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A KOZUTHALOZAT-FEJLESZTES AKTUALIS

KERDESEI
BERG TAMAS?

A 2008-AS EV MINT A MAGYAR GYORSFORGALMI
HALOZAT FEJLESZTESENEK JELENTOS DATUMA

Fontos eredményként koényvelhetjik el, hogy a gyorsforgalmi
hal6zat hossza elérte az 1100 kilométert: az autopalyak hosz-
sza tullépte a 900 kilométert, elértik autoutak tekintetében
a 200 kilométeres hosszusagot (1. dbra). Tervezési munkak
tekintetében legalabb 6t nagyléptékl tervnek az elkészitésére
kerdlt sor, ebbél els6sorban az Orszaggydlés altal jovahagyott
Orszagos Terlletrendezési Terv (OTrT) emelendé ki, amit a VA-
Tl készitett eld [1]. Emlitésre méltd a balatoni terlletrendezési
szabalyzat, a Balaton-torvény, amely tulajdonképpen kiegészi-
tette az OTrT-t, és itt még a féuthalézaton és a gyorsforgalmi
halézatokon kivil a kiemelt mellékutak is térvényileg rogzités-
re kertltek [2].

Az egységes kozlekedésfejlesztési stratégia (EKFS) a KTl vezetésével
készllt el. A Zold és Fehér kdnyvet kdvetéen az egységes aldgazati
stratégia is elkészult [3], és végil 2008 végén a mUiszaki indikatorok
elfogadasra kerultek. Rajnai Gabor cikke [4] ismertette a ,, Varratmen-
tes Eurépa” dmUi tanulmanyt, ami nagyon jél sikertlt munka, a mial-
talunk terveztetett 2004-es munkanak a felllvizsgalata volt.

Természetesen a févarosrol se szabadna elfeledkezniink, mert itt is
rendkivil nagy jelentség tervkészitésre kerdlt sor: Budapest kozle-
kedési rendszerterve készlt el 2008-ban, el6szdr egy nagy tavu koz-
lekedési koncepcid, majd a 2020-as projektcsomag. A 2. dbran lehet
latni a Fémterv 4ltal letett eredeti programcsomagot, amit a févarosi
kozgy(ilés megtargyalt és Ujabb, gyakorlatilag indikativ jellegli eleme-
ket emelt be (3. dbra) [5].

Jelent6s esemény, hogy 17 év utan Ugy tlnik, hogy sikertl egy olyan
gyorsforgalmihalézat-fejlesztési tervet és hosszu tavd fejlesztési prog-

ramot megvaldsitani, ami végul is talan kormanyjévahagyassal ér majd
véget. Két Utemben hataroztuk meg a feladatokat, jelenleg folyik az el-
s6 fazis, a megalapozo vizsgalat és a médszertannak a készitése. A ma-
sodik fazisnak a kidolgozasara pedig remélhetéleg egy valamikor &sszel
induld6 munka keretében keriiine sor. Tulajdonképpen elképzeléseink
szerint ezt kovetné majd egy mellékuthalozat-fejlesztési terv, ami egyditt
alkothatna egy orszagos fejlesztési tervet, ha netan a tébbi alagazatnak
a tervei elkésztinének, egy kozlekedésfejlesztési generdlterv is létrejo-
hetne (4. dbra).

" A 2009. majus 5-7-én, Balatonféldvaron tartott , K6zlekedésfejlesztés Magyarorszégon és a szomszédos orszégokban” szakmai konferencian elhangzott el6adés szerkesztett valtozata

2 Osztélyvezets, Kbzlekedésfejlesztési Koordinacios Kézpont; e-mail: berg.tamas@kkk.gov.hu
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épitése. Azzal, hogy az M7 auto-

Stratégia, ill. Koncepcié készités

palya elkészult, az Adriai-tenger
harom utvonalon is gyorsforgal-

iy

v

mi Uton, illetve autépalyan elér-

»AZ orszagos gyorsforgalmi és fédthalézat
nagytavi terve és hosszitavi fejlesztési programja”

het&vé valt. Ehhez hozzatartozik
az is, hogy szlovén baratainknak
meg kellett épiteni a hianyzo Le-

: nart-Vujca Vas és a Beltici-Pince
| szakaszt (6. abra), horvat ba-

|:| MNagytav
|

rataink pedig igen jelent&s fej-
lesztést hajtottak végre Rijeka és

</ 1o

I I

»Orszagos mellékat-halozatfejlesztési terv”

Karlovac kozott, illetve tovabb-
fejlesztették Split irdnyaba az A1

I autépalyat (7. bra).
& Nagytav
............................................ . |: ' - Azis nagy esemény volt 2008-ban,
Orszagos : Hosszltav % hogy végre egyszer egy kdzos au-
: tépalya-atadasra kertlhetett sor,

fgy a szlovén A5 és a magyar M7

és M70 autopdlydknak délelétt

fejlesztés

¥
vasuti, vizligyi, légligyi szakagak
i tervei
i

volt az atadasa, és délutan pedig

i szintén a két orszag képviselSinek

8.8, B8N R R

Néhany gondolat egy-két fontosabb beavatkozasrél. Kiemelked6
jelent6ségl, hogy elkészilt az MO keleti szektora (5. dbra), és
ezdltal a févarosi Hungaria korut tehermentesdl. Elkészilt az MO-
nak az északi szektora, Budapest egy Uj Duna-hidat kapott. Nem
szabad elfeledkeznink az M6 autopalya hidnyzo nyolc kilométe-
res szakaszanak az atadasarol sem, amivel egyidében az MO déli
szektorban egy révid szakaszon a dijmentes palya 2x(3+1) savos
keresztmetszete is elkészlilt.

Nagy esemény, hogy el tudott kezd6dni az M31 autdpalya 12
kilométeres szakaszanak az épitése az MO és Godoll§ kdzott,
PPP-rendszerben elindult az M6 és az M60 autopalyaknak az épi-
tése, és elindult az M43-as Romaénia felé. Az is nagyon fontos
esemény volt, hogy 47 év utan befejez6d6tt az M7 autdpélya

E TR ——— sl

Osszkozlekedés-fejlesztési ,generalterv” ; :

a jelenlétében &tadasra kerilt a
Zalakomar—Nagykanizsa  kozotti
szakasz. Ne feledkezzliink meg ar-
rol sem, hogy autopalydinkon ki-
lenc Uj pihendhely és Gizemanyag-
toltd allomas létesilt. Mindezen
fejlesztések eredményeképpen a
15 magyarorszagi gyorsforgalmi Ut halozatta kapcsolédott, tehat a
2008-as év az, amikor megalkottuk az 6sszefliggé magyar gyors-
forgalmi halézatot (8. abra).

