KULFOLDI TEHERGEPJARMU-FORGALOM
ARRUGALMASSAGANAK BECSLESE

A magyar Uthalézatot is igénybe vevd kulfoldi tehergépjarmivek
forgalmanak nagysagara és eloszlasara vonatkozd megfigyelések és
adatok alapjan megdllapithatd, hogy az ilyen forgalom jarmikilo-
méterben kifejezett teljesitményének tobb mint 95%-a minddssze
16 Utszakaszon keletkezik. Ezek 2007-re vonatkozé fébb adatait a 2.
tablazat tartalmazza.

A 2. tdblazatban szereplé adatokbdl jol lathato, hogy ezen a 16 Ut-
szakaszon igen jelentds a kilfoldi tehergépjarmivek forgalma, hiszen
ezek a 2007. évi tsszegezett tehergépjarmi-forgalmi teljesitménynek
29,6%-at teljesitik. KUlon is emlitésre méltd, hogy ennek a teljesit-
ménynek a J4 dijkategoridba esé (12 tonna, vagy annal nagyobb 6ssz-
tdmegU négy, vagy tobb tengelyes nehéz) tehergépjarmivek adjak
a 77,5%-at (ami a vizsgalt 16 Utszakaszon a 2007. évi Gsszegezett
tehergépjarmd-futasteljesitmények 22,9%-at teszi ki!) A bemutatott
adatok felhaszndlasaval becstltik a 2007. évi forgalomban ezen a

Kornyezetvédelmi osztaly
Jarmi < EURO 2 EURO 3 <
Ft/jmikm Ft/jmikm Aranyszam

23,23 17,17

2 tengelyes (11.00) 8.0) 1,0
37,37 29,29

3 tengelyes (18'00) (14’00) 1,7 (1,75)

4 és tobb 54,54 42,42

tengelyes (26,00) (20,00) 2,5(2,5)

16 Utszakaszon keletkez6 utdijbevételeket. Ezekhez a szamitasokhoz
egy korabbi tanulmanyban eredménydl kapott, illetve a Bauconsult
altal szamitott virtudlis fajlagos Uthasznalati dijakat hasznaltuk fel (4.
tablazat).

A 3. tdblazatban a kulfoldi tehergépjarmdvek forgalmi teljesitményei-
nek dijkategoriak szerinti bontasa is ldthaté. Mindezen adatok és is-
meretek felhasznalasaval alakitottuk ki a 4. tabldzatban szerepld un.
feltételezett dijszabast”, amely a német modszerrel szamitott koltsé-
geken alapulé uthaszndlati dijnal alacsonyabb, az EU , Eurovignette”
iranyelvben ajanlott médszerrel szamitottnal viszont magasabb, mint-
egy 60%-0s &tlagos sulyozott fajlagos Uthasznalatidijszint-emelést
tartalmaz a virtudlis fajlagos Uthasznélati dijszinthez képest és arany-
szamai hasonldak az osztrak és a cseh Uthasznalatidij-szedési rend-
szerben alkalmazottakhoz.

Az egyes dijkategoridkra érvényes, futasteljesitménnyel sulyozott at-
lagos Uthasznalati dijaknak a legalacsonyabb diju kategéridhoz viszo-
nyitott aranyat is feltiintettlk a tablazatban. Ezek az aranyszamok az
Ausztridban 2004 6ta mikodd, megtett tavolsag alapu, koltségaranyos
Uthaszndlati dijszedd rendszerben a kovetkezék: 1,0 (2 tengely) / 1,4
(3 tengely /2,1 (4 tengely). A Csehorszagban miikodé Uthasznalati dij-
szed6 rendszerben alkalmazott, ugyancsak megtett tavolsag alapu dij-
szabast az 5. tablazat mutatja be, ezekkel az aranyszamokkal egytt.

Az arrugalmassagi egyUtthatd becslésénél a kovetkezd feltételezések-
kel éltuink:

—a szamitasokat a 2007-es kulfoldi tehergépjarmU-forgalmi adatok-
kal végeztuk el, mert erre a forgalmi rétegre vonatkozo elérebecstilt
értékek egyeldre még nem alltak rendelkezésiinkre;

— a legnagyobb kulfoldi tehergépjarmd-forgalmi teljesitmeényt ado 16
Utszakasz megbizhatdan tikrézi és fejezi ki a kulfoldi tehergépjar-
mUvek altal igénybe vett magyar Uthalézat egészét a forgalomnagy-
sag, forgalom-dsszetétel, forgalmi teljesitmény és forgalomeloszlas
tekintetében;

—a J2+J3+J4 jarmU- és dijkategoria atlagos arrugalmassagi egylttha-
téja kiszamithatd az ezen kategoridk egészére vonatkozo, futéstel-
jesitménnyel stlyozott atlagos fajlagos Uthasznalati dij segitségével;

—a fuvardijak egyenesen ardnyosak a tehergépjarmdvek atlagos kdz-
lekedési koltségeivel,

—a magyarorszagi Uthalozatot (is) igénybe vevs kilféldi tehergép-
jarmdvek atlagos fajlagos kozlekedési koltségein (F/jmikm) beldl
a magyarorszagi dijas Utszakaszok hasznalataért fizetend6 fajlagos
Uthasznalati dij részaranya legfeliebb 5-8%;

—az egyes dijkategoridkban beszedett évi Uthaszndlatidij-bevétel
egyenesen ardnyos ezen dijkategoridkba sorolt tehergépjarmivek
évi futasteljesitményével.

A nemzetkozi tapasztalatok alapjan (vo. 3. abra) az altaldnos fajla-
gos kozlekedési koltségre vonatkozd arrugalmassagi egyutthatd érté-
két a -0,4 és -0,9 kozotti tartomanyba esének feltételeztik. Eszerint
egy adott évben egy dijas Utszakaszon megfigyelt forgalomnagysag
és forgalmi teljesitmény az ugyanarra az Gtszakaszra vonatkozéan ki-
szamitott atlagos altalanos kdzlekedési koltség 10%-0s ndvekedése
esetén 4-9%-kal csokkenni fog.

Mivel feltételezéstink szerint az Uthaszndlati dij az altalanos kdzleke-
dési koltségnek 5-8%-at teszi ki, az altalanos kozlekedési koltségek
10%-0s novekedését (ha az Gsszes tobbi koltségdsszetevét valtozat-

4 Az ezt a feltevést aldtamaszto szamitasokat a ,Mddszertani Utmutatd kézuti projektek kéltség-haszon elemzéséhez” c. anyag alapjén végeztik el (NFU, 2007)
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lannak feltételezz(ik), az Uthaszndlati dij 125-200%-0s névekedése
okozhatja. Hasonlé gondolatmenettel belathatd, hogy a ,feltétele-
zett” Uthasznalati dijszabas (lasd 4. tablazat) alkalmazésakor a ,vir-
tudlis” Utdijszabashoz viszonyitva varhaté kozel 60%-os dijemelés
hatasara a kiilfldi teherforgalom nagysaga (ANF, jm(/nap) és for-
galmi teljesitménye (jmikm/nap) — ha minden mas, ezeket befolya-
solé tényez6t valtozatlannak feltételeziink —, varhatéan 2,1-3,3%-
kal csokkenhet.

Ezt a csokkenést részben, vagy egészben ellensulyozhatja

—a forgalomnagysag (ANF, jmd/nap) és a forgalmi teljesitmény
(jmUkm/év) évente véarhatd egyenletes (a GDP novekedésével
egyenesen aranyos, am azt meghaladé Utemd) névekedése, ha
a magyar Uthalézaton a nemzetkdzi forgalomban kdzlekedd kal-
foldi tehergépjarmivek szolgdltatasai (nemzetkozi kozuti fuva-
rozas, aruszallitas) irdnti kereslet kelléen merev (pl. a gazdasagi
valsag hatdsaitol hosszu tavon viszonylag mentes) marad;

—az a kortlmény, hogy az 1. pontban targyaltak szerint a magyar
Uthalézat megkerdlésére alkalmas, a kdrnyezd orszagokon at
vezet§ versenyképes Utvonalak jelenleg és a kozeljovSben nem,
vagy csak korlatozottan allnak rendelkezésre.

Mindezek alapjan nagy biztonsaggal allithaté, hogy a megtett ta-
volsagon alapuld, koltségaranyos Uthasznalati dijak bevezetését
kovetSen a magyar Uthaldzatot igénybe vevd kulféldi tehergépjar-
mUvektdl eredd Gthasznélatidij-bevétel varhatd évi 6sszege a mat-
ricas rendszerben keletkez6 Utdijbevételhez viszonyitva kézel olyan
mértékben fog emelkedni, mint amilyen mértékben (feltételezéstink
szerint 60%-kal) a futasteljesitménnyel stlyozott atlagos Uthaszna-
lati dij meghaladja a matricas rendszerben ugyanezen jarmikatego-
ria(k)ra vonatkozdan szamithato atlagos fajlagos virtualis Utdijat.

Ezeknek az értékeknek a becslésénél figyelmen kivil hagytuk a
matricas Utdijszedési rendszerben alkalmazott ellenérzés hatékony-
sagat és az ebbdl esetleg keletkez6 (bar a magyarorszagi tapasztala-
tok szerint feltehetéen nem szamottevs) Gtdijbevétel-kiesést, hiszen
a matricas rendszerben az Utdijbevételt a virtudlis Utdij és az 6sszes
futasteljesitmény szorzataként szamitottuk ki. Az ausztriai és cseh-
orszagi elektronikus Uthasznalatidij-szedd rendszerek mikodésének
elsé évében a korabbi matricas rendszerhez viszonyitva a tehergép-
jarmUvekto| eredd Utdijbevétel dsszege jéval az atlagos fajlagos dij-
emelés mértékét joval meghaladdan (a korabbi két-haromszorosara)
novekedett. Ezekben az orszagokban az ellenérzés hatékonysaga
megkdzeliti a 95-97 %-ot, bar az is igaz, hogy az ilyen hatékonysagu
ellendrzési rendszer mikddtetési koltségei joval magasabbak a mat-
ricds rendszerben szokasosan alkalmazott ellenérzés koltségeinél.
Véleménylnk szerint a matricas rendszerrél a megtett tavolsagon
alapulo, koltségalapu Uthasznalati dijszedésre valo attéréskor az el-
lendérzés hatékonysaganak varhaté (akar kismérték) javulasa miatti
nettd bevételndvekedés (kieséscsdkkenés) Gnmagaban is elegendd
lehet a fajlagosutdij-emelés hatasara bekdvetkezéként becsult fu-
tasteljesitmény-csdkkenés, illetve azzal aranyosan varhaté utdij-be-
vétel csdkkenés nagyobb részének ellensulyozasara.

A hazankban 2000 6ta alkalmazott matricas Utdijszedési rendszer
a tehergépjarmuveket, kilonosen a nemzetkozi forgalomban koz-
leked® kulfoldi tehergépjarmiiveket méltanytalanul elényben része-
siti a személygépkocsikkal, illetve a belféldi forgalomban kozlekedd
hazai tehergépjarmuvekkel szemben, mert a kulfoldi tehergépjar-
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mUivek tulajdonosaitdl beszedett Utdijak messze elmaradnak az ilyen
tehergépjarmUivek altal ténylegesen okozott, s a magyar adofizetdk-
kel megfizettetett kozuti (elsésorban infrastrukturalis) koltségektdl.
Minél tovabb fennmarad tehat a matricas autdpalya- és Utdijszedési
rendszer, annal akadalytalanabbul névekszik a magyar Uthalézaton
a kulfoldi rendszamu tehergépjarmuvek forgalma, s annal nagyobb
meérték(ire névekednek a tényleges koltségokozodk helyett a magyar
jarmUtulajdonosokkal és adéfizetékkel megfizettetett kozuti (infra-
struktura-) koltségek. Ezt a helyzetet sulyosbithatja, ha Szlovéakiaban
is nalunk joval el6bb épitik ki a tehergépjarmvek altal megtett tavol-
sagon alapuld Uthasznalati dijak alkalmazasat lehetévé tevé elektro-
nikus Utdijszedési rendszert, ami (ha kismértékben is) megndvelheti
a magyar Uthalézaton a nemzetkozi forgalomban kézlekeds kul-
foldi rendszamu tehergépjarmivek 6sszegezett futasteljesitményé-
nek évi atlagos novekedési Gitemét. A megtett tavolsagon alapuld, a
ténylegesen okozott infrastruktira-koltségek megfizettetését lehe-
t6vé tevé elektronikus Uthasznalatidij-szedés rendszerének miel6b-
bi kiépitését és Uzembe helyezését tehat a nemzeti vagyon jelentds
részét kitevd orszagos kozuthalozattal (értéke 2007-ben legaldbb
10-12 ezer millidrd forintra volt becstilhet6) valé felelés gazdalkodas
egyik fontos elemének, a magyar Uthalozatot igénybe vevd kilfoldi
tehergépjarmU-forgalom éltal okozott kéltségek miel6bbi megtéri-
tését eredményezd (és a matricas rendszerben a magyar jarmUtu-
lajdonosokra és addfizet6kre haritott pénzlgyi terheket csokkentd)
felelGs, el6remutato fejlesztésként kell értékelni.
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Folytatas a 22. oldalon

> A megtett tavolsaggal ardnyos Uthasznélati dijakat szednek a szomszédos orszdgok koziil Ausztria, Szerbia, Horvatorszag és Szlovénia (2007-ig) autopalyain.
Szlovakidban befejezéddtt az elektronikus Gthasznalatidij-szedd rendszer kiépitésére és lizemeltetésére kiirt nemzetkdzi versenytargyalas.
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REGESZETI PARK AZ AUTOPALYA-

PIHENOHELYEN"

SZELL GABRIELLA?

Az utdbbi évtizedben az autopalyak, gyorsforgalmi utak épitése illet-
ve a vasutfejlesztés a figyelem kozéppontjdba kerdilt. Természetes ez,
hiszen ezek a beruhazasok jelentds fejlédést generalnak az érintett
terlleteken. Fejlédik az infrastruktura, n& a beruhdzasi kedv, gyorsan
és biztonsagosan kozelithetGek meg a févarostol tavol 1évé régiok.

Kevés sz6 esik azonban a vonalas létesitményeket kiséré magasépitési
beruhédzasokrdl. Pedig az autépalydk mellett pihendhelyeket létesi-
tink, mosddépllettel, benzinkuttal, étteremmel, helyenként panzi-
oval, kerti butorok, jatszdeszkodzok telepitésével biztositva az utazok
kényelmét. (1-3. dbra) Epitiink autdpalya-mérndkségeket az Utpalya
UzemeltetGje szamdara, ahonnan 24 éréas diszpécserszolgalat feltigyeli
a forgalmat. Innen indulnak munkdba az Ut karbantartdi, és itt bizto-
situnk helyet a sziikséges gépallomanynak is. Ugyfélszolgalatok léte-
stinek, és az igényeknek megfelel6 épliletet biztositunk az autopalyat
felligyel6 rendérségnek is. A vasuti létesitmények megalldhelyei, gé-
pészeti éplletei, az allomasok, palyaudvarok, mind a kdzlekedési be-
ruhazas részei.

Ismeretes, hogy a kozlekedési beruhdzasok igen magas koltségeket
igényelnek. Nem csupan maga a produktum koltsége ez, hanem a
megel6z6 vizsgalatok, az alternativak kidolgozasa, a régészeti felta-
rasok, a miszaki, geodéziai, geolégiai, talajmechanikai vizsgalatoké,
a dontés-el6készité tanulmanyoké, és szamtalan miszaki informaciét
mérlegeld vizsgalaté. Ezek a koltségek tehat mind terhelik az épités
beruhazasi 6sszegét.

Erthetd, hogy hattérbe keril a kdzlekedési létesitményeket kiszolgald
épitészet, hiszen a magasépitési beruhazasok létesitési/felujitasi kolt-
ségei nagysagrendekkel kisebbek, mint az Ut vagy a vasutépités kolt-

ségei, mégis a magasépitési létesitmények azok, ahol az utazo talalko-
zik a szolgaltatassal, ahol megitélhet annak szinvonala.

Remélhetbleg az utazok is érzékelik az utdbbi tiz évben tortént fej-
|6dést az autdpalydk mentén létesitett pihendhelyek, mérndkségek
kialakitdsdban. Reményeink szerint a kézelmultban indulé vasutfej-
lesztések is hamarosan hasonlé szinvonalbeli javulast mutatnak az
utazokozonség kiszolgalasa terén.

Az ¢ridsi terUletre kiterjedd régészeti feltarasok rendkivil érdekes le-
letanyagot hoztak a felszinre. Kéz6tt tobb mint 7,5 millié m? tertletet

" A cikk a 2008. aprilis 24-én, a KKK szervezésében tartott Vagyongazdélkodasi konferencian elhangzott el6adés szerkesztett valtozata.

2 A Nemzeti Infrastruktura Fejleszté Zrt. féépitésze, e-mail: Szell. Gabriella@nif.hu
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vizsgaltak &t 1990 és 2007 kozott a régészek, és jelenleg is folynak a
feltarasok. Tobb évtizedig tart majd a leletek feldolgozasa, azonban a
végsd cél a nagykdzonség szamara valé bemutatas.

Az M3-as autdpalya, a polgari lehajtdag és a 35-6s Ut csatlakozasa
kozel 5 hektér tertletet zar kozre. (4. dbra) Méar 2000-ben, az els-
zetes feltarasok idején megfogalmazddott a gondolat Magyarorszag
els6 Régészeti Parkjanak létesitésére. Dr. Raczky Pal, az ELTE régészeti
igazgatdja mint Stletgazda, végig aktiv kdzremkodésével gondozta
a park létrejottét. A Nemzeti Autdpalya Zrt. (ma Nemzeti Infrastruktd-
ra Fejlesztd Zrt.) koltségkalkulaciot készittetett az elézetes tervek alap-
jan. Lathat volt, hogy ekkora beruhazast az autépalya-beruhazéd cég

nem tud kigazdalkodni, ezért kormanyhatérozat engedélyezte, hogy
900 millio Ft-ot a palyaépiték elkdlthetnek a régészeti parkra.

Ez azonban még nem fedezte a teljes koltséget, igy a Regionalis Ope-
rativ Program keretében meghirdetett palyazat elnyerése biztositotta
a teljes befejezéshez szikséges pénzosszeget. A Nemzeti Autopélya
beruhadzasaban tehat elkésziltek az utak, parkoldk, kézmuvek, és a
régészeti bemutaté épuletek. A park egyéb létesitményeit a palyazati
pénzbdl finansziroztuk.

A Nemzeti Autopalya Zrt. és a Hajdu Bihar Megyei Onkormanyzat
partnerségi megallapodast kotott, a Régészeti Intézet és a Hortoba-
gyi Nemzeti Park szakmai segitséget nyUijtott, sok-sok szakember dol-
gozott a park létrejottében. Az lizemeltetésre a Hajdu Bihar Megyei
Onkormanyzat egy kozhasznu tarsasagot alakitott, amely a mai napig
sikeres munkat végez.

Mit is kindl a latogatoknak a park, amit a 35-6s Utrol lehet megko-
zeliteni? A bejarat f6 attrakcidja az erdélyi harangtornyok mintajara
épitett kildtdtorony (5. abra). Innen sétanyon érkeziink a kunhalom-
ba, mely az alfoldi telek metaforajaként jelenik meg, s melynek belsd
terében régészeti kidllitas varja a latogatdt, bemutatva az M3 auté-
palya nyomvonalan feltart leleteket és a halom mint temetkezési hely
torténetét.

Felépilt egy UjkSkori boronahaz (Kr. e. 5000-4500) (6-8. abra) a fel-
tart leletek altal megdrzott karcoldsos és festett technikaval diszitve,
berendezett belsd térrel. Elkészilt egy Hortobagy melléki parasztporta
(9. dbra) az 1800-as évek masodik felébdl, szintén korh( hasznéla-
ti targyakkal berendezve, és a parasztporta egyéb épitményeivel. El-
készUlt a rémai kori Cs6rsz-drok eréditésrendszer egy részének teljes
rekonstrukciéja egy értoronnyal (10. dbra). Ebbe a kornyezetbe épuilt
eqy jatszotér. A néprajzi bemutatohézak (11-12. abra) a bejarat koze-
lében helyezkednek el. A kulonbozé tajegységek jellegzetes éplletei a
Nyiregyhaza-sostdi Muzeumfalu segitségével, Pall Istvan kozremiiko-
désével, valdsulhattak meg.

A park létesitésének egyik f6 szempontja kulturdlis 6rékségunk be-
mutatasa. Ehhez azonban olyan kérnyezetet almodtunk, és valosi-
tottunk meg, amely pihen&parkként is szolgal, a szabadidd kellemes,
hasznos eltoltéséhez, rendezvények szervezéséhez. Megépllt egy

200 f6s konferenciaépllet, kdrotte nyolc jurta formdaja néprajzi kiallito
pavilonnal (13. dbra), a terlilet csapadékvizét befogadd csdnakazo- és
horgéaszto (14. dbra), mintegy fél hektar terlleten. A tora épitve egy
szabadltéri szinpad kapott helyet. A bejarati torony két oldalan lévé
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épuletekben vizesblokk, Uzletek, irodak, informacio, pénztar, és a ki-
szolgalo funkcidk helyezkednek el. (75. dbra) (A park generaltervezdje
a Gartenbau Kft. volt, épitészei a Szovterv 2 Kft. munkatarsai, Kiss
Andras és Debreczeni LaszIlo vezetésével.)

Elkészult még egy kulonleges épitmény, a 35-6s Ut felett ativeld fa-
hid. Itt meg kell emliteni dr. Medved Gabort, aki szakmai irdnyitasaval
egészen halalaig gondozta a hid létrejéttét. Kertai Laszld épitész tervei
alapjan az erdélyi fedeles fahidak, az un. Mamuthidak mintajara ké-
szUlt, és kdzéptartoin a magyarsag bejovetelét, illetve népi motivumo-
kat &brazolo festett képek vannak (16-17. abra).

A park megnyitdsa — 2007 juniusa — 6ta szamos rendezvény helysziné-
Ul szolgdlt (78. abra). Volt itt népi ételek bemutatoja, anydsfesztival és
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fjdszverseny. Bemutattak az Istvan a kirdly c. rockoperat, melynek tébb,
mint haromezer 6 latogatéja volt. Cégek tartanak itt tovabbképzése-
ket, iskolak, pedig kihelyezett torténelemdrakat. Mara mar a Régészeti
Park (Archeopark) a térség keresett pihenéhelyévé valt, ahol minden
korosztaly szaméra biztosftott a szabadidd kellemes eltoltése.

Terveink szerint a kdvetkezd régészeti park az M7 autépalya szarszoi
csomodpontjaban készllne. Itt egy kozépkori templomrom marad-
vanyait tartak fel (19. dbra), de Ujkékori leletekre is bukkantak a ré-
gészek. Itt is megépulnének az autdpalya-pihendhelyi létesitményei,
utak, parkolok, vizesblokkok, biztositanank a terllet lovasai szamara
megalléhelyet, kardmmal, itatéval, bekapcsolnank a parkot a balato-
ni kerékparat-haldzatba, megteremtve itt a megpihenés lehetségét.
Tervezzlk a templomrom mUemléki megdvasat és a feltart leletek
bemutatasat, megépitjik a feltart sancot, mely a telepiilés védelmi
rendszere volt, és intenziv névénytelepitéssel pinenparkot étesitink.
Tervezzlk egy étterem-kavézd létesitését, f6z6konyhaval, panzidval.
Allandd és idészaki kiallitasok kapnanak itt helyet, és egy kilatoto-
ronybodl élveznék a latogatok a vardzslatos panoramat (20-21. dbra).
Jelenleg késziilnek az engedélyezési tervek. Sok- sok egyeztetésen va-
gyunk tdl, szamos segitd, értd kozremikddével. Nehéz a pénzligyi
helyzet, nehéz ¢sszehangolni a partnereket. Bizom abban, hogy meg-
valosul a masodik régészeti park is.

11
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SUNNMARY

ARCHAEOLOGICAL PARK IN THE MOTORWAY
REST AREA

Motorway, expressway and railway construction projects generally
attract widespread attention, but the adjoining building construction
works as e.g. rest areas with petrol stations, restaurants, open-air fur-
niture and playgrounds are sometimes underestimated.