NEMZETKOZI KOZUTHALOZATI KERDESEK

A nemzetkozi gyorsforgalmi halézatok kalénbdzé tervei jol is-
mertek (TEM, krétai folyosék, helsinki folyosok, TINA-folyosdk,
TEN-T haldzat). Ezekkel kapcsolatban megallapithatd, hogy hi-
anyoznak a haldzatokbol az észak-déli kapcsolatok, jollehet az
igen fontos kelet-nyugati irdnyd kapcsolatoknak a kiépitésére
sem ker(lt teljes mértékben sor. A 9. abrdn lehet latni azokat
a Magyarorszagot érint§ észak—déli kapcsolatokat, amelyek az
OTrT-ben is rogzitve vannak, és tokéletesen illesztheték a ha-
|6zathoz. Ezek egyike a Central European Transport Corridor
(CETC), ami tulajdonképpen a Borostyankd Utvonal mai valto-
zatanak tekinthetd.
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Avtocestni sistem v Republiki Sloveniji
Motorway system in the Republic of Slovenia

Stange na dan J1. decermiber 2008
Situation on 31" of Decambar 2008
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A1 Maslenica h

A1 Mala Kapela alagut 5760 m

id

A masik kapcsolat két 4ga a 70. dbran lathatod, a Fémtervnek a
sarga szinnel jeldlt javaslata, illetve a Duna masik partjan végig-
futé M5, MO, M2 gyorsforgalmi tengely. Err6l gy tudjuk, hogy
Szlovakia elddntotte, hogy a Zélyom—lpolysag-irany lesz a TEN-T
halézatnak az eleme, de ez természetesen nem zarja ki azt, hogy

3 1d. e szdmunkban Jancsé Arpad cikkét

az M11 vonalon a masik kapcso-
lat is |étrejojjon.

Nagyon fontos a lancuti tengely,
a Via Carpathia (71. abra), ami
eredetileg  Miskolc-Debrecenig
huzédott. A vonal Lengyelor-
szag tertletén 710 km Uj vonal-
szakaszt jelent, mig Szlovékia és
Magyarorszag tertletén a mar
kijelolt TEN-T vonalat hasznalja
fel. Késébb Romania is csatla-
kozott és két alternativat jelolt
meg, egyrészt az erdélyi autopa-
lyat, masrészt az Egei-tenger felé
vezet6 kapcsolatot.

A Linkage for Europe-bol kép-
zett LIFE ,Elet-Ut” koncepciot
Szegvari Péter ismertette [6]. Ez
az Eurépai Unié hatarai mentén
keleten, illetve az északi oldalrol
Romanidban adna majd kapcso-
latot Kisinyov és Odessza iranya-
ba. Az ,Elet-Ut" kifejezés arra
is utal, hogy ezeket a szegény
telepulésrészeket kellene felfej-
leszteni. Bar Romanidban még
kevéssé ismerik ezeket a gon-
dolatokat, mar 2008-ban Nagy-
banyan lobbikonferencidra ke-
ralt sor. Amennyiben ez a vonal
itt nem tud megvalésulni, akkor
Zilah felé elérhet6 az A3s auto-
palya és a kapcsolat az A5 auté-
palyan keresztll biztosithato.?

A 12. abran lehet latni a Szlo-
vakia és Magyarorszag kozott
javasolt gyorsforgalmi  6ssze-
kottetéseket. A lényeg az, hogy
Magyarorszagon ot észak—déli
irdnyG vonal van tervben, mig
Szlovékidban a természeti adott-
sagok miatt csak harom vonal
lenne, ehhez kellene csatlakoz-
tatni a magyar vonalakat. Ugy ér-
zem, hogy nagyon fontos lenne
arra biztatni szlovak baratainkat,
hogy fogadjak az abran zoélddel
jelélt szakaszon a mi M11-es
vonalunkat, illetve a masik zold
vonalat, amelyik Z&hony térségé-
ben kotné 6ssze a D1 autopalyat
a magyar halézattal. Meg kell je-
gyezni, hogy Tallinntél egészen

Nagybanyaig kialakult nyomvonalhélézat van, és ebbdl csak ez a
30 kilométeres szakasz hianyzik.

A 13. dbra az el6bb emlitett szakasz Zahony térségi kapcsola-
tainak lehet&ségeit mutatja a Tisza-hidak tekintetében. Volt egy
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ORSZAGOS TERULETRENDEZESI TERV
Gyorsforgalmi- s fatthélozal
M15
. M1
M86 =
M6
M7

olyan gondolat, hogy harmashatar hidat és kdzds ukran—-magyar
és szlovak kapcsolatot épitsiink ki, de az abran a sarga szinnel
jelélt vonal nem j6het Iétre, mert éppen a Tiszanak a volt medré-
ben vezetne, tehat inkdbb két hiddal, egy szlovak és egy ukréan
irdnyu hiddal lehetne a kapcsolatot megoldani.

4 http://www. hac. hr/index.php?task=aut

M3

M35

V34

Esedékes lesz 2010-ben a TEN-T
halézat felllvizsgalata. Az eddig
kijelolt halozat 50%-a kiépuilt.
Kérdés az, hogy egyaltaldban var-
e az EU barmifajta bovitést, és
hogyha var, akkor mit javasoljunk.
Lehet, hogy ezt az Esztergom tér-
ségi kérdést el kellene napolni, és
mivel Szlovakia a Sahy-Parassa-
puszta iranyt jeldlte meg TEN-T
vonalaként, ezért az MO nyugati
szektort (14. abra) kellene meg-
jeldlni és erre forrasokat szerezni.
Egy késébbi ttemben lehetne fog-
lalkozni a tovabbi észak—déli kap-
csolatokkal, amit kiegészitene dé-
len az M9-esnek egy vonala (75.
abra). Ez utdbbi tulajdonképpen,
ha megnézzik, az Adriai-tenger
és a Fekete-tenger kozott 1étesite-
ne kapcsolatot (76. dbra).

A horvat autdpalya-tarsasagtol
letoltott  térképekbdl*  egyértel-
mU, hogy Horvatorszag két Ujabb
autépalyat tervez Magyarorszag
fele. A 17. abran Berzence és
Barcs van az A12 és A13 auto-
palya végpontjaként megjeldlve,
ezek kozUl kuldndsen Barcs lehet
érdekes a szamunkra, mert itt egy
Zagrab-Pécs kozotti vonalnak a
kiépitése esetleg el6térbe kerdl-
het. Eddig Magyarorszaggal ezt a
kérdést még nem egyeztették le.

Végul meg kell emliteni, hogy
ugyan mi voltunk annak idején a
kezdeményezék az M15, illetve
az M7-M70-es vonalon, ezeket
fél palyan kiépitettik, de most
mar az élet tulhaladta 6ket, mert
a szomszédos orszagokban ki-
épllt az autdpalya, tehat nekiink
is ki kell egésziteniink ezeket a
folyosodkat autdpalyava.

AKTUALIS MAGYAR-
ORSZAGI KOZUTI HALOZAT-
FEJLESZTESI KERDESEK

A Kozlekedés Operativ Program
és a PPP-beruhazésokkal, a Re-
gionalis Operativ Program halo-
zatfejlesztési beruhazasaival és

az épités alatt allé gyorsforgalmi utakkal itt nem foglalkozunk.
A legfontosabb magyarorszagi fejlesztésrdl viszont emlitést kell
tenni. A kovetkezd évek kiemelkedd feladata az MO gy(ir( dé-
li szektor masodik palyajanak kiépitése az 1. és 51. sz. féutak

kozott, a régi pdlya rehabilitacidja és az 51. sz. féut és az M5
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autépalya kozotti Uj szakasz kiépitése. Az MO déli szektor Du-
na-hidas szakaszanak forgalmi terhelése ugyanis 2007-ben 100
ezer E/nap, amelynek 40%-a nehéz forgalom. Nagyon fontosnak
érzem az északnyugati szektort és a hozza kapcsoldédo 10. sz. f6-
utat és maganak a gydrinek a befejezését. Az MO gy(rd nyugati
szektoranak kiépitése azért is fontos, mivel Budan az alsé rakpar-
ton és a Margit krt.—Alkotas u. Utvonalon kivil nincsen harantira-
nyu Ut. A nyugati szektor a déli szektor forgalmanak megosztasa
és tehermentesitése szempontjabdl is elényds lenne.

Mar emlitettem az Uj haldzatfejlesztési tervet, tulajdonképpen

nagyon fontos, hogy ez létrejojjon és jovahagyast nyerjen. A terv

készitése azért idészer( és szikséges, mert

—az 1988. évi |. torvény végrehajtasi utasitdsa, a 30/1988. (IV.
21.) MT rendelet a kozuti kozlekedésrél szold 1988. évi I. tor-

vény végrehajtasaroél eléirja, hogy 6tévente késziljon terv és azt
a kormany hagyja jova,

—az OTrT megalapozasat is szolgélja (az OTrT nem kulonbdz-
teti meg a gyorsforgalmi Uti kategoridkat),

— nincsen jelenleg jévahagyott nagy tavu tervink, emiatt a k-
6nb6z6 hatarozatokban az Utkategéridk dsszemosodtak,

— nincsen jelenleg nagy tavbol visszavezetett hosszu tavd prog-

ram a 2007-2013-as évekre,

— tisztazni kivanjuk a nagy tavu
és hosszU tavu Utkategoridkat,
keresztmetszeteket, Utemezé-
seket, hosszU tavu prioritasi
sorrendet, a haldozat egzakt
illesztését a nemzetkdzi vona-
lakhoz,

— szoros 6sszhangunk kivanunk
megteremteni az agglomera-
Cios és févarosi fejlesztési ter-
vekkel.

Az Egységes Kozlekedésfejlesz-

tési Stratégiabol adodo felada-
tok:

folytatasa

- s Rolsinkivic | Tl [T
- eisin
CETC tengalyl | tengely és jav Mtﬁe-::a-lrsz —

1. Sugérirdanyd és kapcsolédoé
TEN-T vonalak kiépitése a ha-
tarokig

2. A harantirdnyd TEN-T vonalak
kiépitése a hatarokig

3. Az MO gydrU kiépitése

4. A nem TEN-T vonalak minél
nagyobb hosszon val6 kiépi-
tése

Jelmagyarazat:

Tervezett és lzemeld
magyarorszagl nyomvonalak
Tervezett és lizemeld
szlovékial nyomvonalak
Hidnyzd, javasolt szakaszok
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Tovabbi célok: van kozott, az M5 Kecskemét kdrnyékéig és az M7 a 71 sz. f6atig). De
— a f6halézat 11,5 t tengelyterhelésre torténé megerdsitése felhivnam a figyelmet arra is, hogy nagyon hamar be fog kévetkezni az
— kapacitasb6vités elkeril6 szakaszokkal és négysavositassal az llapot, amikor az MO keleti szektort is 2x3 savra kell béviteni, ezt és

A 18. dbrdn a megyeszékhelyeknek a gyorsforgalmi halézatba ~ néhany tovabbi bSvitendd szakaszt piros szinnel jeléitem.
valé bekotési terveit foglaljuk dssze. )

Erdekes dolog lehet, hogy ezeket a sugéariranyl vonalakat ho-
A 19. dbran a kapacitasbévitést igényls autopalya-szakaszokat jelltuk ~ gyan lehet esetleg tehermentesiteni. A korabbi M8-M25 vo-
meg. Ezek kozil épités alatt van a sarga szin(i, mar most szilkséges ~ nal pld. esetleg alternativat jelenthet az M7-M3 iranyaban
lenne a bévités a kék szakaszokon (az M1 Gyérig, az M3 Godelis-Hat-  (20. dbra).