The archaeological activities associated with the motorway construc-
tion projects of the last decades, which are still ongoing, resulted in
fantastic findings. The idea of setting up of the first Archaeological
Park in Hungary was brought up in 2000, and it has been opened in
2007 at the Polgdr interchange of the M3 Motorway on a five hectare
area. The main objective of the park is to display our cultural heritage.
The next Archaeological Park of Hungary is planned near to the Szar-
sz6 inter-change of the M7 Motorway, where the ruins of a medieval
church have recently been discovered.
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DR. ROSA DEZSO' — DR. TOROCSIK FRIGYES?

1. EL6SZO

Ha valaki egy Uj munkahelyre lép be, ott kezd dolgozni, akkor
elsérendl dolga, hogy az ott érvényes elbirasokkal, szokasokkal
megismerkedjen. Ritkan jut eszébe — ha egyaltalan —, hogy az
egyes mukodd eljarasok rendjét megkérddjelezze, az irant érdek-
|6djon, hogy az mikor ker(lt el6irasra, mi volt a bevezetés indoka,
miért pont igy mdkodik, kik dolgoztak ki stb. Valészind, hogy ez
a helyzet az Orszagos Kozuti Adatbankkal is: ma mar adottsag,
léte és elérhetésége, alkalmazhatésaga magatédl értetddik. De
hogyan jutottunk idaig? Mik voltak az el6zmények? Sok kollega
nem tudja. Tekintstiink hat vissza!

2. ELGZMENYEK

A 70-es évek elején jelent6s fejl6dés volt az orszagos kdzuta-
kon. Uj aszfaltkeverdgépeket telepitettek, évente 1300-1500 km
hosszon épult aszfaltburkolat a meglévé paélyara. Ebben az id6-
szakban szinte minden olyan felUjitasra sor kerilhetett, melyet a
helyi szakmai — és gyakran a helyi politikai — vezeték indokoltnak
tartottak.

A 70-es évek masodik felében a lendUlet lelassult, csokkent a
felujitdsok mennyisége. Jobban meg kellett gondolni, hogy mely
utak felujitasara kerdljon sor. A kordbbi évek gyakorlata alapjan
még olyan felujitasi igények is jelentkeztek, melyek szakmailag
nehezen lettek volna indokolhatok. ElsGsorban a felujitasi pén-
zek gondos felhasznalasaért kozpontilag felelés szervek, de a he-
lyi szakmai vezetés szamara is szikségessé valt olyan modszer,
olyan informaciés hattér, olyan érvrendszer, mellyel sorolni lehet
a feltjitasok igényeit, kivédve az indokolatlan beavatkozasokra
vonatkozokat. Ezt csak az 6sszes Ut miszaki allapotara — mdsza-
ki megfelel6ségére —, forgalmi nagysagéara vonatkozé, egymassal
0sszevethet® adatok rendelkezésre allasaval lehetett kialakitani.

Természetesen ez nem volt teljesen ] igény. Az Utligyi Kutatd
Intézet mar 1956-57-ben javaslatot dolgozott ki az utak megfe-
lel6ségi osztalyozasara: 13-féle Utjellemz6 pontszammal térténé
mindsitésére. Az adatfelvételek elhtizodasa, valamint az adatok —
kézi — dsszesitésének munkaigényes volta miatt a mindsités csak
egyszer, akkor is csak a halézat kis részén tortént meg. 1966-ban
egy Ujabb mindsitésre kerllt sor: akkor a kdzuti igazgatdsagok
szemrevételezés alapjan jo—kdzepes—rossz osztalyokba soroltak
az utakat. 7968-t6/ mar mUszeres teherbirdsmérést is végeztek.

Visszatérve azonban a 70-es évekre, a KPM Kozuti Féosztaly Ut-
osztalya 1978-ban hatarozta el, hogy a teljes orszagos kozut-
haldézaton kerlljon sor — tébb szempont szerint — az utak-hidak
mUszaki megfelel6ségének mindsitésére. Az el6készités sordn és
azéta is roviden csak , megfeleldségi vizsgalatnak” nevezett el-
jaras elhatarozasaval kezd6dott a késébbi Orszagos Kozuti Adat-
bank (OKA) kialakitasa, vagy ha ugy jobban tetszik, ezt tekinthet-
juk az OKA , fogantatasanak”.
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3. AZ ORSZAGOS KOZUTAK MUSZAKI
MEGFELELOSEGI VIZSGALATA

3.1. A MEGFELELOSEGI VIZSGALATTAL
ELERENDO CELOK

A kezdeményezd t6bb cél elérését kivanta meg a végrehajtan-

do vizsgalattdl. Ezek:

- rendelkezzlink az uthalézatrél toébb szempont szerint fel-
hasznalhato, objektiv minéségi adatokkal,

— a vizsgalat és értékelés segitse el a beavatkozasi fajtak (ka-
pacitasbévités, lokalis kapacitasbévités, allagmegoévas, ki-
6nb6z6 technoldgiak) aranyainak meghatarozasat,

— legyen alkalmas terileti — megyei — beavatkozasi aranyok
vizsgdlatara és meghatarozasara,

- legyen alkalmas az Uthalézat min6ségi 6sszehasonlitasara
adott id6kozonként (pl. 6tévente),

- tegye lehet6vé id&sorok kialakitasaval a kalonbozé téma-
ju kutatasok, szabalyozasok tébb szempont szerinti objektiv
megalapozasat.

3.2. A MEGFELELOSEGI VIZSGALAT ELOKESZITESE

A megfelel6ségi vizsgalat el6készitésében a Kozuti Kozleke-
dési Tudomanyos Kutatéintézet (Faludi Ervin Péter), a Buda-
pesti M(szaki Egyetem Utépitési Tanszéke (dr. Lukovich Pal
és dr. Mentsik Gy6z6), az Ut-, Vasuttervezd Vallalat (Mihalyfi
Arpéad), tovabba a kdzuti igazgatésagok szakemberei mellett a
kezdeményezé Kdzuti Féosztaly Utosztalyanak erre a feladatra
megbizott fémérndke vettek részt, az Utosztaly vezetSjének
irdnyitasaval.

Az el6késziték egyetértettek abban, hogy a vizsgalat és érté-

kelés az utak azon jellemzdire terjedjen ki, melyek az uthasz-

nalék igényeinek kielégitése, valamint az utak allapotanak

megodvasa szempontjabol a legfontosabbak. Tovabbi kivalasz-

tasi szempontok:

—a legnagyobb informaciotartalommal rendelkez6k legye-
nek,

—a min6ségi jellemzdk tukrozzék a leggyakoribb fenntartasi/
felujitasi munkakat,

— keruljon sor a fenntartasi szempontok és a legfontosabbnak
tekinthet® jellemz6k vizsgalata mellett az Uthasznaldk és a
biztonsag szempontjabdl fontos jellemzék vizsgélatara is.

A vizsgalatra és értékelésre kivalasztott Utjellemz6 csoportok

végul az alabbiak voltak:

— az utak vonalvezetése

— az utak keresztmetszeti kialakitasa

— az Utpdlyaszerkezet teherbirdsa, az Utburkolat és a viztele-
nités allapota

— a kozuti csomdpontok és a vasuti keresztezések

— a hidak és atereszek.

1 Uttigyi szakérté, EUROUT Kft; korébban f6mérnok, Kozlekedési Minisztérium, Kozuti Féosztély, Utosztaly e-mail: rosa.dezso@eurout.hu
2 (Jgyvezeté, EUROUT Kft; korébban osztélyvezets, Kézlekedési Minisztérium, Kozuti Féosztaly, Utosztaly
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Az egyes paraméterek esetében az Utkategoériatdl, valamint a for-
galom értékétdl fuggben differencialt kovetelményszintek kerul-
tek meghatarozasra, melyek egy , Utmutatéban” keriltek rogzi-
tésre. Az Utmutatd az egységes adatfelvételi és értékelési eljaras
érdekében részletesen szabalyozta a vizsgalatok el6készitését, a
kils felvételeket és a mindsitések modjat. A vizsgalando jellem-
z8kre megadta a még megfelelének, illetve tlirhetének tekinthe-
t6 értékeket, az 1-tél (legjobb) 5-ig (legrosszabb) terjed6 osztaly-
zatokhoz tartozé kovetelményeket.

3.3. A MEGFELELOSEGI VIZSGALAT VEGREHAJTASA

Annak érdekében, hogy minden megyében legyen olyan szak-
ember, aki ismeri a teljes vizsgalat tartalmat, céljait, valamint
helyben koordindlja a feladatok végrehajtasat, végrehajtsa a
vizudlis vizsgalatokat, majd a késébbiekben rogzitse a valtoza-
sokat, Un. megfeleléséqgi szakel6addi — mérndki — munkakort
hoztak létre. A megfeleléségi szakeladdk részére tanfolyamok,
tréningek, képzések voltak még az el6készitési fazisban. Utdlag is
megallapithatd, hogy a fenti munkakoér létrehozasa, a rendszeres
tréningek a sikeres bevezetés és miikodtetés alapfeltételének bi-
zonyultak (a tréningek szerepe a mai idészakban is fontos lenne,
elsésorban a fiatalitas, a generaciévaltas miatt).

Az 1978-ban el6készitett megfelelségi vizsgalat végrehajtasara
1979-ben kerllt sor. A vizsgalatokat a f6utakon az Uvaterv, a
mellékutakon a kozuti igazgatdésagok hajtottak végre. A felmé-
rések, értékelések az 1980. janudr 1-jei allapotokat tlkrozték.
A vizsgalatkori 29 805 km hosszUisagu orszagos kdzuthalozatbol
kimaradtak az autopalyak, valamint a foldutak, 6sszesen tehat
28 817 km Utra terjedt ki az értékelés.

A bizonylatokra felvett adatok 7980-ban az UTORG? Un. koz-
ponti nagyszamitogépén kerultek régzitésre és feldolgozas-
ra. Az Uthdlézat Adattdrnak elnevezett feldolgozas soran a
helyazonositas segitségével el6szor keriltek egymas mellé a
korabban 6nall6 nyilvantartasban lévé un. leltaradatok (ut-
kategoria, atkelés—kulséség, burkolatszélesség stb.), a nem-
zetkdzi szintl rendszerben évek 6ta folyamatosan el6allitott
forgalmi adatok, valamint az Uj minéségi adatok. Az orsza-
gos feldolgozas és dsszesités mellett az egyes igazgatdsagok
is megkaptak a tertletukhoz tartozé utak feldolgozott ada-
tait, dontéen tablazatos formaban. Kiemelendd, hogy — ta-
lan els6 izben — olyan feldolgozasok is torténtek, melyek egy
id6ben négy, illetve harom jellemz& szempontjabdl is jénak
vagy rossznak mindsitett utak mennyiségérél informaltak.
Ezzel ugyanis mar redlis képet lehetett kapni a tennivalok
mennyiségérél, azok varhatoé koéltségkihatasairol.

3.4. AZ ELSO MEGFELELOSEGI VIZSGALAT
HASZNOSITASA, TOVABBLEPESEK

A hazai elsé teljes korld mUszaki megfeleldségi vizsgalat ered-
ményeit a KPM Kézuti Féosztaly magyar-angol-német—fran-
cia—orosz nyelven, szines kiadvanyban dsszesitette, bemutatva
az el6zményeket. Az eredményeket tartalmazé kiadvany* ro-
vid idén beltl a minisztériumi fels¢ vezetés ,napi munkaesz-
koze” lett a tertleti, valamint mas kozponti szervekkel vald
targyaldsokon. Végre szamszerUsitett, objektiv adatok alltak
rendelkezésre!
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Az eredmények megjelentek a szakmai iranyité szerv napi mun-
kajaban, igy elsésorban a teruleti forraselosztas aranyainak meg-
allapitasaban.

Fontos eredménynek tekinthetS, hogy az adott id6szakban a
Vildgbank hazankban miikodé képvisel6i tdmogattak a burko-
latfelujitdsokra fordithatd kolcsonok megadasat, mivel biztosi-
tottnak érezték azok objektiv alapon torténé felhasznalasat.

A Kozuti Féosztaly kezdeményezte az akkori tanacsi kézuta-
kon is a megfeleléségi vizsgalat — kortilményeikhez alkalmazott
— kiterjesztését. Ehhez jelentés szakmai segitséget nyujtott az
érintetteknek. Sajnalatosan a rendszervaltds utan az 6nkor-
manyzatok levalasanak kovetkezményeként a megyei szinten
egységesen kezelt Utnyilvantartast leosztottak a telepulésekre,
és itt az informatikai hattér hidnya miatt ezek az adatok nagy
része elavult, elveszett.

Végul az elsé miszaki megfelel&ségi vizsgalat eredményeire ala-
pozva elkezdddhetett az orszagos kozutak valés adatokra épulé
— bruttd és nettd — értékszamitasi modszerének kidolgozasa.

4. AZ ORSZAGOS KOzUTI ADATBANK KIALAKITASI
FOLYAMATA

Az orszagos kodzutak mUszaki megfeleléségi vizsgalatanak el6-
készitési-végrehajtasi-feldolgozasi  tevékenységeinek  1978-
1979-1980-ban toértént végrehajtdsa egyrészt Ujabb lehetd-
ségeket biztositott az adatok hasznositasara, masrészt Ujabb
igényeket tdmasztott a tovabblépésre.

1981-ben a megfelel6ségi vizsgalat eredményeinek felhaszna-
lasaval — széleskor(i bizottsagi munka soran — kialakitasra és ki-
szamitasra kerdlt az orszdgos kozutak (utak és hidak) bruttéd
— Ujra-eléallitasi —, valamint a mlszaki és erkélcsi avultsagat ki-
fejez& netto értéke. A tovabbiakban a szamitas otévente kertlt
megismétlésre.

1984-85-ben kerllt sor a megfelel§ségi vizsgalat masodik teljes
korl elvégzésére. Id6kdzben a burkolatok, valamint a viztele-
nités vizualis allapotvizsgalata minden évben megtortént. Ezen
teljes kor( vizsgalat adatai is az UTORG-ban kerultek orszagos
feldolgozasra (Gyulai Andras, Preisinger Béla, Hars Ivan), az or-
szagos 0sszesités eredményei pedig szintén kiadvanyban® kerdl-
tek bemutatasra.

A 80-as évek masodik felében megjelentek a személyi szamitdgé-
pek. Ez id8 tajt merult — mertlhetett — fel, hogy a kdzponti — kiilsé
szerv altal végzett — feldolgozas helyett célszer( lenne 4ttérni a sajat
szervezet altal végzett személyi szamitdégépes rendszerre. Megfelel&
el6készités utan az 1989. évi megfeleléségi vizsgalat adatai a me-
gyei kdzutkezel6knél telepitett személyi szamitogépeken kerdltek
— decentralizélva — feldolgozasra. Valéjaban ezzel kerlt teljesitésre a
kozuti kozlekedési torvény azon eléirasa, miszerint a nyilvantartas a
kezel§ kotelessége. Az orszagos dsszesités az akkori 3K-nal — Kozuti
Igazgatésagok Koordinaciés Kdzpontja — tortént, szintén személyi
szamitdgépen. Ezt a rendszert neveztlik Terdleti K6zuti Adatbank-
nak (TKA). Az adatszolgaltatas a mar személyi szamitogépes koz-
ponti feldolgozas, Osszesités céljara azonban még floppy-lemezen
tortént.

3 Kbzlekedésépitési Szervezd és Adatfeldolgozo Egyesilés, amelynek a 19 megyei kézuti igazgatdsag is a tagvaéllalata volt.

4 Kozlekedés és Postatigyi Minisztérium Kozuti Féosztély: Az orszagos kézuthaldzat mindsitése — 1980.
> Kbzlekedési Minisztérium Kézuti Féosztaly: Az orszagos kbzuthalozat megfelelésége 1981-1986.
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1997-ben ker(lt sor tobb adatfajta termelékeny mérésének, valamint
a tobbféle hazai mérbeszkoz kivaltasaval a mérések egységesitése ér-
dekében kuloénbozd Uj mérdeszkdzok rendszerbe dllitasara. Itt emlit-
het6 a KUAB ejtésulyos teherbirdsmérdk beszerzése, az egyenetlensé-
get, nyomvalyUt és textlrat méré RST-berendezés bérlése.

Ebben az id&ben fogalmazddott meg az igény egy olyan burkolat-
allapot-mindsitd rendszer kidolgozasara, mely a vizudlisan tételesen
felmért burkolathibak halmazabdl, mérmnoki tapasztalatokkal meg-
alapozott algoritmussal képezzen burkolatéllapot-osztélyzatot, ami
minimalisra csokkenti az emberi szubjektivitast, és biztositja a burko-
latallapotot mindsit6 rendszer objektivitasat, megbizhatdsagat. Az
évenkénti vizualis mindsités eredményeit ugyanis a szakmai vezetés
részérél bizonytalansag fogadta, azt tobben is ,szubjektivnek” vé-
leményezték. Tehat igény fogalmazddott meg a burkolatallapot-mi-
ndsités ,automatizéldsara”, az osztalyzatok objektiv képzésének
megoldaséara. Ennek megvalésitdsahoz feltétel volt egy, az Utszel-
vényezés és a burkolathibak rogzitésére alkalmas készulék kifejlesz-
tése, a felvett hibdk sulyozédsaval az osztdlyzatok képzését elvégzd
kiértékel6 program (algoritmusok sora) kifejlesztése, amelyet a sze-
mélyi szamitdgépek egyre szélesebb kord térhéditasa szintén elér-
hetévé tett. [gy kerllt kifejlesztésre és alkalmazasra a Roadmaster
nevl adatgy(ijté berendezés. A mindegyik megye részére eljuttatott
RM-készulékek birtokdban minden tavasszal az orszagos értékelés
el6tt Osszevont tréningeket tartottunk. Ezeken a tréningeken min-
den résztvevé mindsitette ugyanazt az Utszakaszt, majd az eredmé-
nyeket 6sszehasonlitottuk, kiértékeltik, és ha kellett, az eltéréseket,
a bizonytalansagokat megvitattuk.

1990-ben kezdtik el a mikodos Tertleti Kozati Adatbankbdl ki-

fejlesztendd Orszagos Kézuti Adatbank rendszerének kidolgoza-

sat, az alabbi célok kitlizése mellett:

—legyen alkalmas a teljes orszagos adatallomany kdzponti ke-
zelésére,

— a helyi nyilvantartasokat — a TKA program kedvez6 és kedvezét-
len tapasztalatait hasznositva — valtsa ki,

—tegye lehet6vé Ujabb mérési adatfajtak nyilvantartasba vételét
(nyomvalyu, textura stb.).

Az OKA 1992-ben valtotta ki véglegesen a TKA-t.

Madr az els6 orszagos feldolgozas soran, amikor a kordbban is meg-
lévé leltéar- és forgalmi adatok 6sszedolgozasra kerlltek az Uj mi-
néségi adatokkal, szembesultink a helyazonositas problémajaval.
Megallapitottuk, hogy a kordbban kialakult, egyszer( és népszer(
LUtszam + szelvény” azonosftasi rendszer folyamatosan vesztett
megbizhatosagabol (Utkorrekciok kdvetkeztében sok volt az un. hi-
ba-szelvény; mintegy 9000 tabla hidnyzott stb.). Az Utnyilvantartas
1989. évi decentralizélasakor — tobbéves el6készités, vita utan — az
Un. csomopont-orientalt helyazonositasi rendszert vezettik be. Bar
a két rendszer elve azonos: fix pont—irany-tavolsag, mégis jelentds
kilonbség van kéztiik a hasznalhatdsag és a fogadtatas terén. lgy
az 1992-ben kifejlesztett OKA-ban maér a kettds helyazonositast al-
kalmaztuk: amennyiben az Gton vannak km-tablak és a helytk a
csomoéponti azonositékhoz bemérheté, Ugy akar az input, akar az
output esetén az azonositas barmely formaban megadhatd, koztik
az atszamitast az OKA biztositotta.

Végul meg kell emliteni, hogy az OKA f&rendszere mellett Un.
alrendszerek alakultak ki, melyek a helyazonositasuk révén kap-

% A HDM eredeti definicidja = Highway Design and Maintenance.
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csolodtak a férendszerhez. Ezek az alrendszerek tehat kilon is
hasznélhatok voltak. llyen volt pl. a baleseti alrendszer, az ingat-
lan-nyilvantartasi alrendszer, a Road-master alrendszer stb.

5. ADATHASZNOSITAS

Bar a megfelel6ségi vizsgalat inditdsakor magara a vizsgalatra vo-
natkozdan meghataroztuk az akkori kdzvetlen célokat, az OKA
kialakitasakor mar messzebb lathattunk. A sok széz szamito-
gép altal kiirhato értékes szamtdmeg csak a kezdetet jelenti. A
folytatds anyagokban, gépekben és épitési/feldjitasi munkaban
jelentkezik, 6sszességében az utak hasznalhatésagaban. Mas
szavakkal: az adatszerzés, adattarolas végsd célja csak a hasz-
nositas lehet, az addig befektetett energia, pénz csak az adatok
hasznositdsa Utjan tértlhet meg.

Minden kozbensd fejlesztési lépéskor szem el6tt kellett tarta-
ni, hogy az adatszerzés—adattarolds—adathasznositas logikailag
Osszefliggd tevékenységsorozat. Az adathasznositasnak két f6
tertletét emlitjuk.

5.1. STATISZTIKAI KIADVANYOK

A legkézenfekvébb adathasznositasi forma a kulénbozé téma-
ju statisztikai adatokat tartalmazd kiadvanyok voltak. Ezek kozul
megemlitheték az évente megjelend , Az orszagos kozutak fébb
adatai” cim( kiadvany, valamint a ritkdbban megjelend , Személy-
sériiléses kozlekedési balesetek a kézutakon”, tovabba a mar em-
litett ,, Az orszagos kozutak megfelel6sége” cimd kiadvanyok.

Szintén esett sz6 a min6éségi adatok rendelkezésre allasa utan
az utak-hidak nett6 és brutto értékeit tartalmazoé, atlag 6téven-
te megjelend kiadvanyrol.

5.2. BURKOLATGAZDALKODASI RENDSZER

A nagy értékd uthdalozat burkolatainak fenntartasa-feldjitasa

igen gondos dontés-el6készitd munkat igényel. A vilag sok or-

szagaban hasznaljak a burkolatéllapotokat, azok id6beni val-

tozasait, a helyredllitasuk, valamint az Uthasznalok koltségeit

egyuttesen figyelembe vevd, Un. Pavement Management Sys-

tem (PMS) néven ismert eljarasokat. Az ilyen rendszerek az

alabbi 6t elembdl allnak:

— Utallapot vizsgalat, Utadatok,

— Utadatok tarolasa, utadatbank,

— az Utadatbank, valamint mas — kuls6, pl. koltség- — adatok
felhasznélasaval modellezés, modell,

— a modellezés eredményeinek segitségével déntés,

—a dontés eredményei alapjan kivitelezés (a kezdeti Utadatok
megvaltoztatasa).

A rendszer kdzpontjaban a modellezés all. Ezek a modellek le-
hetnek nagyon egyszer(, vagy magas szintd matematikaval ta-
mogatottak; lehetnek halozati, vagy projekt-szintd modellek. A
lényeg, hogy a felujitasi dontések a modellezés eredményeinek
segitségével torténjenek.

Az OKA kifejlesztése utan a Vilagbank — egy hazankban tartott
tréninget kovetden — téritésmentesen rendelkezésiinkre bocsa-
totta a HDM® akkor legujabb véltozatat, a HDM System 1995
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nev( modellt. Ez nyilvédn annak k&évetkezménye volt, hogy ugy
itélték meg, fel vagyunk készllve a fogaddsdra, a mikodtetésé-
re, vagyis Ugy a technikai, és a személyi el6feltételek rendelke-
zésre allnak, mint az igény is megvolt ra.

A fent emlitett modellel 7996 és 7998 k6z6tt tobbiranyd tevé-
kenységre kerUlt sor. Haldzati szinten szisztematikus feldolgozaso-
kat végeztlnk: forraselosztas, érzékenységvizsgalatok. Ezek publi-
kalasra kerultek.