Varazdin| {
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A TEN-T halézatban szerepld
M8-M4 gyorsforgalmi t Romaniaban
az AJ és A5 autépalyan keresztiil
Kishinov-Odessza felé kapcsolédhat

oOsszekottetést
teremtaz V. és IV.
Helsinki folyosok
kozott

A Dunakanyar fejlesztési problémai kozul megemlitend®, hogy  utdn. Ugyanakkor izgalmas dolog, hogy hogyan lehet a 11. sz.
hianyzik egy fontos havériaut a 11. sz. f6ut mellett (27. dbra),  f6Ut Szentendre—Lednyfalu kozotti szakaszat tehermentesiteni.
és Szentendrén gyakorlatilag nem lehet kézlekedni vasarnap dél-  Vélhet6en a megoldas az, hogy meg kell épiteni a vaci Duna-hi-

dat, és akkor a tervezett Szent-
endre nyugati elkertl6 szakasz, a
vaci hid meg esetleg az el6irany-
zott szigetmonostori Kis Duna-
agi hid gondoskodik egytttesen
arrél, hogy ne kelljen hazsorokat
lebontani ezen a terlleten.

ORSZAGOS TERULETRENDEZES! TERV
Gyorsforgalmi- és fauthaldzat

A Balaton térségében nagyon
fontosnak tartanam, hogy a 710.
sz. féut mielébb elérje Veszpré-
met, ezenkivil egy északi teher-
mentesité vonal kialakuljon 77.
szammal a 7301. j. 6sszekotd
Ut vonalan (22. dbra). Terjedelmi
korlatok miatt szdmos mas fej-
lesztési projektet itt nem tudunk
targyalni.
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SUNNMARY

ACTUAL ISSUES OF ROAD NETWORK DEVELOPMENT
IN HUNGARY

In 2008 the total length of the Hungarian motorway network
reached 900 km. The paper describes the ongoing projects and
long-term plans, with special emphasis on the connections to the
neighbouring countries and to the European networks.
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KOZLEKEDESFEJLESZTESI ELKEPZELESEK

ROMANIABAN"
DR. JANCSO ARPAD?

A romadniai infrastruktudra jelenlegi rossz helyzete az 1990-es el6t-
ti évekre nyulik vissza, amikor autépalya-rendszerrél nem is al-
modhattunk és a szallitasi feladatok nagy része a vasutra harult.
Ugy a teherszallitas, mint a személyszallitas kb. 80%-a a vasutha-
|6zaton bonyolddott le. A rendszervaltozas utan valtozott a hely-
zet és a kozlekedési rendszerek kozUl a kozut kerilt el6térbe.

Roméniat harom eurdpai kdzlekedési folyosé érinti, a IV. és a IX.
szarazfoldi és a VII., a Duna folyosoé (7. dbra). Ennek tudataban
dolgoztak ki a kulénboz6 terveket a kozlekedés fejlesztésére.

VASUTI FEJLESZTESEK

Romaénia vasuthalézatat a 2. dbra mutatja be. Gyakran elhangzik,
hogy példaul a délnyugat-romaniai régidnak (a Bansag, Temesvar
kodzponttal) a vasuthaldzata milyen fejlett és hogy itt milyen sok
vasUtvonal létezik. Viszont az a probléma, hogy ezeknek a vasut-
vonalaknak nagy része helyi érdek( vasutnak épilt meg még az
1880-as XXXI. térvénycikk szerint és mar akkor sem teljesitették
ugyanazokat a miszaki feltételeket, mint a vasuti févonalak, te-
hat nem lehet ezeket csak ugy egész egyszerlien atmindsiteni
mondjuk nemzetkdzi vasttforgalomra. Erdekes, hogy mar akkor
is voltak bizonyos problémak, amik most szaz év utan is vissza-
kdszonnek.

A romadniai vasithalézat az 1990-es valtozasok 6ta mostohagyer-
meke a kdzlekedési tarcanak. Az eddig megvalositott fejleszté-
sek elhanyagolhatéak. A févonalak (nyolc févonal) allapota nem
megfelel§. Ahelyett, hogy csokkenne, az utazasi id§ évrél-évre
novekszik. A kb. 11 ezer km hosszUsagu halozat surgésen fel-
Ujitdsi munkakat igényel. Egyel6re csak a IV. eurdpai folyosén
végeztek kis mértékd feldjitasi munkakat. Az egyre elodazott vas-
ti rehabilitaciés munkalatok annal nagyobb anyagi forrasokat
igényelnek, minél késébb térténik a beavatkozas.

Romaénia vasuti halézatanak fejlesztési tervét a 363/2006-0s kor-
manyhatarozat, a terlletrendezési torvény tartalmazza (3. dbra).
Ezen jol latszanak a folyosék. A IV. folyosd Aradrol indul és Gyu-
lafehérvar, Déva, Nagyszeben, Brasso, Bukarest érintésével jut el
Konstanca kikotSjébe (800 km). Ennek a folyosénak lesz egy déli
ledgazasa Szofia felé. A IX. folyoso pedig Jaszvasarba (lasi) vezet,
Osszekottetést teremtve a Moldovai Kéztarsasaggal. Tulajdon-
képpen ezek a prioritasok, amelyeket a lehet&ségekhez képest a
roman kormany elvégezni tervez.

ritdsai a kovetkezok:

— sebesség ndvelése;

—a IV. folyosé vonalanak rehabilitacioja és korszer(sitése. En-
nek egy 90 km hosszu szakasza C&mpina és Bukarest kdzott
elkészilt;

- a IX. folyosd vonaldnak rehabilitacioja és korszer(sitése;

—az allomasok kozponti elektronikus iranyitéberendezésekkel
valo felszerelése;

— az allomasok korszer(sitése;

—a R@mnicu Valcea-Valcele vasutvonal épitésének befejezése;

—a Calafat-Vidin kozo6tti Duna-hid vasuti infrastruktarajanak ki-
épitése;

—a Vaskapu | vonalszakasz megemelése;

— vonalak villamositasa (Kolozsvar-magyar hatér, Temesvar-Szta-
mora, Konstanca—Mangalia);

— a vasuti tavkozlés digitalizalasa;

— az eurdpai vasutakkal valé interoperabilitas;

— nagysebességl vasut épitése (Budapest-Bukarest—Konstanca).