Az adott id6szakban jelentSsebbnek tlintek a projektfeldolgoza-
sok. Kidolgoztunk egy szabalyzattervezetet, mely tartalmazta az
0sszes lehetséges felUjitasi technoldgia tervezési igényeit, tervtar-
talmi kovetelményeit, valamint azt, hogy a mérndkar birtokaban
kertljon sor minden egyes tervezett projekt gazdasagossagi vizs-
galatara. A szabalyzattervezet technolégianként tartalmazta a le-
hetd legkisebb gazdasagossagi mutatét. A gazdasagossagi muta-
tok el6allitasa évenként rendszeresen tartott tréningek keretében,
a kozutkezel6k rendelkezésére bocsatott HDM-modellel tértént. A
gazdasagossagi mutatok el6allitasa utan pedig sor kerdlt minden
kdzutkezel6nél egy bizottsag altal végzett tervértékelésre. A tervek
tartalmi értékelése, valamint a gazdasagossagi mutatoik alapjan
véglegesitédtek az éves projektlistak. Az ezekben az években el-
végzett tervértékelések tapasztalatait, a pénztgyi formaban kimu-
tathato igen jelentés mérték( eredményeit évente publikaltuk.

6. OSSZEFOGLALAS, ERTEKELES

Ha a fenti — részletes — ,torténelmet” attekintjik, akkor mondha-

t6, hogy

—a 60-as és korai 70-es évek manuadlis, illetve Un. nagyszamito-
gépes nyilvantartasat tartalmazoé bevezetési idészakot

—a 78-t6l a 90-es évek elejéig tartd extenziv idszak kovette (meg-
felel6ségi vizsgalat/Uj adatok megjelenése, atvétele, az adatok
szamitdgépen torténd dsszekapcsolasanak, az adatkezelés igé-
nyének megjelenése, vagyis az ,Utadattar” kialakitasa), amit

—a napjainkig tart6 intenziv idészak kovetett (megjelent az adat-
bank, majd béviltek az adatbankra alapozott alkalmazasok,
vagyis az Utgazdalkodas szamitastechnikai eszkdzokkel valod els-
segitése).

Az eddig bemutatott tevékenységsor természetesen nem ért véget
1998-ban. Az adatszerzés terén ma mar nem a bovitésen, hanem
a pontossagon, a megbizhatdsagon van a hangsuly.

Az adattarolas terén olyan tovabblépés tortént, hogy az OKA
2003-ban tovabbfejlesztésre kerllt OKA2000 néven Ugy, hogy a
koordinatas helyazonositas alkalmazasaval térképi megjelenitések-
re is képes.

Az adathasznositas terén éppen napjainkban — 2008-ban — feje-
z6dott be a HDM-IV modellel segitett Nemzeti Ut- és hidfelujitasi
Program (NUP).

Ha a bemutatott tevékenységeket, a megtett utat értékelni kivan-
juk, akkor rogzithets, hogy — megitélésiink szerint — nemzetkdzi
szint(i adatbankkal rendelkeziink. Mondhato ez akkor is, ha sokan
megkérdbjelezik az adatbanki adatok megbizhatésagat, a napra-
készségét, a teljes korliségét. Kell tehat az ellenérzés, f6leg akkor,
ha az adatbank adataira alapozott alkalmazasra, az Utgazdalko-
dasra gondolunk. Az alapot azonban — a hazai adatbank ,fogan-
tatdsat” — az 1978-ben elkezdett megfeleléségi vizsgalat jelen-
ti: ez Uj adattdmeget jelentett, ezeket egyutt kellett kezelni mas
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— részben meglévd — adatokkal, amely igény id6ben megel&zte, de
kdzel egybeesett a személyi szamitdgépek hazai megjelenésével,
elterjedésével.

A mai allapotok eléréséig hosszu Ut vezetett. Mind a teljes halé-
zatra kiterjed6 részletes allapotmérés (megfelel6ségi vizsgalat),
mind a személyi szamitogépre szervezett Utadatbank kialakitasa
hazai el6zmények nélkiili feladat volt. Eppen ezért elismeréssel
allapithaté meg, hogy mara mar van Gtligyi mdszaki szabalyoza-
sunk mind az utallapotmérésekrél, az Utadatbankroél, de sajnos
nincs semmilyen szintd szabalyozasunk az Gt- és hidgazdalkodas-
ra vonatkozoéan: sem halézati szinten, sem projekt szinten. Ezt a
hianyossagot az ASZ 2006-0s vizsgélata is rogzitette. Sajnalatos
ez az dllapot azért is, mert mar vannak el6zményei a hazai ut- és
hidgazdalkodas rendszerszer(i végzésének, a jovébeni szabalyo-
zasa esetében tehat van mire alapozni.

Személyes értékeléslink szerint az Utadatbank kialakitasa folya-
matos, hosszU tavu, egymasra épulé tevékenység, de minde-
nekel6tt csapatmunka volt. Az évenkénti rendszeres tréningek,
konzultaciok lehetéséget adtak minden résztvevének, hogy sajat
véleményei, javaslatai a gyakorlatban érvényesuljenek.

7. BEFEJEZES

Befejezésként el6szor az emelhetd ki, hogy ma mar nem elég jo
adatbanki mérndknek lenni, hanem Utgazdalkodénak kell lenni.
Ehhez természetesen iranyitdi szinten megfogalmazott célkit(izé-
sekre, tovabblépésekre, szervezésekre van szikség. Ugyanakkor
az is régzithetd, hogy az un. adatbanki mérnokok informaltsa-
guknal fogva nem csak koézponti helyet téltenek be az egyes kdz-
Utkezel6knél, hanem tébben koziluk id6kdzben osztalyvezeték,
fémérnokok vagy éppen igazgatok lettek. Ha tehat elére néziink,
a mai adatbanki mérndkoknek van el6relépési lehet&séguk mind-
két értelemben.

A jelen cikkel azonban elsésorban a visszatekintés volt a célunk.
Ugy érezzik, hogy ma mar sokan nem is tudjak, hogyan kez-
dédott a mai korszer(i adatbank és az alapjat képezd uthalozati
mérési tevékenység kifejlesztése, milyen lépéseken at, hany évig
tartott a mai szint elérése. Reméljik, nem tulozzuk el, hogy ha visz-
szafelé, a megtett Utra néziink, akkor — talan szerénytelenség nél-
kil — mondhatjuk, hogy mindazoknak, akik ezen az Gton velink
tartottak, a fejlesztésekben részt vettek, van, mire biszkének len-
ndnk. Ugyanakkor nem hagyhatjuk szé nélkil, hogy az adathasz-
nositads — a modellezéssel segitett Ut- és hidgazdalkodas — terén
még lenne tennivalo. Itt elsésorban a NUP keretében megindult
halézati vizsgalatok szabalyozott alapon, rendszeresen torténd el-
végzésére, karbantartasara, valamint a projektszint( hatékonysagi
vizsgélatok évenkénti Ujrainditasara gondolunk. Ezekhez a tevé-
kenységekhez a sziikséges modellek (HDM és PONTIS), valamint a
felkészllt szakemberek rendelkezésre linak.

Kalon kiemelést érdemel, hogy a fenti tevékenységek, eredmé-
nyek elismerését és a munka tovabbfejlesztését késztette, els-
segitette az Orszagos Kozuti Adatbank , szUletésének”, 30 éves
Utjanak, jubileumanak emlékére 2008. december 3-an, Balaton-
féldvaron rendezett konferencia.

Oriuilnénk annak, ha mas szakmai tevékenység , térténete” is be-
mutatasra kertlne annak érdekében, hogy széles szakteruletiink
szeletei a j6v6 szamdra hitelesen, dokumentalva feltartak legye-
nek.



KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 4. SZAM

BERKES PETER? — KISS BELA JOZSEF3

1. BEVEZETES

Az Orszagos Kozuti Adatbank a kozuti szakag egyik alappillére-
ként biztositja a napi szinten szlikséges Uthaldzati mlszaki és mi-
nGségi alapadatokat. Ezen adatok elengedhetetlentl fontosak a
jelen ismeretéhez, és a jovObe mutatd stratégiai tervezésekhez, az
Utgazdalkodasi feladatok elvégzéséhez.

2. ADATBANK ES ADATTARTALOM

Az allami kezelésl orszagos kdzutak nyilvantartasa, allapotmi-
nésitésének el6készitése 1978-ban kezd6dott, majd 1979-ben a
kodzuthaldzat teljes kord mindsitésével és felmérésével egyidejlleg
a burkolatéllapot osztalyozasa is megtortént. Az orszagos kdzut-
halozaton 1984-ben — Un. teljes korl megfelel&ségi vizsgalat sordn
—volt utoljara mindenre kiterjed6 adat-feltlvizsgélat.

Minden adatbazis annyit ér, amennyire megbizhaté adatokkal
tud szolgalni. Egy megbizhat6 adatbazis elkészitése nem konny(d
feladat, fenntartdsa azonban legaldbb olyan nehéz, ha nem ne-
hezebb. llyenkor ugyanis mar nem csak a kezdeti adatok meny-
nyiségére, és j6 mindségu alapfeltoltésére kell tdrekedni, hanem
meg kell hatarozni azt is, hogy mely adatok, milyen raforditassal
frissitendék, milyen gyakorisaggal, és vajon az eddigi tapasztalatok
alapjan ,megéri-e” egyaltalan fenntartani az adott adatféleséget,
vagy adott esetben még részletesebb strukturat kell kialakitani.

Sajnos, a kdzuti adatbank is beleesett abba a gyakori hibaba, ame-
lyet mar oly sok mas adatbazis is megsinylett, nevezetesen ,j6 ez,
mikodik Ggy, ahogy, és egyébként is sok pénzbe kerll”. igy a
'80-as '90-es évek rendszeres, atfogd megfeleléségi vizsgalatai el-
maradtak forras és lehetéségek hianyaban.

2005 végére azonban megfogalmazddott az igény az adatallo-
many felllvizsgalatara. Az adatallomany minéségének megfelel
szinten tartasa lényeges eleme a korrekt és megalapozott Utgaz-
dalkodasi dontések meghozatalanak, és nem engedheté meg az
informacios adatbazisok frissitésének lemaradasa.

A helyzet attekintése, az dnvizsgalat elvégzése és az eredmények
alapjan tortént elemzések utan dontés sziletett arra vonatkozoé-
lag, hogy az Orszagos Kozuti Adatbank megreformalasa tovabb
nem halogathaté. Olyan céliranyosprojekt inditasa valt szikséges-
sé, amely az adatbank presztizsét helyreallitja.

3. AZ ADATMINGOSEG JAVITASANAK FOLYAMATA
3.1. ELOKESZITES

2005-ben a Magyar Kozut Kht. Orszagos Kozuti Adatbank oszta-
lya létrehozott egy szakmai Szakért6i Testuletet, melynek felada-
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ta az adatmindség javitasat célzo helyszini mérések el6készitése
és koordinalasa volt. A tevékenységhez csatlakozott mind a ha-
rom autépélya-kezels (Allami Autépélya Kezeld Zrt., Alféld Kon-
cesszios Autdpalya Zrt., M6 — Duna Intertoll Zrt.) tarsasag is.

A projekt el6készitése soran tisztazni kellett a rendelkezésre allo
személyi, technikai lehet6ségeket, és biztositani a végrehajtashoz
szikséges feltételeket.

3.2. SZEMELYI KERDESEK

A Magyar Kézut Kht. tekintetében a kdzuti adatbanki tevékeny-
séghez elsd lépésként, a meguijitasi feladat végrehajtasahoz az
un. ,human eréforras” feltarasa és biztositasa volt a kitlizott cél.
A vizsgalat eredményeként térekedni kellet arra, hogy az adat-
banki szakemberek munkaidején beldl dénté sullyal az adatbank-
hoz kapcsolddo feladatok elvégzése szerepeljen. Ennek el6készi-
téseként az alabbi feladatok fogalmazodtak meg:

— A ko6zuti adatbank megyei kezel6inek munkakori atvilagitasa,
a jelenlegi leterhelésrél, elfoglaltsagrol felmérés készitése, koz-
vetlen munkahelyi vezetd és szervezethez tartozas mélységig.

— A beérkezett adatok feldolgozasa soran megallapitast nyert,
hogy az adatbanki munkatarsak Osszességében 32-féle tevé-
kenységet végeztek megyénként mas-mas tarsitassal, a ter-
mészetes pedig az lenne, ha minden megyében azonos tevé-
kenységet folytatnanak. A legfontosabb kovetkeztetés pedig
az volt, hogy az adatbanki feladatokat egy-egy munkakoron
belll nagyobb sullyal célszer( kezelni. A program végrehajtasa-
nak legfontosabb eszkdéze a human eréforras biztositasa, ami
csak a munkakdr ,megtisztitasaval” érhet6 el, tdrekedve arra,
hogy az adatbanki munkatarsak munkaidejikon belul féként
az adatbankhoz kapcsolédé feladatokat végezzék.

— Teljes munkaid6 lefedésére torekvé munkakori javaslat készité-
se, a tarsasag mindségiranyitasi elemeinek felhasznalasaval.

A 2006. évi és a 2008. évi munkakdri matrixok 6sszehasonlitasa
egyértelmUien tlkrézi, hogy az adatbanki munkatarsak munkako-
re és tevékenységi kore jocskan |, letisztult”. Az eredményességet
igazolja, hogy a munkakdrok atvilagitasanak és az eredmények
publikalasanak kovetkezményeként az eltelt évek alatt személy-
cserékkel jard generacidvaltas kovetkezett be az adatbanki tevé-
kenységet ellaté munkatarsak korében.

3.3. TECHNIKAI FELTETELEK

Az adatok felvételéhez a hagyomanyos technikak (Iézeres tavmé-
r6, méréléc stb.) mellett a modern miholdas helymeghatarozas
lehet&ségeit is kihasznaltuk.

Oriasi el6re lépést tett a Magyar K6zt Kht. ezen a téren, mivel az
adatbanki munka teljes skalajan rendszerbe allitasba kerdltek a

! Az Orszagos K6zuti Adatbank részletes bemutatasa a K6zuti és Mélyépitési Szemle 2004. évi 7. szamaban olvashato.

2 Adatbanki fémunkatérs, Magyar Kézut Kht.,, e-mail: berkes@kozut.hu
? Adatbanki menedzser, Magyar K6zut Kht., e-mail:kissbela@kozut.hu
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GPS (Global Positioning System) technolégia elvén mikédd mé-
réeszk6zok, melyek ,, mindségi munka” végzését teszik lehetdvé.
A mérésekhez, az adatok pontossaganak noveléséhez, a hely-
szini, terepi ellenérzéseknek és az adatfelvételek technikajanak
fejlesztéséhez a korszer(i technolégiara épulé megoldasok alkal-
mazasat tlzte ki célul a projekt.

A Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont (KKK) segitségével
kifejezetten az adattar pontositdsanak elGsegitésére kialakitott
kézi szamitogépes adatfelvételi rendszer (KATA) nagyon sokat
segitett (segit) munkankban?.

Tovabbi rendelkezésre allo eszkdzink a szintén GPS technoldgi-
an alapulé ,Longer” helymeghatarozo eszkodz, illetve ,, Roadmas-
ter-G” terepi burkolathiba felvételi rendszer (7. dbra).

Az adatok terepi felvételét az adattarat karbantarté megyei adat-
banki munkatérsak végzik (Magyar Kézat Kht., Allami Autépélya
Kezel6 Zrt., Alfold Koncesszids Autépalya Zrt. Magyar Intertoll
Zrt., M6 — Duna Intertoll Zrt.). A tovabbi alapadatokat a megyei
tervezd és lebonyolit6 feladatokat végzé osztalyok szolgaltatjak,
az ennek a feladatnak szabdlyozasara kiadott vezérigazgatdi uta-
sitas értelmében.

Az adatmindség javitdsa érdekében a kollégak rendszeres tré-
ningeken vesznek részt, ahol az Uj eszkdzokkel térténd adat-
felvételek egységes szemléletét sajatitjak el. A mérési program
kezdetén, 2006-ban a fellletallapot-adatfelvétel objektivitasat
kontrollmérések segitségével is elemeztik, értékeltuk.

4. NAPJAINK KOZUTI ADATBANKIJA, AZ OKA2000

Az Orszagos Kézuti Adatbank 2000 az Allami Kézati Mszaki és
Informaciés Kht, a megyei kozutkezel tarsasagok, és a volt Al-
lami Autodpalyakezel§ Rt. megrendelése alapjan késziilt el, a ma-
gyarorszagi régebben (1994 6ta) hasznalt Orszagos Kozuti Adat-
bank kivaltasara. Kialakitdsa 2000-ben kezd&dott, és haroméves
fejlesztésen, szakért6i megbeszéléseken, tesztelésen ment ke-
resztll. Jelenlegi felhasznaloi az MK Kht. kdzpontja és 19 megyei
igazgatosaga, a KKK, az autdpélya-kezels tarsasagok, valamint a
Kozlekedési, Hirkozlési és Energialigyi Minisztérium.

A rendszer a magyar Gtlgyi elvarasoknak, eléirasoknak megfe-
lelGen lett kialakitva. A térinformatikai funkciokkal ellatott, 14
évnyi adatsort tartalmazo, id6soros adatbazis alrendszerei kozt
megtalalhatok a palyaszerkezet, Roadmaster, és hidadatokat ke-
zel6 specialis funkcidk, az utéllapot és egyéb mérések kiértékelé-
sét segit6 algoritmusok, megoldasok.
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4 Kézi Szamitogép Alapu Terepi Adatfelvételi Rendszer — Cartosoft Kft. 2006.

5. AZ ADATTARTALOM VIZSGALATA

Az adatpontositas és adat-felulvizsgalat végrehajtasahoz, Gteme-
zéséhez a Szakért6i Testllet tobb évre sz616 ,Mérési Program”-
ot allitott 6ssze, melynek alapjat az Orszagos Kozuti Adatbank
(OKA2000) alabbi adatcsoportjai adjak:

— haldzati leird objektumok,

— kezel6, kornyezet, ingatlanviszonyok,
— szerkezet, keresztmetszet,

— geometria, vonalvezetés,

— burkolatmingségi és forgalmi adatok,
— kapcsolodé objektumok,

— mindsités, megfeleléség, biztonsag,
— projektek, dokumentaciok.

A vizsgalat kdzel 500 nyilvantartott adatra terjedt ki, amibél 140 ka-
pott olyan mindsitést, amire raépithetd az elkdvetkezé id6szak javi-
té-helyesbit6 tevékenysége. A vizsgalatndl az egyik fontos elem volt
a prioritds, tovabba az adatok kategorizalasa ,kotelez6”, ,fontos”,
Leqgyéb”, ,elhagyhato”, vagy , felvenni sziikséges” jeldléssel. Ugyan-
csak nagyon fontos hozzarendelt informacié volt az adatok megbiz-
hatdsagara vonatkozo ,j6”, ,kevésbé j6”, ,,nem j6” besorolas.

A kategoridkba sorolds nagyban megkonnyitette az adatfrissités
tematikajanak felallitasat és végrehajtasra tervezett Mérési Prog-
ram ¢sszeallitasat.

— Utszakaszok hosszellen8rzése GPS-mérések alapjan, helyszini
mérésekkel, algoritmikus ellenérzésekkel,

— térképi nyomvonal pontositasa -- a GPS-eszkozokkel felvett Ut-
szakaszok Arcview shape faljban torténé rogzitése és megkdil-
dése az Orszagos Kozuti Adatbanki Osztalyra

— kilométer- és csomépont-azonositok, tablak, kovek ellenérzé-
se, allapot felmérése, modszer kidolgozasa,

— palyaszerkezeti adatok fellilvizsgalatanak moédszertani kidolgo-
zasa, adatgy(jtés, kutatdbmunka elinditasa,

— burkolatszélességek, keresztmetszeti elemek adatainak aktua-
lizlasa, javitasa,

— Ut feletti akadalyok ellenérz6é mérése,

— forgalomcsillapito szigetek, korforgalmak felvétele, ellendrzése,

— forgalmi savok felmérése,

— egyéb mtargyak, zajvédé falak, atereszek, kapcsolodd objek-
tumok felmérése, vizsgalata.

Az adatok frissitési projektje — az adatok , fontossaganak” isme-
retben — (temezetten dltaldban évi két alkalommal torténd teljes
halézati beutazast igényel a megyei adatbanki munkatarsaktol.
A terepi felmérések mellett parhuzamosan folyik az algoritmikus
maodon, vagy mas felméréssel meghatarozhato tovébbi adatok
ellenérzése, frissitése (ivek, teherbiras stb.). A , Mérési Program”
tébb évre sz6l, végrehajtasa jelenleg is folyamatban van, sét nagy
hangsulyt kap a médositott adatok visszaellen&rzése is.

6. AZ ADATBANKI VALTOZASOK EDDIGI
EREDMENYEI, ERTEKELESEK

6.1. ALAPELVEK
Az eddig elvégzett méréseket szamos nézépontbodl értékeltik.

Figyelembe kellett venni, hogy az adatbéazis ,jésaga” tobbféle
szempont szerint értelmezheté:
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— feltoltottség szerint — azt vizsgaéljuk, hogy minden sziikséges
helyen és id6ben megvan-e az adott adatféleség,

— teljes korlség szerint — az adott adatféleség részadatai meg-
felel6en fel vannak-e toltve,

— aktualitas szerint — az adatok megfelelnek-e az aktudlis datum-
nak, nemcsak ma, de a multban is,

— megbizhatdsag alapjan — mennyire megbizhatok a konkrét adatok.

Az adatokkal kapcsolatos, megoldandd problémak kozott meg
kell emliteni a hianyzo, a helytelen, az egymashoz nem illeszked6
és a pontatlan adatok feltarasat, javitasat. Az adatok valtozasa-
nak értékelése tobbféle aspektusbdl értelmezhetd, vizsgalhato:

—az adat , hasznossaga” szempontjabal,

— adatok mennyiségi valtozasa,

— adatmin@ségi valtozas, vagy

—egyszer(en csak ,mas” lett, az egész adatféleség jellegének
megvaltozasa miatt az adat szikségszer( modosuldsa kovet-
kezett be.

Az Orszagos Kozuti Adatbank teljes valtozasvizsgalata messze tul-
mutat a jelen cikk keretein, ezért az ltalanos jellemz&k mellett né-
hany fontosabb, kiragadott példaval igyeksziink bemutatni azokat
a lényegesebb értékelési folyamatokat, melyeket a javitott adat-
allomanyon elvégziink. Az idGsoros 6sszehasonlité vizsgalatok jel-
lemz6 id6pontjai 1994., 1998., 2003., 2005., 2008. évek voltak.

6.2. HALOZAT, HELYAZONOSITAS

A geometriai, halozati és vonalvezetési valtozasok igen jelentés mér-
tékben befolyasoljak az adatallomanyt, mivel ez az un. kdzuti kettds
helyazonositas alapja. Jelentésége a muholdas helymeghatarozas
segitségével megadott adatok Utvonalra torténd azonositasakor is
kiemelked®. 2003. utdn a nagyobb mérték{ utépitési és Utfelujitasi
projektek — elkerllészakaszok, gyorsforgalmi utak stb. — miatt jelents
valtozasok torténtek a halézatban. Emellett a korszer(i GPS-technolé-
gia lehet6séget adott a haldzat pontosabb felmérésére.
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A megfelel6ségi vizsgalatokat feltjito Mérési Program elsé 1épése-
ként a kozuti szakaszhosszak, valamint a térképi geometria ponto-
sitasa kerUlt sorra. A kézUthalozat jelentds része ezt megel6zéleg
(1998-2003) differencialis GPS segitségével felmérésre kerdlt, mely
az OKA térképi és szakasz-adatbazis pontositasat megalapozta.

A geometria 2005-re vetitett 20 méternél nagyobb mddosula-
sait (2006., 2007., 2008.) a 2. dbra mutatja. A 2005-2008-as
id6szakban ez kdzel 6000 km-nyi pontositast idézett el6. 2005-
2006-ban 3292 km, 2006-2007-ben1616 km, 2007-2008-ban
1736 km.

Az Utvonalak rogzitése folyamatosan torténik, az Ujonnan &tadott,
illetve modositott nyomvonalakon térténé azonnali helyszini GPS-
adatfelvétellel. A nyers mérési adatok ArcGIS 9.2 rendszer segitsé-
gével feldolgozasra kertilnek, és az adatbanki regisztracio elvégzése
utan a rendszer és a felhasznalok aktiv hasznalatba vehetik.

A helyazonositas pontositdsahoz elengedhetetlentl fontos volt
a kihelyezett kilométerjelek Iétének, illetve helyének adata. Az
eltlint, kicserélt km-jelek, atszelvényezések miatt az adatok pon-
tositdsa nem volt halogathaté. Az Uthossz és km-jel darabszam-
adatok mennyiségi valtozasat a 3. dbra mutatja.