KOzUTI FEJLESZTESEK

A romaniai kézuthaldzat sajnos siralmas helyzetben volt. El kel-
lett kezdeni a kdzuthalozat korszer(sitését, amit az arra illetékes
hatdsagok nem igazi profizmussal oldottak meg. Egyre-masra
késziltek a kilonbozé fejlesztési tervek, amibdl a valdsagban vaj-
mi kevés valdsult meg. Most, 2009-ben, még nem beszélhetiink
egy megvalositott autdpalya-rendszerrél, csak egyes megépitett
szakaszokrol, amelyeknek a teljes hossza nem haladja meg a 120
km-t.

Az Eurdpai Unidban és a hozza csatlakozni szandékozé éllamok-
ban a kozuti forgalom (ezen belll az aruforgalom) gyors néve-
kedése miatt megjelent problémak egységes szabalyozasa céljara
az Eurdpai Tanacs elfogadta a 96/53/EC szamu iranyelvet (1996.

T A 2009. majus 5-7-én, Balatonféldvaron tartott ,, KQz/ekedésfejlesztés Magyarorszégon és a szomszédos orszéagokban” szakmai konferencian elhangzott eléadas szerkesztett valtozata
2 Okl. mérnok, osztalyvezets, Temesvaéri Tartomanyi Ut- és Hidigazgatésag, e-mail: jancso_arpad@yahoo.com
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julius), amelyben megszabja a nemzetkozi forgalomban résztvevé
aruszallitd kozlekedési eszkdzok sulyanak és (irszelvényének ha-
tarértékét. Mindegyik orszagban a megengedett legnagyobb ter-
helés az egyes tengelyen legaldbb 11,5 tonna, amely a jarmQvek
tdmegének 44 tonnaig valé ndvekedéséhez vezethet.

L. PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA I - RETELE DE TRANSPORT
B. DIRECTI DE DEXVOLTARE A RETELE! DE CAl FEROVIARE
L' X ot
i [
st = ]
ST
D e
“nllll4 Bee .
L ] LR TR LS
L] e
m— UM TR O AT
=
T -
—_— B B TLRE P L e B T TP G

10820 km vasutvenal

20.410 km vaganyhossz

992 allomas es megallle

ATandcs 96/53/EC szam irdnyelve eurdpai Utosztalyba sorolja Ro-
mania 12 nemzetkdzi Utjat is, Osszesen 3243 kilométernyi hossz-
ban. Ezeken meghatarozé a nemzetkdzi tranzitforgalom. A 2007.
januari csatlakozasi datumig ezeket at kellett méretezni 11,5 ton-
na tengelyterhelésre és meg kellett erésiteni az Utpalyat.

Megjelentek az Eurépai Unio-
val egyeztetett autépalya-prog-
ramok és féutvonal-tervezetek.
A 2003-ban elfogadott 203-as
tdrvény szerinti autépalydkat a
4. dbra mutatja be. Eszrevehet-
juk, hogy akkoriban még nem
tervezték az észak-erdélyi auto-
palya megvalodsitasat. Oriasi sze-
repe volt a Romaniai Magyar De-
mokrata Szdvetségnek abban,
hogy sikerlt ezt az autépalyat
is bevenni az autodpalya-épitési
tervbe, prioritasként kezelni és
épitését elkezdeni.

A mar emlitett 363. sz. terlet-
fejlesztési toérvény szerinti Gt-
halozattervben (5. abra) sem
szerepel még az észak-erdélyi
autdpalya. A késébb kidolgo-
zott programban viszont (6.
abra) mar szerepel, valamint a
Jaszvasart (Jasi )is hozzakapcso-
16, a Keleti-Karpatokat atszel6
autopalya-szakasz.
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PROIECTE PRIORITARE IDENTIFICATE DE ROMANIA
IMPREUMA CU UMIUNEA EUROPEANA

UCRAINA

A IV. korridor elkészilt része a
roman févarost a tengerrel 6sz-
szekot6 autdpalya egy kozel 90
km-es Bukarest kornyéki szaka-
sza (8. abra). Ezen kulondsen
nyaron hatalmas a forgalom, igy
valéban prioritast élvez ennek az
autopalyanak a megépitése is.

Nagyon nagy szikség van az
erdélyi autopalyara is (9. dbra),
ennek az idén varhatéan elké-
szUl egy kb. 30 km hosszu sza-
kasza Kolozsvar kornyékén Gya-
lu és Aranyosgyéres kozott (70.
abra). Ez bizony nagyon kevés
a Nagyvarad—Brassd autodpdlya
450 km-es 6sszhosszahoz ké-
pest. A roman kormany ezt az
autépalyat nem kezeli prioritas-
ként, mivel mind a kormanynak,
mind pedig az Eurépai Unionak
az elsérendd fontossagu beru-
hazasa a IV. eurdpai folyoson
elvégzendd felujitasi és épitési
munkalatok.

A masik, a IX. folyosonak, eddig

egy szakasza készilt el, Buka-

E
NEA |

o

AMENAJARE A TERITORIULUI

rest és Ploiesti kdzott. A folyosd

MATIOMNAL Moldva felé folytatodik (77. ab-

- RETELE DE TRANSPORT ra).
A. DIRECTH DS DEZVOLTARS A RETELEI DE CAl RUTIERE

A torvényben az autopalyakon

kivil megjel6ltek gyorsforgalmu

autoutakat is, ezeket a 712. gbra
tlnteti fel. Kozuluk kiemelendd

a roman—-magyar hatar menti

79-es szamu orszagos féut Arad
és Nagyvarad kozott, amit négy-
savositani terveznek.

A munkalatok legnagyobb ré-
szének a finanszirozasat IFl és ro-
man kormanypénzek alkottak és
alkotjak, melyekhez kisebb mér-
tékben ISPA- és Phare-forrasok is
jarulnak.

Vizl KOZLEKEDES

A 7. dbra a IV. eurdpai folyosé nyomvonalat mutatja, az egyes
szakaszok Utemezésével. Ceausescu idejében megépult a Bu-
karest—Pitesti kdzotti autdpalya-szakasz, amire nagyon buszkék
voltunk. Ezt nemrég felUjitottak és még az idén elkezdédik az
Arad-Temesvar kozotti autdpdlya épitése. A masik autopalya-
szakasz, aminek szintén hivatalosan mar megindult az épitése az
egyik leghirhedtebb romaniai Utvonalon, a Szaszvaros és Déva
kozotti 32,5 kilométeres szakasz. Az utat nemrég rehabilitaltak;
a kamionforgalom, amely Szeged és Mako kdzétt is annyi prob-
lémat okoz, itt halad tovabb Bukarest felé.