A vizsgélat csak az ,elméleti” hanyadost adja, ami a valdsagnal ki-
csit rosszabb mutatét ad, mivel nem veszi figyelembe a kozdthald-
zat olyan sajatossagait mint a hibaszelvények, k6zos szakaszok stb.
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A nyilvantartas pontositdsa megkovetelte az dsszetett csomdpontok,
és azon belul a korforgalmi csomoépontok részletesebb geometriai
felvételét, mely az elmult évben szintén megtortént. Ehhez kollégaink
helyszini bejarast végeztek, illetve dsszehasonlitd elemzések torténtek
a Topolisz Kft. navigaciés adatbazisanak adataival (4. dbra).

6.3. UTJELLEMZOK

A telepUlések atkelési szakaszait vizsgalva felmérésre kerlltek az el-
mult id&szakban forgalomtechnikailag &tszervezett helyek, illetve a
jelent&s szamu elkerll6 szakasz megépitése miatt bekdvetkezett val-
tozasok (pl.: Székesfehérvar, Salgétarjan, Tapolca, Papa, Miskolc stb.).
Az adatpontosftds 2003-2005 kozott 303 telepulést, mig 2006-2008
kozott 1823 telepllést érintett. Az adatokat tobbek kozt a KSH te-
lepulésstatisztikai évkdnyveiben lathatjuk viszont. Az 5. dbran az at-
kelési szakaszok jellemzd valtozasai lathatdk, jol megfigyelhetSk az
elkertl§ szakaszok, illetve az dnkormanyzatoknak leadott szakaszok
aranyai.
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Az egyik leglényegesebb feladat a burkolatszélességek, utkoro-
na-szélességek pontos, naprakész meghatarozasa, mivel renge-
teg helyen Utszélesitési, savbévitési projektre kertlt sor. 2006-
ban teljes kor( burkolatfelmérési programot inditottunk el. Teljes
halézati bejaras soran a jellemzé helyeken néhany cm pontos-
saggal meghatarozasra keriltek a keresztmetszetek adatai, és
ennek megfeleléen a pélyaszerkezeti paraméterek aktualizélasa
is megtortént. A folyamat soran ellenériztik az egyes 6sszeflg-
g6 keresztmetszeti elemek egymashoz valé viszonyulasat. A ke-
resztmetszet logikailag hibas helyeinek szdma — mint a 6. dbra is
mutatja — nagymértékben, mintegy egytizedére csokkent (143
km-rol 14,4 km-re).

A keresztmetszeti elemek kozt felvételre kerlltek az elsédlegesen
Utlizemeltetés, illetve forraselosztas szempontjabdl is fontos pad-
katipus- és padkafeliilet-, illetve kiemeltszegély-informaciok.

A keresztszelvényben jellemzé adatok valtozasaban mind a minéségi,
mind a mennyiségi (7. dbra) valtozas igen jelentds és fontos. A padka és
szegély mint a burkolatszél hatérolé elemei a két legnagyobb mérték-

ben véltozé adattipus, mivel ezek feltoltdttsége a projekt inditasa elétt
minimdlis volt. A felmért szegélyek hossza tobb mint 1000 km-rel nétt.
Atérképen (8. dbra) 6l latszik, hogy elsésorban az autopalyak, telepiilé-
sek és a dombosabb teriletek érintettek a névekedésben.

A savbovitések, savszélesitések megvalositasa napirendre tlizte
ezen adatbanki adatok aktualizalasat is. A 2007-2008. évek fo-
lyaman tobb mint 62 ezer kilométernyi forgalmi sév és egyéb
specialis sav kerult felmérésre és adattari feldolgozasra.

A 2006. év folyaman a teljes hélézat vizszintes ivwiszonyainak
adatkiértékelése is megtortént. A meghatérozas alapjaul az ut-
halozat eredeti (1998-2003-as) GPS-felmérés adatainak mérési
pontjai szolgaltak. Az adatok el6zetes statisztikai vizsgalata ki-
mutatta, hogy a mérési pontok kiegyenlitett adatai az adatallo-
many feltoltésére alkalmasak, a vizszintes ivhiba kisebb, mint 1
m. Az fwviszonyok kiegyenlitése sordn matematikai modszerekkel
meghatarozasra kerultek az egyenesek, jobb/bal ivek, dtmeneti
ivek, illetve a jellemzé ivsugaradatok (9. dbra).
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6.4. PALYASZERKEZETI JELLEMZOK

A pélyaszerkezeti adatok az Uthalozat Utgazdalkodasi, fenntartasi,
feltjitasi feladatainak elengedhetetlen alapjat képezik. A palya-
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szerkezeti adatok kordbban elsésorban a régebbi rendszerek at-
toltott adataira, valamint a szakemberek , emlékeire” hagyatkoz-
va keriltek feltdltésre. Ennek az ellenérzése az egyik legnehezebb
feladat. Az adatpontositas soran logikai feltételeket dolgoztunk ki,
melyekkel a ,gyands” helyek leszGrhet6k. llyenek a hidnyos, a tul
vékony vagy tul vastag, a logikailag nem megfelel palyaszerkeze-
tek, egymassal 6ssze nem féré rétegrendek stb. A pélyaszerkezeti
alrendszer megjelenésére a 70. dbra mutat példat.

Az adatbazis j6sagat jelen esetben csak 6Gnmagan belll lehetsé-
ges vizsgalni. Itt az ellenérzés a logikai hibak kiszlrését helyezi
el6térbe, mivel az adatok helyességét nagyon nehéz megitéini,
azt csak helyszini feltaré munkaval lehet ténylegesen ellendrizni.
Az Uj épitések esetében a tervek szerencsére mar jorészt rendel-
kezésre allnak, és ez a palyaszerkezeti adatok min&ségének javi-
tasat nagyban elésegiti. Munkatarsaink emellett gyakorta éltek a
lehetdséggel, és a kozmlifeltarasok, utburkolat-, palyaszerkezet-
megbontasok, -javitasok alkalmaval igyekeztek minél tobb hely-
szini informaciot gy(jteni.

6.5. EGYEB ADATFELESEGEK

A kozut és vasut kapcsolatat biztositd k6tdttpalyas kereszte-
zések adatainak felUlvizsgalata nem csak mUszaki, de kozle-
kedésbiztonsagi szempontbdl is fontos volt. A régebbi adat-
féleségek felllvizsgélatra, kiegészitésre keriltek, az adatok
szorasa jelentésen lecsokkent (77. abra). Példaképpen az
adattipus id6sorat a 12. abran térbeli nézettel dbrazolva lat-
haték az adatallomany feltoltottségének jellemzé valtozasai.

Az Gt feletti akadalyok naprakész nyilvantartasa rendkivul
fontos mind az utleltar, mind az Utvonal- kijel6lések szem-
pontjabdl (73. dbra). A helyszini bejaras sordn a pontos
adatok lézeres tavmérdvel, illetve méréléccel kertltek meg-
hatdrozasra. Az adatok szelvényhez torténé rogzitését a
PDA-eszk6zzel végezték a megyei munkatarsak, mely alap-
adata az Uthal6zat-védelmi Igazgatésag altal kiadott Utvo-
nalengedélyeknek.

A bejaras eredményeként mar tobb mint 1800 km suly-, va-
lamint ugyanennyi sebességkorlatozassal elladtott Utszakasz
adatai is részletesen hozzaférheték a kozuti adatbankbdl.

Végul két olyan adatcsoportot emlitink, melyek szintén Uj
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elemként kertltek az adatbankba. A behajlasi teknék részle-
tes adatai 2008 folyaman az elmult évek rendelkezésre allo
teherbirdsmérési adatainak rendszerezésével, normalizalasa-
val feldolgozasra kerultek. Kézel 400 ezer mérési pont behaj-
lasi adata kerllt be az adatbankba, alapjat képezve a palya-
szerkezetek részletes teherbiras elemzéseinek.

Ugyancsak U] lehet&ségként, 2008-ban el&szor vizsgaltunk
burkolati gérdilési zaj adatokat, — kisérletileg, mintegy 800
km-en — melyek eredményeihez ma mar hozzéaférhetnek
szakemberek.
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7. OSSZEFOGLALAS

Az adatmindség javitasat célzo mérési program végrehajtasanak
elsé két éve jelentds valtozasokat hozott az adatbank életében
és megitélésében, illetve az adatbanki adatok felhasznalasa te-
rén. Az egyre bévils feladatok, a Nemzeti Ut-, hidfeluijitasi Prog-
ramhoz elvégzett HDM4 burkolatgazdalkodasi rendszerfuttata-
sok, a regionalis operativ programok (ROP), valamint a szamos
Uj mérnoki feladat adatigénye erésen ravilagitott a kozuti adat-
bank min&ségi megujitasanak fontossagdara. A koézuti szakag Uj
informatikai fejlesztéseinek kovetkezményeként (pl. a Kozleke-
désfejlesztési Koordinacios Kozpont Térinformatikai Rendszere,
a Magyar Kozut Kht. Miszaki Vezet6i Informaciés Rendszere
stb.) az adatok rovid id6 alatt igen széles korhodz juthatnak el. A
kdzuti adattari munkatarsak, mérndkok, szakemberek az adat-
mindség javitdsara megfogalmazott célok elérése érdekében a
fentiek szellemében a koévetkezd években is tovabb folytatjak az
Orszagos Kozuti Adatbank rendszer minéségi megujitasat, ezzel
szolgalva a kozuti szakma munkajanak elésegitését.

DATA QUALITY CHANGES OF THE NATIONAL ROAD
DATABANK

The National Road Databank ensures, as one of the base pillars of the
road management sector, on the daily level the necessary technical
and qualitative basic data of the road network. A measurement prog-
ram has started for more years in the interest of the enhancement of
the data quality. After the creation of the necessary conditions up to
now the first results of the program has been already visible, and the
engineers and decision makers can use the renewed data for their
works.

HISTORY OF THE NATIONAL ROAD DATA BANK (P. 13)
DR. DEZSO ROSA - DR. FRIGYES TOROCSIK

The development of the Road Data Bank of national roads started
30 years ago by the ,,adequacy survey”. This survey measured and
qualified the five most important features of roads and bridges. Since
then the existing inventory-, traffic-, accident- and the new technical
quality data — with the site identification system — have been kept to-
gether: at the beginning on main frame computer, and since 1989 on
the network of personal computers. Since the mid-nineties the Road
Data Bank has got an important role together with the HDM-models
in the national road Pavement Management System such as the Na-
tional Road- and Bridge-Rehabilitation Program made in 2008.
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IMPACT OF THE IMPLEMENTATION OF DISTANCE
BASED TOLL ONTO THE FOREIGN TRUCKS’ TRAFFIC
ON HUNGARIAN ROADS (P. 1.)

DR. ANDRAS TIMAR

Traffic volume of foreign trucks on Hungarian roads is steadily
increasing, although within the actual vignette-type tolling sys-
tem, they contribute much less than costs caused to the road ex-
penditure. The paper explains some results of studies carried out
aiming to introduce a distance based, cost reflecting toll and an
electronic toll collection system. Taking into considerations fac-
tors influencing route choice and estimated price elasticities, it is
demonstrated, that as a consequence of these measures, neither
a substantial decrease of growth rate of international truck traf-
fic, nor its redistribution onto the roads of neighbouring count-
ries could be expected.

A Széchenyi Istvan Egyetem két épitémérnoki szakos hallgatoja, Toti-
van Aliz és Pozsonyi Norbert Uj vilagcsuccsal megnyerték a tésztahid
épiték kanadai vilagbajnoksagat. A csapat részvételét a Kozlekedés-
fejlesztési Koordinacios Kézpont tdmogatta. A nyertes csapat egy ki-
logramm tésztabdl olyan egy méter fesztavolsagu hidat épitett, mely
kozel fél tonna sulyt tartott meg. Igen 443,58 kg, nem tévedés. Masik
kategdridban, a legkénnyebb hid kategdriaban a 148 g tésztabol ké-
szitett hidjuk elbirta a 2 kg terhelést.
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AZ 1ZOTOPOS ES DINAMIKUS TOVIORSEGI
FOK MERESENEK SZORASANALIZISE

SUBERT ISTVAN' — TRANG QUOC PHONG?
1. BEVEZETES

A vasuti, kozuti, vizépitési mitargyaink kornyékén tapasztalt
megsullyedések elkertlése régdta foglalkoztatja a szakmat szerte
a vilagon, hatékonyabb mddszereket keresve a tomorités mod-
jara, meghatarozasara, mindsitésére. JOI lathatd ez a torekvés az
egyre szigorodd hatarértékekben, melyek mind a tomaorségi fok,
mind a teherbirasi el6irdsok emelkedésében nyomon kévethetd.
A tOmorség és teherbirds a két legfontosabb jellemzd, amit az
épités soran a félmdveknél és alapoknal biztositani szikséges.
Vonalas létesitményeink épitett minéségének tanusitasa soran az
alkalmazott mérések pontossaga, j6saga dontéen kihat azok vi-
selkedésére élettartamuk sordn. A jelenleg tapasztalt megsullye-
dések egyik oka lehet a nem megfelel§ mérési pontossag is.

Akulonboz6 fajta tomorségmérések pontossaganak meghataroza-
sa a probabeépités részének kell lennie, melyet az UT 2-1.222:2007
Utak és autopalyak létesitésének altalanos geotechnikai szabdlyai
cmd utlgyi miszaki el6irds 4.4.3. pontjadban a tervezett mérési
modszerek ellen6rzése és kalibralasa keretében el6 is ir.

Elemzésiinkben bemutatjuk az M7-es autépdlya balatonkereszt-
Uri megépult szakaszan és az M6-o0s autépalya Dunaujvaros és
Paks kozott épulé szakaszan a prébatdmoritéseken végzett mé-
réseinket, a tdmorségmérési szérasok analizisét a hagyomanyos
izotopos és a B&C dinamikus tdmorségmérési médszerek kdzott.
Az elemzést indokolta az a kortlmény is, hogy egyre tdbbszor
valik szlkségessé masodnyersanyagok, igy a salakkd, vagy per-
nye beépitése, melyek hagyomanyos mérési modszerekkel nem
mindsithetdk.

Az 0], dinamikus tdmorségmérési moéd megjelenése lehetéséget
nydjt a tomorodési alakvaltozasbél szamitott tomorségi fok mé-
résére, mely a s(ir(iségi inhomogenitasokat kikiszéboli. A méd-
szer terjedése felveti a mérési pontossag elemzésének igényét,
masrészt az alkalmazhatésag tertleteinek kijeldlését. Minden
Uj médszer megjelenése elényodkkel és hatranyokkal jar, melyek
megismeréséhez fontos a redlis mdszaki értékelés.

Mas-mas méréeszkdzzel mért eredmények terjedelmét, pontos-
sagat ugy hasonlithatjuk 6ssze, hogy a prébabeépitéseken adott
anyagokon, adott méréberendezéssel a mért eredménysorokbdl
matematikai statisztikai modszerekkel szérasanalizist végzink.

2. A TOMORSEGMERES SZORASANAK
MEGHATAROZASA

A tdmorségmérés hagyomanyos maodia a stirliségmérés, melynek
szamitott szaraz értékét egy laboratoriumi viszonyitasi srlség-
hez hasonlitjuk, szazalékosan kifejezve. Mivel a slir(iséget és a
viztartalmat a helyszinen mérjuk, 6sszesen harom mérés hibaja
kumulalodik a tomorségi fokban: a Proctor-vizsgalat, a helyszini
viztartalom és a nedves sGrliség mérési hibdja.

2.1. AZ 1IZOTOPOS MERES SZORASA, TERJEDELME ES
PONTOSSAGA

Az izotopos slirliségmérés az egyik legelterjedtebb hazai mérési
eljaras, mely soran a talajba bocsatott, majd a talajon athaladé
szamlalt impulzusok szama a talaj nedves slrlségével aranyos.
A tomorségi fok meghatarozasahoz sziikséges még a talaj viztar-
talmanak mérése és a viszonyitasi stir(iség, amihez a terepi sza-
raz stirliséget hasonlitjak. Eurépdaban jellemzéen az EN 13 286-2
szerinti ,modositott” Proctor-féle, legnagyobb szaraz s(ir(iség
alkalmazasa hasznalatos.
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A méréseket tliszondas Uzemmddban végeztik. A prébabeépi-
tés kialakitott szakasza mellett, a tomorités szempontjabdl 1é-
nyegtelen helyen egy szondalyukat kialakitva, a meghatarozas
modszere a kovetkezd volt: a mlszert elhelyezve, a szondat 20
cm-re engedtik le. Tetszéleges irdnyban, tetszéleges mértékben
elforgatva, egy sorozatban 21 mérést kellett végezni és leolvasni
a nedves térfogats(riséget (p ), valamint az ehhez tartoz¢ viz-
tartalmat (w%).

A kapott eredménybdl kiszamitjuk az alapsokasag statisztikai jel-
lemzéit (atlag, szérds, maximum, minimum). Mivel a mérési ered-
mények egymastol statisztikailag figgetlenek, valészinsithetjuk,
hogy egyetlen méréskor az adatsor barmelyik harom elemét mér-
hetttk volna. Ezért, az eredménysorbdl harmas mozgdatlagot

" Okl. épitémérnck, okl. kbzlekedésgazdasagi mérndk, utépitési-talajmechanikai és viztelenitési szakérts, Utpélyaszerkezet-épitési szakértd, Utlizemeltetési és utfenntartdsi szakérto,
kbzati mindségvizsgélati és mindsitési szakértd, dgyvezets igazgats, Andreas Kft.,, e-mail: mail@andreas.hu

2 Doktorandusz, BME Geotechnikai Tanszék
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képezhetiink, igy harom-harom részeredménybdl mért sirlség-
értéket kapunk, ezt csoporteredménynek neveztik. Mindegyik
csoporteredménybél kiszamitjuk az adott alapsokasdg (nedves
s(irliség, szaraz s(r(iség) statisztikai jellemz6it (atlag, szoras).

A mérés hibajat 90%-os megbizhatésaggal, a kis mintaszamu
statisztikai elemzéshez hasznalatos Student-féle eloszlassal (sirU-
ségre és viztartalomra egyarant) a kovetkezé képlettel szamitot-
tuk. A varhato érték, mérési terjedelem, hiba:
LS
A= I varhato érték: M =X+ A

ahol:
A — avarhato értéktdl vald pozitiv és negativ irdnyu eltérés, a mé-

rés hibaterjedelme
S — a mérési alapsokasag szorasa
n - 3, mert egy izotdpos mérést az UT 2-3.103 szerint harom k-

[6nb6zE iranyban mért részeredménybdl atlagolunk,
t— 2,92 Student-féle tényez6, v = (n—1) = 2 szabadsagfok

és a = 0,1 szignifikanciaszint mellett

A képlet felhasznalasaval kiszamitottuk a viztartalom és a ned-
ves s(ir(iség egyes harmas eredmény-csoportjanak a hibjat (Aw
és Ap, ). Az egyes részeredményhez szamitottuk tovabbaé a p
ésw,_ %, w,__ % értékeit:

pnmin =

pnmax
pétlag - Apn
pnmax = pa’t\ag + Apn
w, . % = W,tag %o — AW%
Wmax% = Wétlago
A két nedves sUirliség és két viztartalom varidlasaval négy szaraz
stirliséget kapunk, a szokasos (és altalaban hasznalatos) képlettel
szamitva:

n 1
fra '[l ) ]I' vagy fa = fu Ei‘ w,; i
ahol:

2.1.1. AZ IZOTOPOS MERES VIZSGALATI PONTOSSAGA
A PROCTOR-VIZSGALATI EREDMENY HIBAJA NELKUL

A véletlenszer(i négy szaraz slrlség értékét egyenként a vizsgalt
anyag legnagyobb szaraz slrliségéhez, mint a viszonyitasi s(ir(-
séghez (Proctor-vizsgalattal megallapitott legnagyobb s(r(iség)
viszonyitottuk szazalékosan, mellyel a témorségi fok variacioit
kaptuk meg. Megkerestlk ebbdl a variaciokbol a legnagyobb és
a legkisebb értéket és szamitottuk a

A= %-T . %)

i MiE i min

terjedelmet, melynek felét értelmeztik mint hibaterjedelmet, az-
az pontossagot, amit el lehet érni az adott mérés esetén adott
koralmények kozott, az adott anyagtipusnal. Ez tehat a viszo-
nyitasi sliriség megbizhatdsagat, pontossagat, hibajat még nem
veszi figyelembe.

2.1.2. AZ IZOTOPOS MERES PONTOSSAGA
A PROCTOR-VIZSGALAT HIBAJANAK HATASAVAL

A Proctor-vizsgalattal megallapitott viszonyitasi slrlség (p, )
mérési pontossagat, hibajat is figyelembe véve az izotdpos vizs-
galat pontossaga romlik. Szamithatjuk a viszonyitasi srliség mé-
rési hibajat tobb Proctor-vizsgalat elvégzésével és elemzésével, de
ez igen id6igényes feladat lenne. Tobb évvel ezel6tt elemeztik a
korvizsgalatok adatait, melynek egy jellemz6 4brajan lathatd a
lehetséges eltérések mértéke. (7. dbra)

A Proctor-s(irlség hibdja kozismerten akar x0,1g/cm? értéket
is elérhet, j6 kis vitakat gerjesztve a vallalkozéi és kontroll labor
kozott. Jelen elemzésben elfogadtuk, hogy Proctor-vizsgalat leg-
nagyobb slrlségének megengedett tlrése ennél jéval kisebb,
+ 0,025 g/cm3 legyen. Altaldban ezt fogadjuk el, mint hatart a
gyakorlatban is anélkdl, hogy a talajmintabol Uj Proctort kelljen
késziteni az izotopos méréshez. Mivel mind a nedves s(ir(iség,
mind a viztartalom, mind a viszonyitasi stirliség hibait + -eltérése-
ket kulon-kulon variacioban kell figyelembe venni, igy 6sszesen
228 (19-4-3) tomorségi fok értéket kaptunk. Az igy képz6dott to-
morségekbdl szamitottuk a A= (T, % — T %) a terjedelmet,
illetve ennek felét mint mérési pontossagot, amit el lehet érni az
adott mérési fajtaval. Megjegyezzik, hogy a szérés (pontossag)
mérésnek tekintetében a Trp% atlaga indifferens, elegendd, ha
tartomanya T, %=90-100% kozbtti.

2.2. DINAMIKUS TOMORSEGMERES

A B&C dinamikus tdmorségmérd berendezés mérési elve teljesen
Uj: nem viszonyitasi slrlséggel, hanem a leejtett suly hatasara lét-
rejott tomorodésbdl, az alakvaltozasi gorbébdl hatdrozza meg a to-
morségi fokot. A dinamikus témorségi fok (T, %) a helyszini relativ
témorségi fok (T, %) és a T, nedvességkorrekcios tényezd szorza-
ta. A B&C készUlék az adott viztartalomnal méri meg a tomaorddési
gorbét, azaz a helyszini relativ tdmaérségi fokot (T, %) hatdrozza
meg, mely olyan, mintha az adott viztartalom mellett egy helyszini
Proctor-tomoritést végeznénk. Ha az ejtések hatasara nincs tomoro-
dés (alakvaltozas), akkor a helyszini relativ tomorségi fok T =100%
lenne. A helyszini relativ tomorségi fok a tomorité hengerlés haté-
konysagat jellemzi, ezért igen fontos mérési jellemzd.

A T, nedvességkorrekcios tényezd egy laboratériumban mért
anyagjellemz6, mely a talaj nedvességtdl valé fuggéségét, visel-
kedését mutatja. Nem mas, mint a Proctor-gérbe normalizalt (leg-
nagyobb sUrliséggel elosztott) alakja. Az optimalis viztartalomnal
T, = 1.0, ettdl jobbra és balra < 1,0. Goérbllete annal nagyobb,
minél érzékenyebb a talaj a nedvességre. Ha a B&C-méréskor a
talaj viztartalma éppen egyenld a w, -mal, akkor a mért helyszini
relativ témorsegi fok (T, %) egyezd lesz a dinamikus tdmorse-
gi fokkal (T, %). Altaldban azonban més a viztartalom, ezért
korrekcioja sziikséges a nedvességkorrekcios tényezével. A dina-
mikus tdmorségi fok bizonyitottan azonos a sdrlségaranyokbal
levezetett izotopos tomorségi fokkal.