A vizi Gtvonalak helyzetét és fej-
lesztési tervét a 13. dbra mutatja
be. A legfontosabb Utvonal ter-
mészetesen a Duna, Romanian
keresztul folyik. Itt megemliten-
dé a Duna-delta ukrén oldalan asott Bisztroe csatorna probléma-
ja. Itt a kérnyezetvédelmi gondok, de leginkabb a roman-ukran
gazdasagi érdekek Utkdzése okoznak bonyodalmakat.

Amire még nagyon blszkék vagyunk, az a Bega-csatorna. Ez a
térténelmi Magyarorszag elsé hajozasi csatorndja volt, Temesvart
kototte Ossze a Tiszaval, ezen keresztll a Dunaval. A XX. sz. ele-
jén korszerUsitették, részben Ujjaépitették, mélyitették, hat viz-
|épcsével és hajoatbocsatd kamara zsilippel lattak el. A Trianon

11
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el6tti magyarorszagi vizépitészet
DERADLA : e utolsd nagy mlve megvaldsita-
Rdud sanak torténetét kulon konyv-

: ben dolgoztam fel.

f : ek T LEGI KOZLEKEDES

A 14. dbra a szintén a 363. sz.
terlletfejlesztési térvénybd!
szarmazik, az abban megalla-
pitott repll&téri  fejlesztéseket
tartalmazza. Romdnia terllete
majdnem 238 ezer négyzetkilo-
méter, jéval nagyobb, mint a
Magyarorszagé, ezért elég nagy
szUkség van a légi kozlekedés-
re, ennek tovabbi fejlesztésére.
VegyUk figyelembe azt is, hogy
1990 o6takorulbeldl kétmillié ro-
man allampolgar él és dolgozik
kalfoldon, igy nagyon megnétt a
repll&jaratok iranti igény.

A IV. FOLYOSO HOSSEA = 855, 3k BULGARLA : Itt _?zere_tném 9y par m(_)nda_t
erejéig illusztralni, hogy itt is
megvannak a kicsi helyi érdekek.
Temesvarnak van egy nagy repU-
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I6gépeket fogadd nagy repllStere, Aradnak miért ne legyen, hat
Arad is kiépitette, most ott van két egymastol Gtven kilométerre lévé
nagyvaros, két nagy repulétérrel. Feltevédik a kérdés, hogy vajon ki
lehet-e ezeket a repUl&tereket igy hasznalni. Ennyire gazdagok len-
nénk, hogy két, egymashoz ilyen kozel fekvé nagyvaros két kilon
repUlGteret Gzemeltessen, tartson fenn? A svajci Bazel, a franciaor-
szagi Mulhouse és a németorszagi Freiburg gondolom, van annyira
gazdag, mint Temesvar, Arad és Szeged, mégis mindhdrom nagyva-
ros egyetlen, kozosen felépitett, fenntartott és Uzemeltetett repUl6t-
eret haszndl. Talan a gazdasagi valsag hatasara is, a két szomszéd-
var, Arad és Temesvar eldljaréi most elhataroztak, hogy a temesvari
légikikoto inkabb személyforgalmat elégitsen ki, a nagy teherszallitd
gépek pedig az aradi repllGteret vegyék igénybe.

o - e
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KOMBINALT SZALLITAS

A kovetkez6 fejezet az intermodalis, tehat a kombinalt szallitasi
rendszer (15. dbra). Ennek a megvalésitasa is csuszni fog.

Befejezésként, emlékeztetSul: az idén szazéves a temesvdri Liget
ati hid (76. abra). Magyarorszagon nem lelink olyan hidépité-
si konyvet, amelyben ne emlitenék meg, hogy Mihailich Gy6z6
megtervezte ezt a hidat, mely épitésének idején a vilag legna-
gyobb vasbeton gerendahidja volt. Hala Istennek, sikerult meg-
menteni, feltjitottak!

13
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TRANSPORT DEVELOPMENT ISSUES IN ROMANIA

Romania has three European transport corridors: No.IV and No.IX on
land and No.VIl on waterways (river Danube). The lecture presents the

FLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI HATIONAL

BECTIUMNEA | - RETELE DE TRA
= - A BEVELE B

H DE AMENAJARE A TERITORIULUI HNATIOHAL 1
TIUNEA | - RETELE DE TRAMSPORT

short historical review of all modes of transport. The current develop-
ment plan for railways is included in the 363/2006 Government Decree,
but in fact railways seem not to be favoured by the incumbent govern-
ments since 1990. The road network developments plans were very
ambitious, but have only partially been accomplished. Due to the EU
accession the strengthening of the road structure became necessary
on 3243 km of the network. The actual road development projects,
financed primarily by IFl-s and Romanian Government Budget, are dis-
cussed in detail. Issues of waterway, air and combined transport are
mentioned as well.
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SZENIELYGEPKOCSI-UTAZASOK
JELLEMIZOINEK VIZSGALATA
KISTERSEGI BONTASBAN

DR. SISKA MIKLOS'

Nemzetgazdasagi szinten az egyik leginkdbb koltségigényes
beruhazas a kozuthalozat fejlesztése. Egy-egy nyomvonal meg-
épitése, korszerlisitése éppen ezért alapos el6készité munkat
igényel, hiszen a megvaldsuld épités nemcsak az adott Utvo-
nal kozvetlen kozelében fekvs, hanem a tavolabbi telepllések
életét is képes jelentésen befolyasolni. Raadasul egy-egy fejlesz-
tés nemcsak rovid, hanem viszonylag hosszabb idéhorizonton is
érezteti hatasat.

Annak érdekében, hogy a beruhazasok a lehet§ legjobban szol-
galjdk a valtozo kozlekedési igényeket, rendszeresen fel kell mér-
ni a kozlekedési igényekre hatéd tényezodk, valamint a forgalmi
aramlasok valtozasait. A forgalmi dramlasok valtozasait jél nyo-
mon kovethetjik a forgalomszamlalasok adatai segitségével, de
a kozlekedési igényekre hatd tényezék valtozasait legfeljebb a
kodzlekedtk kikérdezésével térképezhetjik fel. A kikérdezések so-
ran kaphatunk képet arrél, hogy az utazast generald tényezék
hogyan alakulnak, az egyes foldrajzi, szocioldgiai és gazdasagi
jellemzék milyen eltéréseket okoznak a kozlekedési szokasok-
ban. E tényez&k és a forgalmi terhelések adatainak vizsgalata se-
gitségével képet kaphatunk arrél, hogy milyen fejlesztésekre van
sztikség ahhoz, hogy a jovében felmeruld igényeket a lehet&sé-
gekhez mérten a legjobban lehessen kielégiteni.