A B&C dinamikus tomorségmérés (2. abra) hatalmas el6nye,
hogy kulénvalasztja, kilon is méri a két, gyakorlatban igen fon-
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tos jellemzét: a hengerlési munka megfeleléségét és az anyag
viztartalmanak megfelel&ségét. A T % kizardlag a tdmarités mi-
néségét jellemzi (az adott helyszini viztartalom mellett), miga T
csak az anyag nedvességtdl fliggd viselkedését mutatja. A B&C
mszerrel tehat a helyszinen a T .% mérhetd, mig a T, -gorbe az
alkalmassagi vizsgalat sordn meghatéarozhaté a Proctor-vizsgala-
tokbol.

2.2.1. DINAMIKUS TOMORSEGMERES SZORASA,
TERJEDELME ES PONTOSSAGA A PROCTOR-VIZSGALAT
HIBAJA NELKUL

A vizsgalatsorozatban, a prébatémoritéseken, a B&C dinamikus
témorség pontossaganak meghatarozasahoz szikséges mérése-
ket Tm2-en belul mértik ugy, hogy harmat mérink egymas mel-
lett, harom sorban, dsszesen tehat kilenc mérést. A vonatkozé UT
2-2.124 atlgyi miszaki el6iras szerint a mértékadd eredményt
egy méteren belul mért két részmérés eredményébdl kell képez-
ni. Ezért itt kettes mozgo- atlaggal szamitottuk ki a véletlennek
tekintett mérési adatsorbdl a részeredményeket és szamitjuk ki a
helyszini relativ témorségi fokot (T, %), illetve ezek szérasat.

A mérés szérasat, terjedelmét, hibajat az el6zével azonosan
90%-0s megbizhatosaggal, a kis mintaszamu statisztikai elem-
zéshez hasznélatos Student-féle eloszlassal, a kovetkezd képlet-
tel szamitottuk. A varhato érték, mérési terjedelem, hiba:

A==175 varhato érték: M =X £ A
e

ahol:
S — a mérési sokasag alapszorasa
n -2, mert egy B&C-mérést két részeredménybdl atlagolunk
t — 3,078, Student-féle tényezé v = (n—-1) = 1 szabadsagfok
és a = 0,1 szignifikanciaszint mellett
Mivel a Proctor-gorbe hatdsat itt nem vettik figyelembe: , ahol
T =1 azazT % =T % lett.
2.2.2. DINAMIKUS TOMORSEGMERES VIZSGALATI
PONTOSSAGA A PROCTOR HIBAJAVAL

A dinamikus tdmorségmérés eredményére a Trw értékén keresz-
tdl a Proctor-gorbe gérbuletének van hatésa, nem a p, _ abszo-
lat értékének. Vizsgalodasunk soran azt feltételeztik, hogy az
UT 2-1.222 és a tenderek altaldban szokasos feltételeit betart-
va aw, + 3%-0s tartomanyba esik a beépitett vizsgalati anyag
vfztartarma, ennek ingadozasat tekintettik véletlenszer(inek. A
valasztast aldtdmasztotta tovabba, hogy a Proctor-vizsgalatnal +
0,025 g/cm? eltéréshez Aw = 3% viztartalom-eltérés parosithato,
azaz ol egyez6 az izotépos mérés szdrasa vizsgalatanal alkalma-
zott megfontolassal is.

A laboratérium altal végzett alkalmassagi vizsgalatbdl szamitot-
tuk a T értékekét, a viztartalmi lépcséktél figgben. Ez utan
a w, 3% viztartalom-savra Aw=1% lépcs6vel kiszamitottuk
a nedvességkorrekcios tényezoket. Feltételeztik, hogy ezek a
B&C-mérés soran véletlenszer( kialakulast mutatnak. A kilenc
mértékado relativ tdomorségi fok és a harom nedvességkorrekcids

kot. A korabbiakkal egyez&en ezutan szamitjuk a

terjedelmet, melynek fele a pontossag, amit el lehet érni az adott
mérési fajtaval, adott anyagon, adott vastagsagnal. A mérési hi-
bat a kordbbiakhoz hasonl6an 90%-o0s megbizhatésaggal, a kis
mintaszamu statisztikai elemzéshez hasznalatos Student-féle el-
oszlassal szamoltuk, a T + 3% viztartalom-savra vonatkozo elté-
rést figyelembe véve, mivel , £ 3%-nak megfeleld viztartalomnal
mas-mas értéke lesz.
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1. tablézat: M7 autdpalya (Balatonkeresztur) probabeépités témaor-
ségméréseinek eredményei

Mérési helyszin
(kmsz),
az anyag tipusa

188 + 600,
fogaddéréteg, homo-
kos homokliszt

188 + 600,

1/3 Letenye + 2/3
Csali tdul6 anyag
197 + 500,

helyi téltésanyag
180 + 110,

fogadd felulet

180 + 110,

100% polgardi anyag
180 + 120,
féldmunkattkor
194 + 940,

helyi téltésanyag
179 + 100,
fogaddréteg

173 + 270,

homokos iszapos
homokliszt

173 + 270,
fogaddréteg

183 + 860 — 940,
zUzottkd

178 + 900,
hidhattoltés,

kevert anyag

195 + 700 — 800,
fogaddréteg,
kavicsos iszapos homok
195 + 700 - 800,
budahelyi banya
ZK 70%, helyi anyag
30%

189 + 340 - 360,
Letenye — Bonya,
homokos kavics
192 + 600 - 650,
fogaddréteg

192 + 880, 8 kg/m?
cement keverésével

192 + 880, 12 kg/m?
cement keverésével

192 + 880, 16 kg/m?
cement keverésével

Széras atlaga
A mért szordas szorasa

Tomorségi fok, % + hiba

pdmax ingado-
zasa nélkiil

uT 2- ur uTt

3.103 | 2-2.124 | 2-3.103

izoté- | dinami- | izoto-
pos kus pos
4,5 0,9 6,0
5,0 1,5 6,5
3,5 1,9 5,0
3,5 0,3 4,5
8,5 0,3 9,5
10,5 0,9 11,5
3,5 1,8 4,5
5,0 1,2 6,0
3,0 0,9 4,0
3,5 0,8 4,5
9,5 1,3 10,5
4,5 1,7 5,5
5,5 0,9 7,0
6,5 1,7 7,5
5,5 0,8 6,5
6,0 1,8 7.0
4,5 1,6 6,0
4,0 1,7 5,0
5,0 1,3 6,0
53 1,2 6,5
2,1 0,5 2,1

pdmax hibajaval
egyutt
Meérés tipusa

UT 2-
2.124
dinami-
kus

1,5

2,8

2,0
1,7
2,4
1,5
2,1

2,3

2,3

2,2

2,4

2,4

1,8

2,1

1,5

2,4
1,6
1,4

1,3

2,0
0,4
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Az {gy el6készitett matematikai statisztikai elemzés végil anyag-
tipusonként kilenc-kilenc oldalnyi szamitast tett ki anyagtipuson-
ként.

3. A SZORAS, TERJEDELEM, MERESI PONTOSSAG
OSSZEHASONLITASA

Az 1. tablazatban mutatjuk be a szérasokbdl szamitott terjedelem-
b6l a mérési pontossagra kapott az eredményeket, az M7-es Bala-
tonkeresztur és Nagykanizsa kézotti szakaszan, ahol ¢sszesen 19
prébabeépités tortént az el6zéekben ismertetett feldolgozassal.

A két kulonboz6 tipusu tdomaorségmérést ugyanigy elemeztik a
2008. évi probabeépitések vizsgalatanal, az izotépos mérés szo-
rasanak és a B&C-mérbeszkdzzel mért dinamikus témorségi fok
szorasanak, terjedelmének és mérési pontossaganak meghatéaro-
zasa érdekében. Az M6-0s autépalya Dunaujvaros és Paks kozotti
szakaszan (76+200-109+700 kmsz) prébatomoritéseken kildn-
béz6 anyagokkal folytattuk a vizsgalatot. Osszesen hét proba-
tdmorités készult el eddig, melynek eredményét a 2. tablazatban
Osszesitettk.

A jelenlegi szigoru el6irasoknak megfelels, elvart pontossaggal
gyakorlatilag nem mérheték izotépos médszerrel a tomorségek.
Az UT 2-3.103 izotopos mérés a T, -95%=6 mérési szérassal azt
jelenti, hogy egy valésagos T, %=95%-0s tombrséget éppen ak-
kora eséllyel mérhetiink az izotépos mszerrel 89%-nak, mint
101%-nak, illetve e terjedelemben 90%-os valdszinliséggel akar-
minek. (Az MSZ 15 320 szerinti izotépos mérési médot az Utépitsd
laboratoriumok nem alkalmazzak)

Tomorségi fok, % + hiba
Pumax INgadoza- | p,  hibajaval
sa nélkiil egyutt
Mérési helyszin Mérés ti
(kmsz), eres tipusa
azanyag tipusa | (T2- | UT uT ur 2-
3.103 | 2-2.124 2-3.103 | 2.124
izot6- | dina- | izoté- | dinami-
pos | mikus pos kus
84+600 km, fogadd-
feltlet: homokliszt 3.7 e >0 2
844.-600 km, 25 cm ré- 3,3 11 45 30
teg: homokos kavics
92+400 km, 50 cm
réteg: iszapos homok- | 9,4 0,9 10,5 2,3
liszt
102+140 km, 25 cm
réteg: iszapos homok- 6,2 0,8 7,4 1,8
liszt
78-|.-100.km, 25 cm ré- 5.3 0.8 6.4 17
teg: kavicsos homok
1064900 km, 25 cm
réteg: iszapos homok- 6,8 1,9 8,0 2,8
liszt
1824100 km, 25cm | 495 | g5 | 50,9 36
réteg: kohokd
Atlag 7,7 1,3 8,8 2,5
Szoéras 5,4 0,5 5,4 0,7

Az M7-es autopaélyan tortént izotépos mérések atlagos hibaja
(szorassal meghatarozott terjedelem fele) az izotépos mérésnél
+6,5T %, mig a dinamikus témorseég meresénél lenyegesen ki-
sebb, £2,0 T % lett. Az épUl6 M6-0s autopalyan az izotopos
mérések 4atlagos hibaja (a szorassal meghatarozott terjedelem
fele) az izotépos mérésnél az inhomogén sirlségl kohodkovet
is tartalmazé mintabol £8,8T %, mig a dinamikus témdrség mé-
résénél lényegesen kedvezc’SbE), +2,5T % adddott.

Megallapithaté a feldolgozasokbdl, hogy jellemzéen pontosabb-
nak, kisebb terjedelmlinek mutatkozik a B&C dinamikus témor-
ségi fok, mint az izotopos mérési modszer.

4. A TOMORSEGI FOK MIATTI TOLTESSULLYEDES
MERTEKE

Végul érdemes annak vizsgélata, mit is jelent a témorségi fok
valtozdsa a gyakorlatban. A Proctor-vizsgélat Gsz-modelljébdl
szamithat6 az alakvaltozas—tomorségi fok linearis dsszefliggése,
melynek meredeksége , ®". A B&C-méréseket feldolgozo Parallel
program ezt az értéket szamitja, s6t a Proctor-jegyzékonyveken
fel is tunteti. Jellemz6en 0,365+0,025 koruli érték. A toltésanyag
témorségtsl figgd sillyedésének mértéke (S, mm) az épitéskor
meért és a konszolidacié befejezésekor elért tomorségi fok terje-
delmének (milyen tomaorségi fokrol milyenre tomorodik) és az 1/
értékének szorzata.

S=u:m-
i,

1
azaze = —eseten § =¢- AT T
¥

Nézzik meg, mit jelent ez a gyakorlatban! A viztartalom optima-
lis korali, vagy el6bb-utobb eléri azt. Ha azt feltételezzik, hogy az
el6irt tdmorség éppen teljesult, akkor a foldmd élettartama soran
elért legnagyobb, 100% tomorségig a 3. tabldzatban szamitott
slllyedést szenvedi el az igénybevételek és a tomege miatti uto-
tdmorddés soradn, az épitéskor ismert Proctor-vizsgalat paramé-
terei alapjan. Hatméteres foldm(imagassagnal példaul a 95%-roél
valo tomorodés 33 cm toltéssillyedést jelent a felszinen.

3 Tomorség
Megnevezés
Trg=85 | Trg=90 | Trg=95 | Trg=97

ATrg% 15 10 5 3
mm/25 cm 41 27 14 8
mm/50 cm 82 55 27 16
mm/100 cm 164 110 55 33
6"m magas toltés 99 66 33 20
slllyedése, cm

Fentiekbdl az kdvetkezik, hogy a vonalas létesitményeken tapasz-
talt lokalis toltéssullyedések oka nem csak altalajprobléma, hanem
tomoritési hiba is. A kivitelezés soran a toltésalapra elhelyezett
stllyedésmérd csovekkel mérjik a stllyedést és azt befejezettnek
tekintjuk 1 cm/honap értéknél. A toltés tobbi része azonban nem
kerdl latéterlnkbe, ami fentiek alapjan okozhat meglepetést.
Mas médon fogalmazva: ugyan jél mért a stllyedésmérénk, de
ettdl még varhaté jelentds utdtomorodeés a toltéstestben maga-
ban is, a kivitelezés soran elért tomdorségtél figgden.
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5. OSSZEFOGLALAS

Vasuti, kozuti, vizépitési mitargyaink kornyékén tapasztalt lokalis
megsullyedések elkertlése régéta foglalkoztatja a szakmat, haté-
konyabb mdédszereket keresve a tdmorités modjara, meghataroza-
sara, annak mindsitésére. JOI lathato ez a térekvés vildgszerte, az
egyre szigorodd hatarértékekben, melyek mind a tomorségi fok,
mind a teherbirasi el6irdsok emelkedésében nyomon kovethetd.

A tdmorség és teherbirds a két legfontosabb jellemzé, amit a
foldmUépités soran a biztositani szikséges. Vonalas Iétesitmé-
nyeink épitett minGségének tanusitasa soran az alkalmazott mé-
rések pontossaga, j6saga dontéen kihat azok megitélésére. A j6-
nak mindsitett, de val6jdban nem megfeleld tdmdrség a foldm
egyenlGtlen slllyedését okozhatja. A nem megfelelének mindsi-
tett, emiatt Ujra tomoritett, javitott foldmunka pedig a felesleges
munkavégzéssel okoz anyagi kart.

A kllonboz6 fajta tomorségmérések pontossaganak meghataro-
zé&sa a probabeépités része kell legyen, melyet az UT 2-1.222:2007
Utak és autdpalyak létesitésének altalanos geotechnikai szabalyai
cm atdgyi mUszaki el6irds 4.4.3. pontjaban a tervezett mérési
maodszerek ellenérzése és kalibralasa keretében el§ is ir. Alkalma-
zasanak kiterjesztését javasoljuk vizsgalataink alapjan a vasuti és
vizépitési mtargyakra is.

Vizsgalddasunk keretében 26 probabeépitésen méréseket végez-
tink az izotdpos mérés és a dinamikus tdmorségmérés szora-
sanak meghatarozasara, ebbdl pedig a tomorségi fok terjedel-
mének, pontossaganak meghatarozasara. Bemutattuk az M7-es
autopalya baltonkeresztlri szakaszan és az M6-os autdpdlya
Dunaujvaros és Paks k6zotti szakaszan végzett probatdmoritések
adatait, a tdmorségmérések szérasanak, terjedelmének, mérési
pontossaganak alakuldsat a hagyomanyos izotépos és a B&C di-
namikus témorségmérési modszerek kdzott.

A tanulmany alapjan tehetd l1ényeges megallapitasok:

—a dinamikus tomorségmérés kiterjesztése indokolt valameny-
nyi esetben, valamennyi rétegre, mert kisebb mérési szérassal
lényegesen pontosabb mérési eredményt ad, mint a korabbi
modszerek,

—vizsgalni szlikséges a prébabeépitéseken a mérések pontossa-
gat, sz6rasat ahhoz, hogy a minésitést érdemivé tegyik, a meg-
felel6 pontossagot eléré mérési mddszert megvalaszthassuk,

— a dinamikus tomorségmérés jelenlegi megbizhatdsaga, pontos-
saga még fokozhatd lenne pontos viztartalomméréssel, melyet
jelenleg nem szokas a kivitelezés folyamataban mérni.

Fontos hangsulyozni, hogy a dinamikus tomorségmérés két 6
OsszetevEjébdl, a helyszinen mért relativ témorség (7. %) a hen-
gerlés hatékonysagat mutatja, mig a 7 az anyag viztartalmanak
megfeleléségét. A helyszinen tehat a tomorités még korrigalha-
té lenne. Ez arra mutat, hogy mind a kivitelezésben, mind az
ellenérzésben (el6irasainkban) joval nagyobb hangsulyt kellene
kapjon mind a viztartalom mérése, mind a dinamikus tdmorség-
mérés alkalmazasa.

Bemutattuk, mit jelent a tdmorségi fok ,néhany szazalékos” el-
térése a gyakorlatban. Hat méteres foldm(imagassagnal a 95%-
rol valé utétomorddés 33 cm toltéssillyedést jelent a felszinen,
az altalaj hatasa nélkul. Ebbél kovetkezik, hogy a téltésslllyedés
nem csak altalajprobléma (ott mérjik az elhelyezett stllyedésméré
csovekkel). A toltéstest utdtomorddése miatt jelentds toltéssullye-
déssel kell szamolni. Mindez a B&C-mérés Proctor-feldolgozasabol
egyszer(en szamithato és becsilhetd lenne.
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Sajnalatos, hogy mind a mérési pontossag, mind az utétdémoro-

désbdl szarmazé sullyedési alakvaltozas egy irdnyban hat, neve-

zetesen az épitett foldmU min&ségének rovasara. Fentiek alapjan

javasolhato a jelenlegi tdmorségi hatarértékek és az alkalmazott

mérési mod felllvizsgalata, mert:

— a konszolidacios id6 a politika altal diktalt hataridék miatt egyre
rovidebb

— a valds tomorddésbdl jelentds toltéssillyedések adédhatnak

— a vaélasztott mérési médszer jelentSsen befolyasolja a probléma
jelentkezését

— azt a modszert kellene alkalmazni a témoérségmérésre, amelyik
jobb és pontosabb

—mindsitésre ne hasznaljunk kozelitd, pontatlan mérési médszereket

Mindannyian egydtt élink az épitési problémakkal, a feszitett
munkatempéval, télen és nyaron, esében és kanikulaban. Erde-
mes elgondolkodni azon, hogy milyen egyszer( médon tudnank
segiteni magunkon. Az Andreas Kft. fontosnak tartja a B&C di-
namikus témorség- és teherbirds-mérési médszer folyamatos to-
vabbfejlesztését és elméletének alkalmazasat. Ez nem nélkiloz-
heti az elemzéseket és Osszehasonlitasokat, mellyel tényszerlen
aldtdmaszthatd az, miért is javasoljuk a B&C széleskori alkalma-
zasat, milyen elényei vannak a beruhazo, a kivitelez6 és a mérnok
napi életében.

Az B&C-mérés alkalmazasa az elemzések szerint megszintetheti,
csokkentheti a jelenlegi toltés-sullyedési problémakat, mely egy-
arant érdeke a beruhazénak, kivitelezének, fenntarténak és nem
utolsé sorban az adofizets allampolgaroknak mint kozleked6k-
nek, akik a megépult létesitményt kdzlekedésre hasznalnak.
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BARNA ZSOLT'
1. ELOZMENYEK

Barmely gyalogosan vagy jarmUvel kdzlekedd ember gyakran
lathat utat vagy vasutat szabalytalanul keresztez§ gyalogoso-
kat, akik sokszor maguk, illetve masok épségét is veszélyezte-
tik. Elsésorban a kozlekedéspszichologia tertlete vizsgalja, hogy
a kozlekedési létesitményeket keresztez&k mit és milyen mddon
mérlegelnek, hogyan hozzak meg a dontésiuket. Ennek megfele-
|6en a szakirodalomban szamos olyan forras taldlhatd, amelyben
a gyalogosok kozlekedési létesitmények keresztezése soran ho-
zott dontéseit a gyalogos szemszdgébdl vizsgaljak, azonban ezt
mikroszkopikus szinten teszik, az egyén dontési folyamatéat vizs-
galjak, modellezik [1]. Néhany publikacié nem az egyént, hanem
a gyalogos aramlatot vizsgalja [2], azonban nem tér ki az épitett
kdrnyezet jellemzéire, csak az aktudlis kdrilményekre koncentral
(forgalom, id6jaras, sietség, a tobbi kdzlekedd viselkedése stb.).
Az egyén szintjén — jellemz&en bonyolult modellekkel — végzett
vizsgalatok nem igazan adnak jél megfoghatd valaszt arra, hogy
az infrastruktura épitett elemeinek jellemzéi milyen médon be-
folyasoljak a gyalogosok dontéseit. Jelen publikacidban azt vizs-
galom, hogy az infrastrukttra kialakitasa, a kozlekedési pélya
forgalma és a gyalogosok kozll szabdlytalanul atkel6k aranya
kozott van-e valamilyen kimutathaté ¢sszefliggés.

2. GYALOGOSOK UTVONALVALASZTASAT
BEFOLYASOLO TENYEZOK

Akar sajat viselkedéstnket megfigyelve is — nagy valészinlség-
gel — megallapithatjuk, hogy a gyalogosok nagyon érzékenyek a
kertl6kre és emelked6kre, mindig a leheté legrovidebb és legké-
nyelmesebb Uton prébaljak elérni céljukat. Ezen altaldanos meg-
allapitason tul — az atkelésekre vonatkozdan — részletesen ssze-
allitott szempontrendszerre nem bukkantam a szakirodalomban,
minddssze néhany forrast talaltam, amely a téma szempontjabol
relevans informaciokat tartalmaz.

Egy a vasuti atjarok biztonsagaval foglalkozd publikacioban [3]

a szerz§ egy rovid fejezet erejéig kiemelten foglalkozik a gya-

logosok/kerékparosok kilonszintl atvezetésének kérdésével. A

szerz6 az alabbi megallapitasokat teszi az aluljarok kialakitasaval

kapcsolatban:

— Az aluljaréknak a szocidlis biztonsdg és az ezzel 6sszefliggd
elfogadasi probléma miatt teljesen belathaténak és lehetéleg
atlathatonak kell lennie.

— A nem atlathato sarkok kialakitasat kertlni kell.

— Minél hosszabb egy aluljaré, annal szélesebben kell kialakitani.

— Az aluljarot szikséges felszerelni segélyhivéval és kamerakkal.

— Vilagos és vandalbiztos vilagitast kell biztositani.

— A levezet6 rdmpak lejtése legfeljebb 6% lehet.

Egy kozutak esetén végzett német felmérés [4] eredményeibdl

jol lathatd, hogy ha a gyalogosok kevéssé terhelt kornyezetben
vannak, azaz jobban felmérhetik az esetleg rajuk leselkedé veszé-

! Okleveles épitémérndk, e-mail: barnazsolt77@gmail.com
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lyeket, gyakrabban valasztanak szabdlytalan, de kényelmesebb
Utvonalat. A vasutak keresztezése esetén ez kildndsen igaz, mi-
vel itt a kozlekedd pontosan tudija, hol és milyen veszély jelent-
kezhet, ezért azt kisebbnek, uralhaténak érzi, igy kdnnyebben
valasztja a szabdlytalan atkelést.

Megfeleld forras hianyaban osszedllitottam egy szempontrend-
szert, amely leegyszer(sitve leirja azokat a szempontokat, ame-
lyek befolyasolhatjék a gyalogos dontését egy kozlekedési léte-
sitmény keresztezésekor:

— A leklizdend® szintk(ilbnbség nagysaga és a lejték/épcsék me-

redeksége:
Alépcsék, rdmpaék leklzdése — a fizika alaptdrvényeinek megfe-
lel6en — jelent6sen nagyobb energiat igényel, mint a vizszintes
terepen val6 haladas. A gyalogosok jellemz&en megprobaljak
elkerdini a felesleges szintktlonbségeket, és ezért bizonyos fo-
ku szabalytalansagok elkdvetésére is hajlamosak.

— Az Utvonal hossza:

A gyalogos lehetéleg a legrévidebb — a légvonalhoz legkdze-
lebbi — utat szeretné valasztani, minél jobban eltér ettél egy Ut,
annal kevésbé lesz vonzo szamara.

— Az esetlegesen keresztezett mas létesitmények tulajdonsa-

gai (keresztezd forgalom nagysaga, sebessége, korlatok, ar-
kok, sévények atjarhatésaga, atléphetdsége stb.):
Amennyiben egy kozleked6 nem a szabalyos, kijeldlt uton ha-
lad, kul6nbdz8 akadalyokat kell lektzdenie (szegély, korlat, vi-
ragagyas, rézsi, vagany stb.). Ezek tulajdonsagai eltéréek, ki-
|6nb6z6 mértékben befolyasolhatjak az Gtvonalvalasztast.

— Biztonsagérzet:

Kilonosen fontos szempont a szubjektiv biztonsagérzet a gya-
logos dontése szempontjabdl, egy nem beldthatd, vagy sotét
helyen a kozlekeddk egy része nem érzi magat biztonsagban,
fgy az adott létesitményt ezek az emberek megprébaljak elke-
raini, akar szabalytalan kozlekedés aran is.

— Az Utvonal attraktivitdsa (kiépitettség szinvonala: szélesség,
burkolat min&sége, koérnyezet, tisztasdg, megvilagitas stb.):
Az Utvonalvélasztast feltételezhetéen befolyasolja, hogy egy
adott létesitmény milyen szinvonald, milyen a kialakitasa, mi-
lyen allapotban van. Amennyiben egy létesitmény megjelenése
kedvezd, tiszta és j6l hasznalhato, a kozlekedbk szivesebben
hasznaljak, mintha egy lerobbant, piszkos, kényelmetlenil ki-
alakitott létesitmény lenne.

— Id6jarastol valo védettség:

A gyalogosok Utvonalvalasztasat csapadékos idében, illetve ti-
26 napsUtésben a védettség szintje is befolyasolhatja.

— Egyéb:

Az Utvonalvalasztast természetesen szamos egyéb szempont is
befolyasolhatja, ezek teljes korl 6sszegydjtése szinte lehetetlen.

A fenti felsorolasba azokat a f6bb szempontokat igyekeztem 6sz-
szefoglalni, amelyek alapvetéen meghatarozhatjék a gyalogosok
dontéseit, és jelen vizsgalat szempontjabdl relevansak.
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A vizsgalat kezdetén feltételeztem, hogy a felsorolt szempontok
alapjan 6sszedllithatd egy olyan értékelési rendszer, amely segit-
ségével dsszehasonlithatok egy adott létesitmény terlletén 1évé
lehetséges Utvonalak, és megbecsilhets, hogy a gyalogosok var-
hatdéan milyen aranyban valasztjak az egyes irdnyokat.

Az értékelés alapvetéen szubjektiv szempontok alapjan torténik,
igy a legtdbb tényez6t nem lehet egyértelmi fizikai jellemzék-
kel leirni, ezért egy széveges definicidkra tdmaszkodd pontozasi
rendszert allitottam 6ssze (1. tablazat).

3. A KERESZTEZO FORGALOM NAGYSAGA
ES A GYALOGOSOK AKADALYOZTATASA

A legnagyobb problémat a vasuti forgalom jellege jelenti a vizs-
galt kérdéskodrben. A vasuti palyan — szemben a kozuttal — a
forgalom nem tekinthetd folyamatosnak, nem beszélhetiink for-
galmi folyamrol. A kozuton tapasztalhatd forgalmi folyam va-
|65 akadalyként jelenik meg a gyalogosok szamadra, de a vasuti
palyan adott id6épontokban elhaladd szerelvények csak diszkrét
id6pillanatokban fellép6 akadalyként jelennek meg. Csak kulo-
nosen forgalmas, tobbvaganyu vasuti palya esetén beszélhetiink
— a gyalogos ember szemsz6gébdl — forgalomroél. Részben ezért
tapasztalhat6 az, hogy a vasuti palyak keresztezésénél a gyalo-
gosok kevéssé fogadjak el, ha kertl6utra kényszeritik ket. Nem

érzik, nem latjdk az okat annak, ami miatt ott, a vasuti palyan
nem kelhetnek &t.

Az alabbiakban elvégzek egy durva becslést, amellyel meghata-
rozom, hogy egy-egy atlagos vasuti palya a nappali Gzemben, az
id6 hany szazalékaban lenne elméletileg szabadnak tekintheté a
szabalytalanul keresztez§ gyalogosok szamara.

Az alabbi feltételezéseket veszem figyelembe a leegyszerisitett

szamitasban:

— A vasuti palyan a gyalogosok akkor nem kelnek at, ha a szerel-
vény eléri a ralatasi haromszog elejét.

— A vonatok allandé sebességgel haladnak.

— Minden vonat azonos hosszUsagu. (Természetesen ez a va-
|6sagtél messze all, de a nagysagrendek bemutatasara egy
atlagos hosszal valé szamitas is megfelel.) A vonat elhala-
désa utan 2 masodpercet veszink figyelembe a gyalogosok
elindulasaig.

— Kétvaganyu palyan egyszerre nem érkezik vonat mindkét irdny-
bol.

A szamitds soran az el6irdsoknak megfeleléen azt vizsgaljuk,
hogy a keresztez§ gyalogos az elsodrasi hatar szélén éllva a ra-
|atasi haromszogbe éppen belépé vonatot észrevéve mar nem kel
at, megvérja a vonat athaladasat. gy a palya a vonat athaladasa

Pontszamok értelmezése

hosszabb Utvonal

Szempont 5 4 3 2 1
Szintkulénbség Nincs ~1-2m ~2-3m ~3—4,5.r,’nl 4,5m .fe.l?tj[
(pl. aluljaro) (pl. feltljaro)
Légvonalnal A légvonalnal tdbb
Hossz 0-10%-kal +10-20% +20-35% +35-50% mint 50%-kal

hosszabb Gtvonal

Jol kialakitott ko-
zepes forgalmu,
nem megfelelen
kivilagitott aluljaro.
Nem gyalogos-
kodzlekedés céljara
kialakitott tertlet,
ami jol atlathato

Gyalogoskozlekedés
céljara kialakitott,
atlathato, vildgos
tér, allando forga-
lommal

Biztonsagérzet

Sotét, belathatatlan,
kihalt létesitmény,
korlatozott mene-
kalési lehetéséggel

Kis forgalmu, nem
jol belathatd, rosz-
szul megvilagitott
létesitmény

Jol kialakitott léte-
sitmény elenyész6
forgalommal

Egyenetlen burko-

Nem gyalogoskdz-

Elhanyagolt, rossz lekedésre kialakitott

Keresztezett létesit-
mény fizikai kialaki-

J6 min6ség gyalo-
goslétesitmény

lat, kisebb akada-
lyok

Kdénnyen lekizd-
hetd akadalyok,

allapotu létesitmény

terllet akadalyokkal
(vaganyok, keresz-

jelzélampaval

tasa o kitaposott foldut l\/!,agals s;egely, be tez6 korlat, arok
Lépcst noétt dGsvény stb.
stb.)
Vastiti pélya Kulon,osen,nlagy for
. . ) galmu vasuti palya,
Keresztezett létesit- | Nincs keresztez6 s - . o
) Kerékparut . , kozepes forgalmu | Forgalmasabb kozut

mény forgalma forgalom Kisforgalmu o "

mellékut kdzut, a kozelben

Attraktivitas

J6 min6ség bur-
kolatok, falak, egy-
értelm@ dtirdnyok,
esztétikus meg-
jelenés

Kissé elhasznalt,
.lelakott”, de meg-
felel6 kialakitasu
|&tesitmény

Rosszul érzékelhetd,
nem atlathato tér

Osszefirkalt, rende-
zetlen kornyezet

Rossz megvilagitas

Leromlott, 6ssze-
piszkitott létesit-
mény

Kitaposott dsvény

Nem gyalogos
|étesitmény, strd
novényzet, burko-
latlan stb.

Id6jarassal szembeni
védettség

Fedett és szélvédett

Fedett vagy szél-
védett

Szabadtéri
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Az eredmények (2. tdblazat) azt mutatjak, hogy legfeljebb az id6
egynegyedében foglalt a péalya a keresztez6 gyalogosok elétt. Ez
az eredmény nagyon jol rdmutat a fent emlitett problémara, mely
szerint rendszeresen nincs a palyan olyan allandé akadaly, amely
megakadalyozza az atkelést. Ez kllonosen egyvaganyu palya
esetén igaz: egy 6ra alatt gyakorlatilag csak néhany percig gatol-
ja az atkelést a vasuti forgalom.

Nagyon fontos megjegyeznlnk: ezzel a gondolatmenettel nem
azt a kissé leegyszer(sitett kérdést akarjuk felvetni, hogy ha sokat
.Ures” a palya, akkor miért nem ott engedjuk 4t a gyalogosokat.
Azt szeretnénk bemutatni, hogy a gyalogosok miért fogadjak el
kevéssé a vasuti palyat nem szintben keresztezd atkelési meg-
oldasokat.

4. MERESEK MEGLEVO LETESITMENYEKNEL

Az értékelési rendszer 6sszedllitdsdhoz 6t helyszinen végez-
tem méréseket, amelyeket az alapjan valasztottam ki, hogy a
vasutat keresztez6 gyalogosok jellemzé déntési helyzeteinek
minél nagyobb spektrumat lefedjem. Valaszt kerestem arra
is, hogy a meglévé gyalogoslétesitmények elfogadottsaga
milyen szintl és mi befolyasolhatja ezt pozitiv illetve negativ
irdnyba.

Harom nagyobb forgalmu vasutéallomason és egy kisebb forgal-
mu megalldhelyen gydjtottem adatokat:

— Mende vasutallomas

— Nagykata vasutallomas

— Sulysap vasutallomas

— Cegléd, Budai Ut megalléhely

Végll — széls6séges példaként — egy kodzutat keresztez6 aluljard
kornyezetében végeztem méréseket, amellyel a jovébeni kutata-
saim irdnyaba tettem lépéseket:

— Budapest XI., Goldmann Gyorgy tér.

A helyszini megfigyelések soran minden esetben készitettem egy
—az 1. abran lathatdhoz hasonlé — vazlatot, amely a terilet le-
hetséges Gtiranyait és gyalogos célpontjait dbrazolja. A felmérést
kovet6en kivalasztottam azokat a terlleteket, amelyek irdnyaba
tébb Utvonal is vezet. Az egyes Utvonalakat az 1. tablazatban
bemutatott szempontok alapjan értékeltem, majd tobb vonat
beérkezését kovetéen megfigyeltem, hogy a gyalogosok milyen
aranyban valasztjak az egyes alternativakat.

4.1. MENDE VASUTALLOMAS

Az 4llomas helyszinrajzi elrendezését az 1. dbra mutatja. Az allo-
mas jelentds része toltésben van, az aluljaré is itt helyezkedik el,
igy kialakitasa kedvezd, mivel a kdzleked6k a kapcsoldédd utcak-
rél szintben érkeznek az aluljaréba, és az egyébként is meglévé
szintkulonbséget kellcsak lektzdenitik a peron eléréséhez.

Az dbran A-val jelolt terllet irdnyaban a telepilés széle helyez-
kedik el. A gyalogosforgalom elsésorban a B-vel és C-vel jelolt
lakotertletek iranyaban jelentkezik. A B terilet iranyaba haladdk
szadmara a szabalyos kozlekedéssel szemben nincs mas alterna-
tiva, a peron és a kdrnyez6 terilet szintje kdzotti kuldnbséget
legkényelmesebben az aluljard lépcséin keresztil lehet elérni.
Emellett a pdlyat hatarolo keritések is igen megnehezitenék a
szabalytalan kozlekedést.

A C-vel jelolt terilet (kelet) irdnyaba haladok szamara az aluljarén
atvezetd szabalyos Utvonal mellett 1étezik egy szabalytalan alter-
nativa is: a peron végétol jol lathato kitaposott Osvény vezet a két
atmend vagany kozott, majd a jobboldali vaganyokat keresztezve

Palya sebessége, v
8okmh | 120km/h | 160 km/h
~ Vonatszam Elsodrasi hatar
Palya jellege ket lrar;Z:a: ossze- 2,5m \ 3m \ 3m
Vonath’ossz, / Ralatasi haromszog hossza, L
480m | 600 m \ 800 m
A palya foglaltsaga a keresztezésben
Egyvaganyu, kis forgalmu palya 1db /100 m 28s/1% 23s/1% 225/ 1%
Egyvaganyu, atlagos forgalmu pélya 3db/300m 111s/3% 875/2% 80s/2%
Egyvaganyu, nagy forgalmu palya 5db/400 m 208s/6% 160s/4% 1455/ 4%
Kétvaganyu, atlagos forgalmu palya 6 db /300 m 297 s/ 8% 2325/6% 214s/6%
Kétvaganyu, nagy forgalmu palya 18 db /400 m 749s/21% 5765/ 16% 5225/ 12%
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Mende . . Siilysap Cegléd, Budapest XI.,

s va. Nagykata va. va. Budai ut mh. Goldmann Gy. tér
zempont K DNy D-DK K K-DK A-D A-E

+ - + - + - + - + - + - + -
Szintkulonbség 2 4 2 5 2 5 2 4 2 5 2 5 2 2
Hossz 2% 5* 5 1 2 5 3 4 3* 5* 4 5 4 4
Keresztezett létesitmény 5 3 5 3 5 3 5 3 5 3 5 1 5 1
forgalma
Keresztezet [étesitmény |, | 5 | 4 | 3 | 4 | 3 4 | 2 4 | 2 4 | 3 | 4 | 2
fizikai kialakitasa
Biztonsagérzet 4 4 3 4 3 4 3 3 3 4 4 4 4 4
Attraktivitas 3 1 4 2 4 2 4 1 4 1 4 1 4 1
\d6jarassal szembeni 5 1 5 1 5 1 5 1 5 1 5 1 5 1
védettség

Jelmagyarazat:  +  Szabalyos irany
—  Szabalytalan atkelés

*  Avonatrél vald leszallas helye eltéréseket eredményezhet

a megrongalt keritésen kivezet a palya menti Utra. Itt a terep és
a vaganyok hasonlé szintben vannak, igy szintklénbséget nem
kell lektizdeni, és az Ut hossza is kisebb, mint a masik esetben. A
két Utvonal értékelése a 3. tablazatban lathato.

A megfigyelések idején keleti irdnyba a kozleked6k 48%-a az
aluljaron keresztul hagyta el az allomast, azonban 52 %-uk a sza-
balytalan atkelési lehetéséget valasztotta.

4.2. NAGYKATA VASUTALLOMAS

A nagykatai allomas esetén az alabbi két terllet irdnyaba tudtam
megfigyelni alternativ tirdnyok gyalogosforgalmat (az Utvonalak
értékelése a 3. téblazatban):

— Az 4llomast DNy-i — a vaganyokra mer6leges — iranyba elha-
gyok mind szabalyosan az aluljarén keltek &t a vaganyok alatt.
A szintkUlonbség (az aluljaro) elkertilése a vaganyok kozotti ke-
rités miatt csak aranytalanul nagy, kb. 150 m hosszd kerdléut
aran lett volna elérhet6 szamukra.

— Az alloméast D-DK-i iranyba — a vaganyok menti tertletek felé
— elhagydék mind szabalytalanul keltek at a vaganyokat elva-
lasztd kerités mellett végighaladva, majd szintben keresztezve
avaganyokat. Szamukra a szabalytalan irany révidebb is volt, és
a szintkUldnbségeket is elkerllhették. A 2. dbran jol lathaté a
szabalytalan irdnyba kozlekeddk altal kitaposott dsvény.

4.3. SULYSAP VASUTALLOMAS

Sulysdpon a vasutvonal keresztilhalad a telepllésen, lakoterdlet
van mindkét oldalan. Az allomas 6tvaganyu, a felvételi épulet
el6tt egy féperon, az 4tmend vaganyok kozott egy szigetperon
van kiépitve, amelyet aluljaron keresztil lehet megkozeliteni. A
felvételi épulet el6tt egy Uzemi atjaré van, amelyen keresztul a
szigetperon érhetd el.

A helyszini megfigyelések soran tobb szabalytalan irdnyba torténd
mozgast is megfigyelhettem, de csak egy irdnyban volt lehetsé-
ges az Utvonalvalasztassal kapcsolatos adatok gydijtése, illetve az
Uzemi atjaro kapcsan tehettem szert érdekes megfigyelésekre:

— A peronrdl keleti irdnyba vezet§ szabalyos Ut az aluljaron ke-
resztll, majd az allomassal parhuzamosan vezet. Amennyiben
a gyalogosok nem akarjak igénybe venni az aluljaroét, ugy sza-
bélytalanul a peron utan a két atmend vagany kozott kitapo-

sott 6svényen haladhatnak, majd az allomas végpontjaban
lév6 utatjard kozelében keresztezhetik a jobb vaganyt. A két
lehetséges Ut értékelése a 3. tablazatban lathato.
A kozlekeddk 87 %-a az aluljarot vette igénybe, 13%-uk pedig
a vasuti vaganyok kozott vezetd szabalytalan utat valasztotta.
— Erdekes megfigyelés volt, hogy a felvételi épilet iranyaba ha-
ladok kozel 100%-a az Uzemi atjarédt valasztotta, amikor az
nyitva volt, az aluljarét nem hasznaltak. Az egyik vonat beér-
kezésekor egy tehervonat elhaladasa miatt id6legesen le volt
zarva az Uzemi 4atjaro. A felvételi épulet iranyaba haladdk va-
lamivel, tdbb mint fele (52%) az aluljarét vélasztotta, a tobbi
utazé megvarta, mig az Uzemi atjarét Gjra kinyitottak (48%).
(Az itt felmer0l6 kérdésre, miszerint: adott varakozasi idé mek-
kora keriléat vagy szintkilonbség lekiizdésével egyenérték(?
— késobbi kutatasaim soran keresem majd a valaszt.)
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4.4. CEGLED, BUDAI UT MEGALLOHELY

Ez egy kisforgalmu megallohely, kiépitett aluljaréval. A megallo-

hely melletti tertletek irdnyadba gyakorlatilag csak szabalyosan,

aluljarén keresztil lehetséges a peron elhagyasa, mivel a megal-

I6hely teljes hosszaban a vaganyok mellett komoly fizikai akada-

lyai vannak a szabalytalan atkelésnek (betonkerités, szalagkorlat).

Egy irdnyban volt lehetséges feldolgozhato adatok gydjtése:

— Cegléd iranydban a vasuti pélya melletti tertletek felé kozle-
ked6k két lehet6ség kozil valaszthatnak: szabalyosan az alul-
jarén atkelve, majd a vasuti palydval parhuzamosan haladva
juthatnak el Gticéljuk felé, vagy szabalytalanul a peronon illetve
a vaganyok kozott elsétalnak az Gtatjardig, és ott az egyik va-
ganyt keresztezve folytatjak az Utjukat (az Utvonalak értéke-
lése a 3. tablazatban). A vasutvonallal parhuzamosan Cegléd
irdnyaba kozleked6k 40%-a kozlekedett szabalyosan, mig a
vaganyok kozotti osvényt 60%-uk valasztotta.

4.5. GOLDMANN GYORGY TER

Budapest XI. kertletében egy villamosmegallé gyalogosforgalmat
mint széls6séges esetet vizsgaltam. A Goldmann Gyorgy téren?
két, jellegében hatarozottan eltéré gyalogoskapcsolatot lehet
(3. dbra) megfigyelni:

— Eszak felé (MGegyetem épliletei, kollégiumok, bank):

o Szabdlyosan: a megallobol a gyalogos lemegy az aluljaréba,
innen pedig szintben, lépcsé nélkdl egy enyhe emelkedé-
s rdmpara érkezik ki, ahonnan szétdgaznak a kilénb6z6
gyalogutak.

o Szabdlytalanul: egy vaganyon és harom forgalmas savon
atszaladva érhet at a masik oldali jardara, ahonnan egy
lejtés folduton, vagy egy lépcsén haladhat tovabb. Tehat
a szintkllonbség lektzdése sem kerllhetd el, és emellett
kevésbé attraktiv uton (féldut) haladhat. (A képen latha-
¢ kijart foldutat nem a szabalytalanul atkeld gyalogosok,
hanem a fa takarasaban elhelyezkedé Volanbusz-megallé
utasai jarjak ki.)

— Dél felé (ELTE, MUegyetem néhdny épllete, Infopark irodaépi-
letei):

0 Szabalyosan: A megallébdl a gyalogos lemegy az aluljaréba,
majd az Ut egyik palyaja alatt athaladva feljon ugyanarra a
szintre, mint ahol a villamosmegallé helyezkedik el.

o Szabdlytalanul: A megall6 végénél a gyalogos keresztezi az
egyik villamosvaganyt, majd harom forgalmas, jellemz&en
nagy sebességgel jart savot, illetve egy buszmegalloblot,
és atér arra a pontra, ahova az aluljarébdl érkezne. Azaz
rovidebb utat kell megtennie, és mindennem szintklénb-
séget elkertlhet.

A felsorolt lehetséges gyalogos Utvonalak értékelése a 3. tabla-
zatban lathatd. Az adatgy(jtés soran — a helyszinen az A-E és az
A-D pontok kozo6tti forgalom megfigyelésére volt médom — az
aldbbiakat tapasztaltam:

Az A és E pontok kozétt a megfigyelések ideje alatt egyetlen
gyalogos sem volt, aki a villamosmegall6 és az északi jarda ko-
z6tt — barmely irdnyba is — szabalytalanul a felszinen kelt volna
at. Az A és D pont kozott a déli irdnybdl érkezé egyetemistak
kdzel 13%-a haladt 4t a felszinen szabalytalanul (a keresztez6
forgalom nagysaga ~200 jarmU(/perc), 87%-uk a szabdlyos utat
valasztotta.,
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2 A vizsgalat 6ta a helyszin atépllt, kialakitottak eqgy jelz6lampas dtkeléhelyet is.

Szempont Saly
Szintklénbség 10
Hossz 8
Keresztezett |étesitmény forgalma 8
Keresztezett |étesitmény fizikai

kialakitasa 7
Biztonsagérzet 6
Attraktivitas 4
|d&jarassal szembeni védettség 1

. Szabaly- A két

szabalyosan talanul utvonal

Helyszin értékele-
atkelék aranya, % sének
kilonbsége,

Cegléd, Budé' at 40 60 6
(peron — D irany)
Mende 48 52 -2
(peron —C irany)
Nagykata 100 0 31
(peron — A irany)
Nagykéta 0 100 25
(peron — B irany)
Squsép (peron — 37 13 18
B irany)
Goldmann
(A-E pontok kozott) 100 0 62
Goldmann
(A-D pontok kozott) 87 13 17

5. A MEGFIGYELESEK EREDMENYE
5.1. AZ UTVONALAK ERTEKELESE

Az atkelési lehet6ségek — az elsé fejezetben 6sszegydijtott
szempontok segitségével — értékelt jellemzdi és a szabalytala-
nul atkel6 gyalogosok aranya kozott kerestem osszefliggést.
Ehhez az értékelt Utvonalak adatait és a tapasztalt gyalogos-
aranyokat 6sszegy(jtottem (5. tablazat), és meghataroztam
azokat a sulyszamokat, amelyekkel egyértelmd 6sszefliggés
mutatkozik az adatok kozott. Eredményil a 4. tablazatban
lathatd sulyszamokat kaptam, amelyekkel a 4. dbran lathaté
Osszefliggés adodik.

A grafikonra felrajzolt pontok hatarozottan kirajzolnak egy
gorbét, amely segitségével becsilheté, hogy a szabalyos
és szabdlytalan Utvonalak kozul melyiket varhatéan milyen
aranyban valasztjdk a kozlekeddk. Tekintettel a vizsgalatba
bevont helyszinek és gyalogosok szamara, ez az dbra termé-
szetesen csak egy tendencia bemutatdsara alkalmas, a gor-
be és a szempontrendszer pontositdsahoz tovabbi mérések
szUkségesek.
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A [-25; 25] tartomanyon bellli egyenest leiré egyenlet
egyUtthatoéit kerekitve adom meg, mivel a téma szubjektivitasa
mellett értelmetlen lenne t&bb tizedes jegy pontossaggal dol-
gozni:

R=-2-Ap+50
ahol:
R - a szabdlytalanul atkel6 gyalogosok aranya, %
Ap — az értékelt utvonalak pontszamainak kilénbsége

A fent bemutatott értékelési rendszer csak azon Utvonalak
Osszevetésére alkalmas, amelyek valéban jarhatok, nem alkal-
mazhatd azokban az esetekben, amikor a gyalogosok haladast
egyértelmlien megakadalyozza valami (folytonos kerités, jarha-
tatlan Ut stb.).