A kozlekedési szokasjellemzdk felmérését nem célszer(i tulsa-
gosan gyakran elvégezni, hiszen a felmérés jelentSs anyagi ra-
forditasokat igényel, mikézben a vizsgalt jellemzék id6ben nem
valtoznak gyorsan. A legutolsé felmérést még 1995-1996-ban
készitette a Kozlekedéstudomanyi Intézet, ezért idészertivé valt
megismétlése. A munkara a KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. kapott megbizast. A tovabbiakban errél a mun-
karol adunk tajékoztatast annak érdekében, hogy a varhatdan a
2009. év végéig elkészulé munka eredményeként létrejové Or-
szagos Célforgalmi Matrix leend6 felhasznaléi kelld ismeretekkel
rendelkezzenek arrél a folyamatrol, ahogyan az létrejott.

A 2008. évi Orszagos Célforgalmi Matrixot tébb forrasbol szar-
maz6 adathalmazra alapozva, kilénbdz6 mddszerekkel képe-
zett rétegekbdl épitjuk fel. A legnagyobb utazésszamot jelentd
belfoldi személygépkocsi- és motorkerékpar-mozgdast haztartasi
kikérdezésen alapulé mintavételes modszerrel becsuljik meg. A
hatarokon &tlép6, alapvetéen kulfoldi illet6ség jarmvek forgal-
maét a hatarallomasokon végrehajtott kikérdezésekbdl nyerjuk, a
tehergépjarmivek mozgéasat pedig a KSH rendszeres adatgydijté-
sére alapozva kapjuk. A helykézi autébusz-forgalomra vonatko-
zdan pedig egyéb megbizasok alapjan rendelkezik intézetiink tel-
jes kor adatokkal. Az alabbiakban a haztartasi kikérdezésekbdl
szarmazo adatfelméréssel foglalkozunk, az Orszagos Célforgalmi
Matrix generalasanak egyéb aspektusairol majd egy késébbi cikk-
ben adunk szamot.

! Tudoményos munkatars, Kézlekedéstudoményi Intézet Nonprofit Kft., e-mail: siska.miklos@kti.hu

AZ ADATFELVETEL ELOKESZITESE

A 2008. évi Orszagos Célforgalmi Matrix elkészitésének célja, hogy
a magyarorszagi telepulések kozotti kozlekedés olyan modelljét al-
lithassuk el&, amely az orszagos haldzat fejlesztési, haldzattervezési
munkakhoz nyuijt hatteret. A modell megfeleléen megbizhato para-
métereit tobbek kdzott az orszag kilonbozé tertletein, kulonbdzE
szempontok szerint kivalasztott kistérségeken belll megkérdezett
haztartasok utazasi szokasjellemzéi alapjan hatarozzuk meg. Ehhez
a munkahoz — anyagi és elméleti megfontolasokbdl egyarant — nem
végeztlink megkérdezést Magyarorszag minden kistérségében, ha-
nem csak ezek egy részében. A kivalasztott kistérségek mintegy
reprezentansai tovabbi kistérségeknek, s azt feltételeztik, hogy a
mért kistérségek jellemz8i érvényesek a hozzajuk hasonld, de nem
mért kistérségekre is. Az adatfelvételbdl kimaradt Budapest, mivel a
budapesti utazasokra vonatkozd szokasjellemzoket egy viszonylag
friss, a BKV 50 ezer haztartasra kiterjedd 2004-es adatfelvételébdl
nyertUk. Ezek Budapesten és agglomeréacids dvezetében talalhatok.
Ezek kozul vélasztottuk ki a budapesti haztartasokat.

Kistérségenként 300 haztartasban végeztiink adatfelvételt, mivel a
95,5%-0s megbizhatdsagi szint eléréséhez egy-egy homogénnek te-
kinthetd terleten belll elegend6 ennyi hdztartas megkérdezése. Az-
az a szamitasaink soran a mintabol becsult aranyszamok, mint pl. az
egy héztartasra jutd személygépkocsival lebonyolitott utazasok szama
vagy a dijfizet6s Utszakasz hasznalatanak aranya 95,5%-os valészinG-
séggel a tényleges sokasagi ardnyoknak a minta nagysaga és szérasa
altal meghatérozott, viszonylag sz(ik kdrnyezetén belllre fognak esni.
lgy példaul Budapesten a varost elhagyok haztartasonként naponta
atlagosan 2,31 utazast bonyolitanak le személygépkocsival. Bar ez az
adat igen jelentds szérast (1,052 Ut/héztartas) mutat, viszont a nagy
elemszamu minta (2027 haztartas) miatt 95,5%-0s valoszinliséggel
Budapest egészére igaz, hogy az egy haztartas éltal naponta lebo-
nyolitott, Budapest hatarat atlép& személygépkocsis utazasok szama
hétkdznap 2,26-2,36 kdzott van. Ez a megbizhatdsagi szint azonban
egyben azt is jelenti, hogy a 4,5%-nal alacsonyabb aranyszamokra
nem tudunk értékelheté megallapitasokat tenni!

A 300 haztartason belll pedig elég, ha a haztartas tagjainak
legaldbb 75%-a ad ténylegesen valaszt, hiszen az adott meg-
bizhat6sagi szinthez 494-495 {8 megkérdezése szikséges, ami
az orszagos atlagnal valamivel alacsonyabb, mar kb. 2,2 f6/haz-
tartas mellett biztositott.