5.2. ALTALANOS MEGALLAPITASOK

A megfigyelések alapjan néhany altalanos megallapitas megfogal-
mazasa is lehetséges. Az 5. 3bran harom kozépperonos, kétvaga-
nyU megallohely vazlatos keresztszelvénye lathaté. A valtozatok
kozott kuldonbség csak a palyaszint és a terepszint kozott van. Az
abrak alapjan jol lathatd, hogy azoknal a megalléhelyeknél, ahol
a palya/peron szintje jelentdsen eltér a kornyezd terep szintjé-
t6l, a gyalogos feltétlenll szintktlonbség leklizdésére kényszerdl.
llyen esetekben a szabalytalan Gtvonal ugyanugy rendelkezik az
altaldban a szabdlyos Utvonalakra jellemzé kifejezetten hatranyos
szintkllonbséggel, ezért varhatéan a gyalogosok jelentds része a
szabalyos iranyt fogja valasztani, mivel szabalytalan viselkedéssel
sem tehet szert szamottevd elényre.

A kulénszintl kapcsolatokkal leginkabb akkor adodik problé-
ma, amikor a terep adottsagai nem indokoljak a szintk(lénbsé-
gek [étét. Az 5. abran is jol lathatd, hogy bizonyos esetekben
a szabdlytalan atkelést vélasztd gyalogosok jelentds elényre te-
hetnek szert a szabalyosan kdzleked6kkel szemben.

A masik alapvetd kérdés a gyaloglasi tavolsag, azaz hogy az
allomas tertletén hol helyezkedik el az atkelési lehetdség.
Amennyiben a kozleked6k egy egyértelmd irdnyt preferalnak
az adllomas térségében, és ennek megfelelen kerll elhelyezés-
re egy alul/feltljaro, akkor azt varhatéan nagy aranyban fogjak
hasznalni. Ha a megallohely kornyezetében kulonbozé irdnyok-
ban tobb célpont is taldlhatd, azonban csak az egyik irdnyban
lehet szabalyosan elhagyni az allomast, akkor nehezen lehet ar-
ra kényszeriteni az dsszes kozlekeddt, hogy ezt vegyék igénybe.
Amennyiben a szabalyos utirany csak nagy kerilé aran érheté

| Peron |
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T

! Sy
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/‘_!_| e | ‘
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el, akkor a gyalogosok egy része varhatéan révidebb, de sza-
balytalan utat keres céljanak eléréséhez.

Amennyiben a gyalogosok lektizdhetetlen akadalyba Utkdznek
egy egyébként nagyon kedvezd irdnyban, akkor azt természe-
tesen nem fogjak hasznalni, igy fizikai korldtokkal a szabalyos
— akar kényelmetlen — dtiranyok hasznalatara kényszerithetdk.
Azonban meg kell jegyezni, hogy természetesen nem ez a cél-
szer(i megoldas, hanem az, ha a gyalogosaramlatoknak meg-
felel6 iranyban helyezzUk el az atkelési lehet6séget, és azt meg-
feleld kialakitassal vonzéva tesszuk.

6. OSSZEFOGLALAS ES KITEKINTES

Sikerult felvazolni egy olyan értékelési rendszert, amely az épitett inf-
rastruktura jellemzdi és a szabalytalanul atkelé gyalogosok aranya ko-
z6tt mutat Gsszefiggést. Az eredmények alapjan az értékelési mod-
szert érdemes tovabb finomitani, tovabbi mérésekkel kiegésziteni.
Tovabbi feladat, hogy a pontszamok széveges értelmezése altalano-
san hasznalhato legyen, kevés szubjektivitdsnak adjon teret.

A vizsgélatba bevont egyetlen kdzUt esete azt mutatja, hogy ezt a
maodszert varhatéan ki lehet terjeszteni a kbzuton torténd atkelések
vizsgalatara is. Ennek megfelelGen a jov&ben kozuti atkelket is vizs-
gélni fogok, hogy milyen médon lehet hasonlé médon, makroszko-
pikus szinten vizsgalni a szabalytalanul atkel&k aranyat — természe-
tesen a kozutakndl a sokkal intenzivebb forgalom miatt a forgalmi
folyamok lefrasat részletesebben kell majd figyelembe venni.
Folytatas a 36. oldalon
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GONDOLATOK A GONDOLATOKHOZ
(HOZZASZOLAS NAGY SANDOR CIKKEHEZ2)

BOROMISZA TIBOR!

Nagy Sandor kollegank a Szemle 2008. decemberi szdmaban a
kdvetkezd cimmel irt hozzaszolast a 2008. évi 5-6. szamban meg-
jelent Boromisza Tibor — Gaspar Laszlé — Karoly Rébert: , Gondo-
latok az Utpdlyaszerkezetek teherbirdsa: Hazai és kulfoldi ered-
mények és problémak” cimi cikkhez. Mivel a teherbiras mérése
és az eredmények értékelése jelenleg is vitatott téma, hasznos
lehet a cikkben emlitett észrevételeket, javaslatokat megvitatni.
A hozzaszélasban emlitett , altémak” szerinti sorrendben:

A mérési eredmények valtozasa szoros Osszefiiggésben
van a palyaszerkezetben és az altalajban lévé talajviz
szintjével. A mértékado behajlas nem az évszakokkal van
osszefliggésben, hanem az altalajba szivargott csapadék
mennyiségével. Az 1. dbra bizonyitja azt, hogy a talajnedvesség
a behajlast mennyire befolyasolhatja [1], természetesen a pélya-
szerkezet vastagsagatol figgden.

Korabbi megbizas alapjan meg kellett vizsgalni azt, hogy a kulénbo-
z6 években mért behajlasok, amelyek értéke az id6jaras figgvénye,
mennyire hasonlithatok 6ssze egymassal. Dr. Toth Emné hivta fel a
figyelmet arra, hogy a Meteorolégiai Szolgélat nyilvantartja a talaj-
nedvesség havi atlagos értékeinek a vizkapacitas szazalékaban ve-
zetett adatait, amelyeket 6t tajegységre adnak meg. (A vizkapacitas
a talaj teljes vizfelvev® képessége, amely a talaj fajtajatol figg). Az
etalonszakaszok mérései alapjan elvégzett elemzések szerint [2] a
behajlasok véltozasat a kdvetkezd egyenlet szerint lehet jellemezni:

b _=b

m2 m1

c(w,-w,)

ahol

b, — a behajlas két kilénbozé id6pontban

Cc - az egyes éghajlati korzetek szerint megallapitott szorzo6 (ér-
téke 0,010 ... 0,030 kozott)

w — a behajlasmérések idején a talaj vizkapacitasanak szazaléka
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A fenti két példaval igazolva latjuk a cikkird megéllapitasat és
egyet lehet érteni azzal a javaslataval, hogy a mérési eredmé-
nyeket a felhasznald az idéjaréstol figgéen mérlegelje. (NB. Ez
veszélyt rejt, ha a felhasznald nincs birtokaban a kell6 szakmai
ismereteknek. Az UT 2-1.202 megadja az évszaki szorzé felhasz-
nalasanak lehetbségét, ha ezt ,...az MSZ 2509-4 szerint ...meg-
hatérozni ... nem lehetséges”).

Sajnalatos modon a tervez6k (megbizok?) mell6zik a geotechni-
kai szakvéleményt, holott ebben kellene mérlegelni a teherbirast
befolyasold egyéb tényezéket, javaslatot téve a méretezéshez
szikséges mértékadd behajlasra.

A behajlasi tekné gorbiileti sugaranak megadasat a meg-
rendel6k nem kérik. Szerintem azért nem, mert nem tudjak,
hogy mire jo.

A behajlasmérések kezdeti id6szakaban mar ismeretes volt az, hogy
ett6l fiigg a hajlito-huzé fesziltség, a faradas fontossaga, valamint
a palyaszerkezet merevségének a befolyasa [3]. Mivel annak idején
az Uthalézat f6ként makadam-rendszer( (hajlékony) pélyaszerkeze-
tekbdl 4llt, a forgalom is mérsékeltebb volt, ezeknek a tényezéknek
még nem volt akkora jelentsége, mint napjainkban.

A gorbuleti sugar az analizal6 méretezésben jut szerephez, a
feszlltségek szdmitasaban, amelyre kilonféle szoftverek létez-
nek. Csak utalok a Szemle 2008. 12. szamaban megjelent cikk-
re, amelyben a véges elemek moédszerét targyaljak. (Bocz Péter
— Devecseri Gabriella — Dr. Fi Istvan — Joo Attila — dr. Pethd Laszl6
— Kovécs Daniel: Utpalyaszerkezetek szélesitésének technoldgiai
szabalyozasa).

Meg kell azonban jegyezni, hogy akar a Lacroix-, akar a dinami-
kus mérésekkel megkapott gérbulet alapjan valé méretezés gya-
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korlott szakembert igényel [4]. Ennél a témanal el kell id6znink
és meg kell vizsgalnunk a Lacroix-deflektograf kvazi statikus és az
ejtésulyos dinamikus mérés kozotti kildonbségeket:

— A Lacroix-mérések vitathatatlan elénye a s(ir(i adatszolgalta-
tds — mindkét kerék alatt, tovabba a mérés gyorsasaga. A s(rl
mérési pontok lehetévé teszik a heterogén szakaszokon a lokalis
helyek behatarolasat. Hatranya a hosszu terhelési idé és a behaj-
lasnak a haladas sebességétsl vald fliggbsége.

— A dinamikus mérés elénye a redlis terhelési id6, a mérés infor-
maciotartalma, hatranya a kevés mérési pont, ezek is csak egy
vonalban.

A mérés célja vagy a teherbirds altalanos jellemzése haldzati
szinten, vagy projekt szint(i: a megerdsités méretezése. Holland
tapasztalatok szerint a Lacroix-méréseket a haldzati felmérésre,
mig a dinamikus méréseket mindkét célra javasoljak [4]. Ennek
oka, hogy a dinamikus mérés értékelésére szdmos program |é-
tezik, szamithatd a varhato élettartam, a , kimertlt” réteg, és az
erdsitési vastagsag.

Amig azonban a behajlasmérések esetében becsulhetd a talaj
viztartalménak a behajlasra gyakorolt hatasa (akar a korrekciods
tényezokkel), addig a dinamikus mérések értékeld programjai ezt
nem kezelik. A halézati mérések esetében a dinamikus behajlast
vitatott médon statikusra valtjuk és ezt médositjuk szikség ese-
tén.

A gorbuleti sugar szamithaté korcikk vagy parabola feltételezésé-
vel. Az llapotjellemzésre viszont az SCI (Surface Curvature Index)
javasolhato, ami a terhelés tengelyében és ettél adott tavolsag-
ban (indexben a mm-ben mért tavolsag) a behajlasok kulonbsé-
ge. A 2. abra az SCl, és a fellleti modulus kézotti 6sszefliggést
mutatja kiragadott példaként, kulénboz6 merevségli palyaszer-
kezeteken mérve. Jelen hozzaszoélasnak nem célja a behajlasi vo-
nal elemzése, csupan a hollandiai mérések eredményeit érdemes
megemliteni. [4] A Lacroix- és a dinamikus mérések behajlasi vo-
nalabol szamitott SCI, , értékek kozott a kovetkezd dsszefliggést
talaltak:

s

500 din

= 0,439 (8¢,

)0,963
500 Lac

Onmagaban egy gorbileti index a teherbird képesség értékelésé-
re nem elegendd, ez azonban mar mas téma.

A behajlasi teknd gérbileti sugardra vonatkozo eszmefuttataso-
kat azzal lehet lezarni, hogy — a cikkiréval egyetértve — valdban
lényeges adat, hiszen a méretezési szamitasok is ezen alapulnak,
de a Lacroix- és a dinamikus mérésekbd! szarmaztatott kilon-
bdz6 méretl gérblleti sugar alapjan vald méretezés bsszevetése
méq nyitott téma.

A palyaszerkezeteink a tobbszori beavatkozas miatt mind
hossz-, mind keresztiranyban heterogének. Ennek értéke-
lésre mérészamot kellene bevezetni. £z valdban igy van, de
az igényelt mérészam a variacios koefficiens, amelynek értéke v
< 0, 15 esetében viszonylag jo, v < 0,3-nél kbzepes homogenitast,
mig v = 0,5-nél heterogén adathalmazt jelent. Az MSZ 2509-4
szabvany a régi utaknal v < 0,5 értéket, Uj utakon v < 0,3 értéket
ad meg.

+
I

Keréknyom- Bepedes Lehetséges
IRI valyu es/va'gy technoloégia
teherbiras*
<4 <3 <3 Feluleti bevonat
>4 - =<3 Profiljavitas
- >3 <3 Profiljavitas
- - =4 Meger8sités
- >4 <3 Burkolatcsere
— - =4 Hideg remix

Keréknyom- I'\:epedes Lehetséges
IRI valyu és/vagy technoldgia
y teherbiras* 9
<3 <3 Kétrétegl fellleti be-
vonat

>3 - <3 Burkolatcsere
- >3 Burkolatcsere
- - >3 Meger8sités
- - >4 Hideg remix

Keréknyom- Ffepedes Lehetséges techno-
IRI valya és/vagy logia
y teherbiras* 9
<2 _
<2 .
- <2 Meleg remix plusz
>2 Meleg remix plusz
— — =3 Meger8sités
3 3 52 Megerésités, ha
ANF>10 000 E/nap
- >2 <2 Burkolatcsere

A felhasznalé konkrétan fogalmazza meg a mérés céljat.
Egyet lehet érteni.

A mérések célja altaldban valamilyen technolégiai beavatkozas
megtervezése. llyenkor azonban énmagaban a teherbirdsmérés
nem elegendd, mas allapotjellemzd tényezdket is figyelembe kell
venni. Legyen szabad egy erre vonatkozo javaslatot kbzzé tenni.
Az OKA értékelési osztalyai és a forgalom nagysaga alapjan az
1-3. tablazat szerinti technoldgiai valtozatok lehetségesek.

E hozzaszolast azzal lehet lezarni, hogy a teherbirdsmérés olyan
adatot szolgaltat, amely mérészamnak tekinthetd, a felhasznalas
céljatél fugg, hogy milyen mas tényezéket is kell figyelembe ven-
ni. E tekintetben a Lacroix- és a dinamikus mérések k6zott nincs
kulonbség.
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ISSUES TO ISSUES (OPINIONS TO NAGY SANDOR
OF ROAD PAVEMENT STRUCTURES)
DR. TIBOR BOROMISZA

The author agrees with several statements of the cited article, as the
importance of the subgrade water content, the curvature of the def-
lection bowl, the advantages and disadvantages of different mea-
surement methods, etc. The goal of the measurements is to plan
the technical intervention of the faulty pavement. That means, that
alone the deflection value is an indicator, but not enough to evalua-
te a proposed technology. The author presents a method, that takes
into account the traffic, the unevenness (IRI), the cracks, rutting, and
the bearing value. However the author emphasises, that a well ex-
perienced engineer is needed to a correct decision.

STANDARD DEVIATION ANALYSIS OF ISOTOPIC AND
DYNAMIC COMPACTNESS RATE
ISTVAN SUBER - TRANG QUOC PHONG

Engineers have always been challenged by local earthwork settle-
ments in the vicinity of road-, railway and waterworks. In order to
avoid this kind of damages, more and more efficient methods are
developed regarding the compaction method, further the determina-
tion and qualification of compactness. In the frame of these investi-
gations measurements have been carried out at 26 trial locations on
the new sections of M7 and M6 Motorways in order to determine
the standard deviation of isotopic and dynamic compactness measu-
rement, further the range and accuracy of the compactness rate. This
exercise is already included in the relevant geotechnical regulation tit-
led “General geotechnical rules of road and motorway construction”,
and its application is herewith proposed to be extended for railway
and waterworks as well. One important finding was also that the rea-
son of local earthwork settlements may be caused by both subsoil
problems and/or compaction failures. The conclusion of the article is
that the B&C dynamic compactness rate is significantly more accurate
and of smaller range than the isotopic measurement method, which
latter is practically unable to meet the required accuracy level of the
current strict regulations.

PEDESTRIAN BEHAVIOUR DURING RAILWAY TRACK
CROSSING
ZSOLT BARNA

The objective of the current research is to investigate whether there
is any detectable relationship between the layout of the infrastruc-
ture scheme, the traffic volume of the transportation route and the
proportion of illegal pedestrian crossings. The compiled list of main
factors influencing the decision of the pedestrians include the vertical
distance to get over, inclination of the slope/stairs, length of the pe-
destrian route, particular features of various schemes to be crossed,
feeling of safeness, attractivity of the selected route, weather pro-
tection. Pedestrian behaviour has been studied on-site at five loca-
tions involving rail track crossing. One main general conclusion was
that grade-separated connections are problematic primarily if the
given terrain conditions do not justify the grade-separated solution.
The other fundamental issue was the walking distance, i.e. if the le-
gal crossing route can only be reached with large detour, significant
proportion of the pedestrians seek at finding a shorter if even illegal
crossing route.
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JAVITHATNANK-E AZ UJ ASZFALTOS

ELOIRASAINKAT?
DR. RIGO MIHALY"

2008. majus 15-t8l kdtelezs az UT 2-3.301 és az UT 2-3.302 jell
,Utépitési aszfaltkeverékek” és az ,Ut-palyaszerkezeti aszfalt-
rétegek, Epitési feltételek és minéségi kdvetelmények” cimi t-
Uigyi mdszaki eléiras (UME) alkalmazésa. A tovabbiakban ezekre
a 301-es és a 302-es jellel fogok hivatkozni.

Az ) UME-ket el&szér a 2008. évi nagy téli Utépitési szezonban
probalhattuk ki, innen ered némi tapasztalat. Mivel hasonlék mas
kollégaknal is lehetnek, hasznos lenne ezeket gyorsan egybe-
gy(jteni és az el6irast készit6 bizottsag figyelmébe ajanlani, be-
vezetésik megfontolasat kérve. Minél el6bb atvezetnénk ugyanis
az ésszer( javaslatokat, annal kevesebb lenne a tobbértelmUség,
az emiatti vita és féleg annél kisebb az UME é&ltal okozott anyagi
kar. A vilagot jar6 tarsadalom nagyon jol latja a hazai és a kulfoldi
munkak mindségkulonbségét, emiatt béven kapunk kritikat.

Kozismert, hogy az elmult évtizedben az aszfaltrétegekkel, f6leg azok
nyomvalyusodasaval, élettartamaval, tartéssagaval komoly gondok
vannak. Nagy reménnyel vartam ezek utan az Uj el&irasokat.

Ezek utan tobb mint furcsa az, hogy a nyomvalyusodas, az élet-
tartam jellemz&i — amelyek ugyanezen jellemz6kre haté tobbi té-
nyez6 hatasat mérhet6en igazolndk — szinte lényegtelen jellem-
z6k az Uj el6irdsokban, amelyek az Uj szemléletmdd és a nagy
valtozasok jegyében szllettek.

ASZFALTKEVEREKEK

A 301-es el6iras-sorozat aszfaltfajtanként frja le az aszfaltkeve-
rékeket, a keverékek f6bb elvart jellemzdi segitségével, az 5-7.
tablazatokban.

a) Megvizsgalta valaki, hogy milyen jellemzék taldlhaték egy
hasonlé célu francia, német, esetleg osztrak el6irasban, tab-
ldzatban? A multi cégek nyilvan tudjak, mert tobb orszagban
dolgoznak. Azt is nyilvan tudjak, hogy mely jellemz&k kelle-
metlenek szamukra.

b) Nem jelenhetne meg ezekrél egy cikk a Szemlében, amely-
ben egy szakérté bemutatna a fejlett technolégiaju orszagok
hasonlo tablazatait, és elmagyarazna azt, hogy mi az eltérés
és az eltérés oka?

) Nem lehetne az 5-7. tablazatok cimébdl kihagyni a , tervezé-
si” jelz6t? Ez a tablazat nemcsak a tervezett, hanem a készi-
tendd és a kész keverék elirasa is.

d) Nem lehetne a tabldzatok utan beirni egyértelmden azt, hogy
a bennuk lévé értékeket be kell tartani, annyira, hogy a kivi-
telezés végén teljestléséket mérésekkel igazolni kell?

e) Nem lehetne felsorolni azokat a jellemzdket az értékeikkel
egyltt, amelyeknek a jotallasi id§ végéig igaznak kell lenni,
teljestlni kell?

f) Ha ezeket leirnank, nem lehetne kihagyni a 10. oldal aljan
lévé, a ,validalas”-ra vonatkozé bekezdést, mint ezek utan
felesleges kikotést?

ASZFALTRETEGEK
A 301-es elbiras rendelkezik:

a szemmegoszlas jellemzsire

a mészkéliszt mennyiségére

a homoktartomanyban a zGzotthomok aranyara
a 2 mm feletti részben a zlzott termék aranyara
a kotSanyagra

a hézagtartalomra

a vizérzékenységre

a marado alakvaltozasra

a merevségre

0. afaradasra

SV NOUAWN =

Ezutéan, ezzel szemben, a 302-es, a kész keverék megfeleldsé-
gének igazolasanal (3. pont), az el6bbiek kozul sajnos mar csak
ezek egy kicsi részével foglalkozik:

a szemmegoszlas jellemz8ire

1

2 _

3 _

4 _

5 a kotSanyagra

6. ahézagtartalomra

7. —

8 —

9. -

10. -

g) lgy van ez a francidknal, a németeknél és az osztrakoknal
is?

h) Helyes az, hogy a 13. tablazat csak a hézagtartalom-tébblet
miatt szankcional?

A 302 el6iras , legkartékonyabb” mondata (3.9.): ,Nem meg-
felel6nek kell tekinteni a megépult aszfaltréteget azon a szaka-
szon, amelyen a 3.1.-3.8. pontokban felsorolt valamelyik kéve-
telmény nem teljestl.” Nos, a 3.1.-3.8. pontok k&zott sajnos
nincs a nyomvalyUhajlamot kdzvetlenebbdl méré mutatd, azaz
aszfalt helyett tovabbra is késztlhet akar szilvalekvar is, azt at kell
venni, el kell fogadni.

Még ha elvégeznénk is pl. a nyomvalythajlam-vizsgalatot, mire

lenne j6, ha semmire sem hasznalhatjuk, mert nem min&sité té-

nyez8, és ez alapjan a hibas teljesitést nem lehet szankcionalni.

i) Ugyanez a helyzet a francia, a német és az osztrak el&iras-
ban is?

j) Nem lehetne azt leirni, hogy a nyomvalylvizsgalatot el kell
végezni mind a miszaki atadas-atvétel idépontjaban is és a
jotallasi idészak végén is, és mindkét esetben a kordbban
meghatarozott hatarérték alatti fogadhaté csak el.

Ha az utfelujitas célja a nyomvalya-megsziintetés volt, akkor
ennek a célnak a teljestilésérdl, azaz az atfeldjitds eredmé-

! Okl. erd6mérnck, okl. épitémérndk, MMTLO osztalyvezetd, Csongrad Megyei Igazgatosag, Magyar K6zut Kht, e-mail: rigo@csongrad.kozut.hu
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nyességérdl, a millidrdos nagysagrendl &sszegek elkdltése
utan miért nem gyézéddnk, gyézédhetink meg? Nem ki-
dobott pénz-e az a néhany milliard Ft, amelyet arra hasz-
naltunk fel, hogy ugyanazt a nyomvalyut elééllitsuk 10-15
cm-rel magasabban?

k)  Ha kidertl, hogy valami miatt az elkészult aszfaltréteg vékonyabb
a megrendeltnél, akkor miért fizetlink tgy, mintha a megrendelt
nagyobb vastagsag készult volna el? Nagy feltleten fél cm meg
nem épitésével extraprofitot lehet elGallitani. Kihagyhato, értel-
metlen lenne ez esetben a 12. tabldzat, mindenestd!.

) Nem lehetne az UME-ba betenni szabvanyositott, el6re-
gyartott mintavételi és mindsitési terveket, amelyekbe csak
a mennyiségeket kellene beirni, és egybdl maga a tablazat
kiszamolna a sziikséges mintaszamot, féleg, ha elektroniku-
sak lesznek az UME-k?

m) Nem lehetne érvényt szerezni annak, és beirni az UME-ba,
hogy a kivitelez8i teljesités vége ne a miiszaki atadas-atvételi
eljaras kezdete, hanem a jotallasi id6szak vége legyen?

A 100/2004. (VII. 27.) GKM RENDELETTEL
KAPCSOLATOS GONDOK

n) Amiatt, hogy ne kelljen rendeletet médositani, és ne marad-
jon meg a rendelet pontatlansaga, be lehetne-e az UME-be
frni: ,, A megrendel a megfeleléség igazolasénak ellenérzé-
sére megrendeldi ellenérzé vizsgélatokat koteles végeztetni,
melynek gyakorisaga, mintaszama azonos a mintavételi és

galatok koltségeit a megrendeld fizeti.

Végul a 301-es UME 5.1.8 pontja, mely sok mindent elérul: , Tar-
tossag. Kilén kévetelmény nincs.”

0) Mit is akarunk mi ezek utan? Kinek készultek tulajdonkép-
pen ezek az UME-k?

A MAUT ASZFALTUTAK MUNKA-
BIZOTTSAGANAK ALLASFOGLALASA

A 43. sz. f6ut felujitasaval kapcsolatosan a Magyar Utiigyi Tarsa-
saghoz allasfoglalasra torténd felkérés érkezett, amely az aszfal-
tokra a 2008. évben hatélyba lépett UME-sorozatra vonatkozik.
Az dllasfoglalast a megrendeld Magyar Kozut Kht. részérdl dr.
Rigd Mihaly, a Vallalkozd Euroaszfalt részérél Zsigmond Jozsef
egyarant kérte.

Az Aszfaltutak Munkabizottsaga a februar 12-én tartott tlésének
egyik napirendi pontjaként az allasfoglalas kérésében felvetett
kérdéseket attanulmanyozta. A munkabizottsag tagjainak kozos
allasfoglalasat az alabbiakban adjuk meg.

1. ALTALANOS VELEMENY

A munkabizottsag 6rommel fogadta az allasfoglalas-kérést, mert
ezt tartja helyes és hosszabb tavon konstruktiv megoldasnak ab-
ban az esetben, ha a gyakorlatban vita alakul ki a felek k6z6tt a
szabalyozasok értelmezésérdl.

Javasolja, hogy a MAUT elndksége foglalkozzon a kérdéssel és
meg kellene prébalni a kilonbdzé nézeteket intézményesitve
6sszehangolni.

A civil alapu szakmai szervezetek létének ez az egyik legfonto-
sabb eleme, hogy a kilénb6zE nézeteket ltkdztetve szakmailag
korrekt szabalyozasok, iranymutatasok jojjenek létre.

2. A RETEG HEZAGTARTALMA

A bekuldétt anyagbdl kitlinéen a probléma alapvet6en az volt,
hogy a felujitott szakasz egyes pontjaiban a réteg hézagtartalma
kisebb az UT 2-3.302 &ltal megengedett minimalis értéknél.

A konkrét esetet leiro allasfoglalasbol az allapithatd meg, hogy
az alsé hatarértéknél alacsonyabb hézagtartalom-értékeket a
megrendel&i kontrollvizsgalat eredményei mutattak.

Az adott informacids szinten a munkabizottsag harom lehetsé-
ges problémat vizsgalt:

a) A réteg hézagtartalmanak konkrét értékével kapcsolatos el6-
fras

b) A kulonb6z6 vizsgaldlaboratériumok kozotti eltérés

) Az ellen6rz6 vizsgalatok szerepe a megfeleléségigazolasban

Ad a)

A munkabizottsag allaspontja az, hogy UT 2-3.302:2008 eléiras
2.3.2.2 pontjaban részletezett réteg-hézagtartalom kévetelmény,
tovabba a 3.3 pontban szereplé kdvetelményérték alatti megva-
|6sult hézagtartalom az el6irdsnak megfelel6 beépitést jelent és
annak semmiféle atvételi, dijleszallitasi kbvetkezménye nincs.

Ad b)

A problematika leirasdbol a munkabizottsag szamara az tdnik ki,
hogy a vita alapvetéen a vallalkozéi és a megrendeldi ellendrzé
vizsgalati eredmények kozotti eltérésbdl fakad.

A beadvany azonban szamos — a mintavételekkel és a vizsgalatok
végrehajtasaval kapcsolatos — részletkérdésre nem tért ki. Nem
tudjuk példaul, hogy ,azonos” mintanak tekintheték-e a labora-
tériumok altal vizsgalt mintak?

Egyértelm( azonban, hogy két kulonbdzé laboratorium altal
megadott vizsgalati eredmény kozotti eltérés terjedelmét azonos
mintan tortént vizsgélat esetében a vizsgalati el6irdsban szereplé
Osszehasonlithatésagi terjedelem meghataroza-saval lehet érté-
kelni. Ha az eredmények ezen a terjedelmen beldl vannak, akkor
a kivitelez&i vizsgalat eredményét elfogadottnak kell tekinteni,
flggetlendl attol, hogy azok kozil egyik, vagy akar mindkettd a
kovetelmény el6iras-értékét meghaladja, vagy alulmulja. Ha két
vizsgalati eredmény az ¢sszehasonlitasi terjedelmen kivdili, akkor
— megallapodas hianyaban — egyeztet§ vizsgalatokat kell kérni.

(Megjegyzés: Amennyiben az azonos minta feltétele nem teljesul
a két eredmény kozotti eltérés metroldgiailag csak a vizsgalatra
vonatkozé kulén korvizsgalat eredményei alapjan lenne értékel-
hetd. Ez a terjedelem szikségképpen nagyobb, mint az aszfal-
tokra vonatkozéan — az EN vizsgalati szabvanyokban megadott
— Osszehasonlithatésagi kritérium. Arra, hogy ,nem azonos”



KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 4. SZAM

mintak — példaul ugyanazon szakasz eltéré helyeirdl furt mintak
— esetében valamely paraméterre vonatkozoan kérvizsgalatokat
szervezzenek, nem talaltunk kalfoldi példat. Egy ilyen korvizsga-
lati eredményhalmazban ugyanis ha az eloszlds nem megfelel&
akkor nem is lehet kiértékelést végezni. Nem azonos minta ese-
tében erre nagy az esély. Hangsulyozzuk tehat, hogy furt mintak
esetében ,azonos mintanak” csak az egymas mellél kifart min-
tdk mindsulnek.)

Azonos mintakat, azonos moédszerrel vizsgélva a vizsgalati ered-
mények kozotti eltérések metroldgiailag szabalyosan ,,.semlege-
sek”. Ez azt jelenti, hogy az ellenérdeki felek kozul egyiket sem
hozzak hatranyosabb helyzetbe. Az dsszehasonlithatosagi felté-
telek teljestilése esetén az eltérést nem lehet szignifikdnsnak te-
kinteni.

Ad ¢)

A megfelel@ségigazolast hazankban a 3/2003. (I. 25.) BM—GKM-
KvWM egyuttes rendelet alapjan kell végrehajtani. Ez a jogszabaly
a megfelel6séq igazolasat a vallalkozo feladatava teszi, azaz neki
kell a szlikséges mérésekrél, vizsgalatokrol gondoskodni.

A munkabizottsag nem kivan jogi kérdésekben allast foglalni, de
aggalyosnak érzi azt a gyakorlatot, amelyben a megfelel6ségiga-
zolas soran a megrendel6k az ellenérz6 vizsgalatok eredményeit
is figyelembe veszik.

A megrendel6 ellenérzd vizsgalatainak megtervezésénél és
végrehajtasanal célszerl tehat figyelembe venni a vallalkozd
— egyébként a megrendeld altal jovahagyott — mintavételi tervét,
illetve ellen6rzd vizsgalatokat ennek megfeleléen helyes végez-
ni. Metrolégiailag ez teszi lehet6vé a helyes dsszehasonlitast és
igy a szukségtelen vitdk megel6zheték. (A megrendelSnek ter-
mészetesen joga van barmely helyrél mintat venni, azokat meg-
vizsgalni, de az ilyen mintavételek, illetve vizsgalatok eredményei
onmagukban nem jarhatnak kilén — a kotelezd jotallasi kérdé-
seken tulmend — jogkdvetkezményekkel. Nyilvanvalé azonban az
is, hogy az ilyen esetek szamos tanulsagot nyujthatnak a meg-
rendelé szamdra a kivitelez6i tevékenységet illetGen.)

3. A KEREKNYOM-VIZSGALATI ERTEKKEL
OSSZEFUGGO VITA

A bekuldott kérdésbdl kitlinGen a vita abbol adédott, hogy meg-
rendel$ véleménye alapjan a tipusvizsgalatban megadott defor-
maécidshajlam-érték a valdsagban feltehetéleg nem teljesul.

A bizottsag a kérdést attanulmanyozta és a rendelkezésre allé
informéaciok alapjan (igy pl. nem alltak rendelkezésre a megren-
del6i kontrollabor és a ,flggetlen” labor altal mért értékek) a
kovetkezé allasfoglalast adja.

Egy megvaldsult (beépitett) aszfaltréteg deformacios hajlama a
keverék konkrétan is megvizsgalt deformaciés ellenallasan tul
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még szamos egyéb tényez6tdl is fligg, igy pl. a meglévs pélya-
szerkezet tényleges allapotatol és deformacios képességétdl.

Az UT 2-3.301-1 el&irdsainak meghatarozasanal a munkabizott-
sag ezt figyelembe vette és 4llaspontja az, hogy a tipusvizsga-
latban meghatarozott értékek megfelel6sége esetén a keverék
megfelelésége nem vitathato.

Mindenképpen meg kell jegyezni, hogy a keréknyomvizsgalat
esetében az MSZ EN 12697-22 szabvany szerint végzett vizsga-
lat bevezetésével ténylegesen szigorodott a koévetelmény, mert
ugyanazt a deformacios értéket lényegesen nagyobb vizsgalati
terhelésszam mellett kell betartani.

A tipusvizsgalat utan a szikségszer( (és megengedett mérték()
gyartasi ingadozasokbol eredd eltérd értékek 6nmagukban még
nem jelentik a keverék nem megfelel6ségét.

Az adott esetben nincs informaciénk a mért értékek nagysagarol,
de az UTLAB szoévetségnek a nyomvalydvizsgalattal kapcsolatos
korvizsgalata a vizsgalati eljaras ismételhetéségét és 6sszehason-
Iithatésagat olyan terjedelm(inek mutatja, amelynél meglep&en
nagy kilénbségek is metrolégiailag ekvivalensnek tekintheték,
tehat valdszind, hogy ebben az értelemben nincs is szignifikans
eltérés.

A hasznalat soran tapasztalhato esetleges meghibasodasok kér-
dése a megrendel§ szavatossagi/jotallasi jogosultsaganak érvé-
nyesitésével kezelhetd.

Ismét hangsulyozni kell, hogy — kulonosen felujitdas esetében
— a tényleges rétegviselkedés a keverék tulajdonsagain kivil még
szamos tényezétél fligg.

Kalon kérdés az, hogy lehetséges-e a megrendeld részérél els-
zetesen (tehat az ajanlatkérés soran) az érvényes szabalyozastol
eltéré kovetelményértékeket, vagy megfeleléségigazolasi modo-
zatokat el&irni.

Az Utlgyi mUszaki el6irasok hatalyba léptet6je a kozutkezelSk
szamara a szabalyozasokat — helyesen — kdtelez6vé teszi, illetve
az attol valo eltérést kulon engedélyhez koti.

A munkabizottsag nem kivan jogi kérdésekben allast foglalni, de
véleménye az, hogy a fentiek elvileg kizarjak az engedély nélkuli
eltérést. (Megjegyzendd, hogy a gyakorlatban szamos eset van
az engedély nélkli eltérésre.) Munkabizottsagunk megfontolan-
doénak, de hataskorén kival allénak tartja egy egyszer(, rugalmas,
de szakmailag kontrollalt eljaras bevezetését, a gyakorlatban el6-
forduld egyedi esetekre vonatkozo szabalyozas megvalositasat.

MAUT Aszfaltutak Munkabizottsag
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MEZOGAZDASAGI UTAK TERVEZESI ELO-
IRASAI (A KTSZ KIEGESZITESE)
MAUT 18. TERVEZESI UTVMIUTATO

A 15/2000. (XI. 16.) K6ViM rendelet (az utak épitésének, forgalomba
helyezésének és megsziintetésének engedélyezésérél) hatélya kiterjed
a kozutak, a kozforgalom eldl el nem zart maganutak, a kerékpar-
utak, a gyalogutak, a gyalog- és kerékparutak, a jardak, valamint ezek
mUtéargyai' és tartozékai? épitésére, korszerdsitésére (a tovabbiakban
egyUtt: épités), forgalomba helyezésére és megsziintetésére.

Az egyes Utkategoridkat a 19/1994. (V. 31.) KHVM rendelet definidlja,
de az is csak érint6legesen emliti meg a mezégazdasagi utakat.

Az orszagos kozutak engedélyezésénél az épitéshatdsagi eljaras ma-
szaki alapja az UT 2-1.101 Kézutak tervezése (KTSZ) cdmi Gtligyi m-
szaki el6iras, amelyben 1évé paraméterek, tervezési és technologiai
eléirasok alkalmazasa kételezé a kulonbozé tervezési osztalyokba so-
rolt kil- és beltertleti kozutakon. A KTSZ a kilterlleti egyéb kdzutak
kozott példaképpen emliti a mezégazdasagi utakat, melyek minimalis
kiépitésére forgalmisav- és koronaszélességet is javasol.

Kapcsolddas a mezégazdasagi és az orszagos Uthaldzat kozott tulaj-
donképpen a gyorsforgalmi utak és mezégazdasagi utak kulonszintd
keresztez&désénél szilkséges mUitargyak, és csatlakozd Utszakaszok
keresztmetszete, vonalvezetése, teherbirasa, parhuzamos szervizutak,
foldutak kialakitasa, és az orszagos kozutakhoz csatlakozasok helye,
szama, kiépitése terlletén van.

A KTSZ-ben szerepl6 kiltertleti egyéb kézutak osztalyozasat tovabb
részletezve hatdrozhatdk meg a telepuléskozi utak, a lakott terdileti
bekdtéutak és a gazdasagi utak, a tablazat szerint.

A telepliléskdzi (6nkormanyzati) Gsszekdtd utak azok a legalacsonyabb
rend(i kézutak, amelyekhez kiemelt fontossagl mezégazdasagi utak,
alacsonyabb rend(i mez&gazdasagi utak, erdészeti maganutak, nem
mez&gazdasagi termelést végzd, vagy kiszolgald telepek Utjai és Gthald-
zatai, tovabba egyéb célokat teljesitd Uthaldzatok elemei csatlakoznak
és biztosftjak a kapcsolatokat a magasabb rend( kozuthalozat felé. Je-
lent&ségliknél fogva ezek az utak telepUlések kozotti (gazdasagi) forga-
lom lebonyolitasat is lehetévé teszik. A forgalomban résztvevok vegyes
eloszlasa miatt ezek az utak kozforgalmat lebonyolitd utak.

Bekétéutak a kilterUleti lakott helyeket, a majorokat, tanyakat, ko-
tik be az Uthalézatba. Kulonleges halozati szerepuk nincs, hozzajuk
telepi bels6 Uthaldzat csatlakozik. Létesitésik egy tarsadalmi csoport
érdeke, ezért a forgalomban résztvevék az Ut kiépitésében érdekeltek.
Kozforgalmat altaldban nem bonyolitanak le.

Atelepuléskdzi (6nkormanyzati ) 6sszekoté utak és a bekotéutak léte-
sitésére fenntartott foldtertlet ltaldban Gt mdvelési 4gba sorolt, hely-
rajzi szammal ellatott foldrészlet. A telepUlésrendezési tervek kuiltert-
leti, 1:10 000 méretaranyu szabélyozasi tervlapjain mind a meglévs,
mind a tervezett teleptléskozi utakat, bekotdutakat fel kell tintetni.
A Helyi Epitési Szabalyzatban régziteni szilkséges a kdzutak osztalyba
sorolasat és a szabalyozasi szélességiiket.
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T Kkt. 47. §-dnak j) pontja
2 Kkt. 47. §-anak k) pontja
3 UT 2-1.201 Kézutak tervezése (KTSZ)

A klterUleti utak haldzattervezése az egyes telepulések telepulésszer-
kezeti terveiben nem mindig kapja meg a fontossaganak megfelel&
szerepet. Sok telepllés esetében a kdilterlleti utak tervezése is jorészt
esetleges, nem tudatosan alakitott. Az orszagos koézuthaldzat meglé-
v6, és a féhaldzat tervezett nyomvonalai mellett csupan egy-egy beru-
hazasi szandék jelentkezésekor merdl fel a kilterlleti kapcsolat kiépi-
tésének igénye. Szomszédos telepiilések kapcsolatai, Udul6tertletek,
egykori , zartkertek” orszagos hal6zathoz csatlakoztatésa, természet-
védelmi terlletek, vadaszterlletek, erd6gazdalkodasi egységek, je-
lentésebb terdletigényl fejlesztések kapcsolatai, tulajdonképpen kis-
térségi terlletfejlesztési tervekben lennének megfelel6 alapossaggal,
részletezettséggel kezelhetdk. Ez a tervfajta jelenleg nem létezik.

A kilterUleti teleptléskozi és bekotSutakat — a taviati halozati sze-
repUknek megfeleléen — az egyéb kozutakra vonatkozo eléirasok®
alapjan, de altaldban alacsonyabb tervezési sebességre, egy vagy két
forgalmi sawval Utemezetten kell megtervezni. Tekintettel arra, hogy a
kisforgalmu mez&gazdasagi utak alkalmasak kerékparforgalomrais, a
rendezési tervekben szerepld kerékparforgalmi halozat kialakitasanal
ezek nyomvonalat célszer(i figyelembe venni. A terliletet a nagytavlat-
ban varhaté funkcidnak és keresztmetszetnek megfelelen kell bizto-
sitani. Keresztmetszeti méretezés hidnyaban a telepiiléskdzi utak (tav-
latban orszagos mellékutak, vagy helyi gydijtéutak) esetén (30 m)-22
m, bekotSutak esetében 12 méter szélességet kell biztositani.

A gazdasagi utak k6zé a mez6gazdasagi és erdészeti utak sorolhatodk.
A mez8gazdasagi utak a mezégazdalkodas logisztikai igényeit kielégi-
6 olyan kozlekedési palyak, amelyek a mezégazdalkodas igényeinek
megfelel6 szinten kiépitve biztositjidk — a KRESZ szabalyainak meg-
felel6en — a jarmUvek biztonsagos kozlekedését. Vonalvezetésiket a
gépjarmUforgalom igényeinek, vizelvezetésiiket az allékonysag és az
okoldgiai feltételeknek megfeleléen kell megtervezni. Nyomvonaluk
allando, az altaluk elfoglalt terlletet termétertletként tovabb hasz-
nalni nem lehet.

A mez6gazdasagi utak rendeltetéstiknek megfeleléen a kovetkezok
lehetnek:

—mez&gazdasagi bekotdutak

— telepi (belsd) utak

— szantéfoldi (fEgyjts-, gydjts- és miveleti) utak

Mezbgazdasagi bekdtéutak: az egyes mezégazdasagi telepeket, ma-
jorokat, egyéb tizemeket kotik be a kiépitett kozuti halozatba, illetve
a meglévé szilard burkolattal ellatott sajat hasznalatu utakba, tovabba
kapcsolatot teremtenek az agrardgazat kulonbozé termelési dgazatai
kozétt.

Telepi utak: az egyes mez8gazdasagi telepek, majorok, tizemek stb.
bels¢ szallitasat biztositjak (allattenyésztéssel, gépjavitassal, termény-
tarolassal, terményszaritassal, takarmanykeverék készitésével stb.
kapcsolatos szallitasok).
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Szantofoldi utak: feladatuk a mezégazdasagi termeléssel kapcsolatos
munkagépmozgasok, valamint személy- és aruszallitdsok gazdasagos
végrehajtasanak biztositasa. A szallitasi feladatok nagysaga és milyen-
sége eltéré jellemzdkkel kiépitett Utvonalakat igényel. A szantéfoldi
Uthalozat ennek megfeleléen tobbféle mindséggel (kiépitettséggel)
rendelkez6 Gtvonalbdl all. A haldzat részei, hierarchikus felépitése: f6-
gy(jtéutak, gydjtéutak, miveleti utak, egyéb utak.

Fégydjtéutak: a szantéfoldi szallitdpalya gerincét képezik és altala-
ban a tertletek sulyvonaldban haladnak Tébb gyUijté- és tablakozi ut
csatlakozik hozzajuk, amelyek forgalmat dsszegydjtik és tovabbitjak
a rendeltetési hely felé, tovabba lebonyolitjak a csatlakozo tablak for-
galmat is.

Gydjtéutak: a tablak és tablakozi utak forgalmat gydijtik dssze és viszik
a fégydijtéutakhoz.

Mdveleti utak: a mUveleti utak a terméterileten kialakuld vagy kiala-
kitott nyomok, amelyek a tablak forgalmat tovabbitjak a gydjtéuthoz.
A mez6gazdasagi termelés technologidjanak megfelelen kialakitott
és a termelés technolodgidjanak valtozasaval egyutt valtozd mlveleti
nyomok, amelyek a termé&terllet részei és amelyek az agronémiai cél
megvaltozasakor ismét term&folddé valnak és terdletiiket a szantofol-
di talajmivelésbe ismét bevonjak. A munkagépek tablan bellli szaba-
lyozott mozgésat biztositjak. Ideiglenes jellegik és kialakitasuk miatt
Utnak nem tekinthetdk.

Egyéb utak: kuldnleges rendeltetéssel birnak, rendeltetésiiknek meg-
felel® kiépitettséggel (kertalatti ut, dllathajtd Ut stb.)

A mez6gazdasagi utak a termelést kiszolgalé gazdasagi utak, ame-
lyeknek létesitése és fenntartasi koltségei kozvetve vagy kdzvetlentl a
termékek arat terhelik, igy a miszaki jellemz6k meghatarozasakor a
mUszaki minimum elvét kell kovetni.

A mez6gazdasagi utakat a fenntarthatd mez&gazdasagi termelés
szolgélatara, a kornyezetvédelmi és egyéb érdekek figyelembeveé-
telével Ugy kell megtervezni, hogy rajtuk a kozuti kozlekedésben is

részt vevs, nagy teljesitményd, gyors szallitdjarmdvek, mezégazdasagi
munkagépek, személygépkocsik és egyéb kozlekedési eszkdzok biz-
tonsagosan, egy adott szolgdltatasi szinvonalnak megfeleléen koz-
lekedhessenek. A tervezés id6taviata legalabb 30 év, amely id&szak
elegendd informaciot nyujt a forgalom hosszabb tavu lefolyasaral, és
megfelel az Ut mértékadd része (4ltaldban a pélyaszerkezet) élettar-
tamanak.

A gazdalkodast szolgalé mezégazdasagi utakat az Gtmutatdban java-
solt miszaki jellemz6k figyelembevételével kell megtervezni. Az erdé-
szeti utak tervezésére agazati irdnyelv vonatkozik. A tervezési itmu-
taté részletezi a gazdasagi utak tervezéséhez sziikséges vizsgalatokat,
méréseket, az elkészitendd tervek, tervdokumentaciok munkarészeit.

A gazdalkodason alapuld szamitasi moddszert javasol a mez&gazdasagi
utak forgalméanak meghatarozasara, a palyaszerkezet méretezésére,
Uj pélyaszerkezet esetén, vagy megerdsités méretezésére. Tartalmaz-
za a keresztmetszeti kialakitas, a helyszinrajzi és magassagi vonalveze-
tés alkalmazandd paramétereit, targyalja a vizelvezetés, a mitargyak
és Uttartozékok alkalmazasat, a kilénbdzé utcsatlakozasok, tablabe-
jarok, leallo- és kitéréhelyek kialakitasanak lehet6ségeit.

Az Utmutatéban foglaltak csak részben vonatkoztathatok a mezé-
gazdasagi telepi belsd utakra, mert azoknak a telep jellegébdl adodd
jellegzetességekkel kell megépulni. Irdnyelvként szolgalhat a forgalom
meghatarozasara, a forgalmi sdvok, a burkolatok és a korona szé-
lességére, tovabba a palyaszerkezet méretezésére és a csomdpontok
kialakitasara.

A tervezési Utmutatdban foglaltak alkalmazasa a megfeleld (biztonsa-
gos és gazdasagos) mUszaki megoldas lehetéségét jelenti. Alkalmaza-
sa nincs kotelezd érvénnyel elrendelve, de a mez&gazdasagi Uzemek
beruhazoi, fejlesztéi a tervezékkel, kivitelezokkel kétott szerzédéseik-
ben az alkalmazast eldirhatjak, ezzel garantalva a megfelel6 miszaki
megoldast.

Magyar Utiiqyi Tarsasdg
Koordinacios Bizottsag
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