A szignifikancia szintet a kovetkezd képlettel hatarozhatjuk meg:

a=1/n

o — a szignifikancia szint
n —a minta elemszama
A megbizhatésag ennek alapjan: 1 - a.

ahol:
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Amint lathatd, a megbizhatésag igen gyorsan konvergal viszony-
lag kis mintak esetén, viszont az 4ltalunk valasztott elemszam
folott mar a megbizhatésag csak igen lassan javul. A minta
elemszama viszont csak igen koltségesen novelhet6: s példaul a
kétszer akkora koltséggel megkérdezheté 600 haztartas esetén
is csak 96,83%, azaz 1,33%-kal lenne jobb kévetkeztetéseink
megbizhatosagal

Magat a megkérdezést sem minden kistérségre kiterjedéen bo-
nyolitottuk le, mivel nyilvanvalénak tlint, hogy a magyarorszagi
kistérségek kozlekedési szokasjellemzéik alapjan csoportositha-
tok olyan médon, hogy egy-egy csoportbdl elegendd legyen csak
néhany kistérséget felmérni. Feltételezzik, hogy a fel nem mért,
de hasonlo foldrajzi, szocioldgiai és gazdasagi jellemz6kkel bird
kistérségben lakok kozlekedési szokasjellemz6i hasonldak a meg-
kérdezésbe bevont kistérségben lakokéhoz.

Egyéb kutatasokbol ismert, hogy a kézlekedési szokasjellemzdket
alapvetéen a térség telepilésszerkezete, a térség gazdasagi fej-
lettség és kilatasai, valamint a térség domborzati viszonyai ha-
tarozzak meg. Masok a kozlekedési szokasok egy alfoldi és egy
dél-dunantuli, egyébként azonos gazdasagi fejlettségi szintd te-
ruleten, a domborzati és telepllésszerkezeti sajatossagok miatt.
Ugyanigy elmondhaté az is, hogy nagy valészinliséggel hason-
l6ak lehetnek a kozlekedési szokasok a hasonld gazdasagi fej-
lettségi szintl és perspektivaval rendelkez6, hasonlé domborzati
viszonyok kozotti térségekben, még ha foldrajzilag viszonylag ta-
vol esnek is egymastél (mint pl. a dél-dunantuli és észak-magyar-
orszagi apréfalvas, lemarado térségek).

Az el6z6ekbdl kovetkezGen tehat az azonos jellemzdkkel leir-
hatd kistérségek osztalyokba sorolhatok, s kdzdluk akar egy is
elegendd lehetne az adott csoport jellemzdinek felmérésére. Eb-
ben az esetben kijeldlhetnénk egy, a minimalis 300 haztartasnal
nagyobb mintat azért, hogy fokozzuk a mérés megbizhatosa-
gat. Véleménylnk szerint azonban célszer(ibb volt inkdbb tébb,
azonos osztalyba sorolt kistérségben is elvégezni a mérést, igy
ugyanis ellenérizhet6vé vaélik utélag, hogy helyes volt-e az az a
priori feltételezéstink, hogy a csoporton belll a kézlekedési szo-
kasjellemz6k azonosak. Amennyiben nem, akkor — éppen a mar
elvégzett mérés alapjan — Ujra klasszifikalhatjuk a kistérségeket.

Mindezért a felmérést — ha nem is mértiink minden kistérséget — a
kistérségek viszonylag nagy hanyadaban el kellett végeznink. A
vizsgalatra kivalasztott kistérségek halmazaban az 6sszes magyar-
orszagi kistérségnek mintegy 43%-a szerepelt. Ezen beldl voltak
olyan kistérségek is, amelyeket az Uthaldzat jellegzetességei miatt
tovabbi altérségekre kellett osztanunk, ennek megfeleléen a meg-
kérdezést mintegy 24 ezer haztartasban végeztettik el.

A magyarorszagi kistérségek gazdasagi fejlettségét és pers-
pektivait toébben is vizsgaltdk az elmult években. Ezen a téren
a KSH-ban és az MTA Koézgazdasagi Kutatokdzpontjdban folyd
munkakat vettik figyelembe. Mindkét intézet szamos szempont
alapjan sorolta be az aktualis kistérségi beosztasnak megfelel6en
a magyarorszagi kistérségeket. Mi a kistérségek fejlettségi szint-
jének besorolasanal az MTA Kdzgazdasagi Kutatékozpontjanak
Faluvégi Albert altal végzett klasszifikaciojat vettuk alapul [1]. A
tanulmanyban mintegy negyven jellemzé alapjan végzett faktor-
analizis segitségével hataroztak meg 6t, egymastdl jol elkalonit-
het6 csoportot: dinamikus, fejl6dd, felzark6zo, stagnald és lema-
radd (az egyes kistérségek besorolasa az idézett md 20. oldaldn
taldlhato tablazatban szerepel).

Mivel a vizsgalatokat a 2004. el&tti kistérségi besorolas alapjan
végezték, amikor az orszag telepuléseit 150 kistérségbe osztot-
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tak, szlkségessé valt, hogy a jelenlegi beosztasnak megfeleléen
a korabbi kistérségek egy részét a mai helyzetnek megfelel6en
felosszuk. Ehhez a felosztashoz azt vettik figyelembe, hogy a
korabban egy kistérségben szerepl6 telepulések milyen fejlettsé-
gi besorolast kaptak, illetve, a szomszédos kistérség besorolasa
milyen volt. Nyilvanvalénak tlnt ugyanis, hogy amikor egy fej-
lettebb (korabbi besorolas szerinti) kistérség gy oszlik két Gjabb
kistérségre, hogy a levald rész mellett egy sokkal fejletlenebb
térség taldlhatd, akkor ezt figyelembe kell vennlink a régebbi,
nagyobb terlletet lefedd kistérségbdl létrejott két Uj kistérség fej-
lettségbeli besorolasanal is. Azaz felmérésiinkben a korabbi kis-
térséget meghatarozo, az egész terllet besorolasat alapvet6en
befolyasolé kistérség legalabb a kordbbival megegyezé fejlettségi
besorolast kapott, mig a levald terilet inkdbb a korabbi csatla-
kozo terllet besorolasaval lett azonos besorolast. Amennyiben
nem volt a szétvald és a szomszédos kistérség fejlettségi szint
szerinti besorolasaban kilénbség, akkor természetesen maradt
az eredeti besorolas a létrejové két Uj kistérség esetében is.

Kovetkez§ osztélyozasi ismérvink a kistérség kdzponti teleptilé-
sének jellege volt. Ezt alapvetSen a lakossag szama alapjan hata-
roztuk meg. Agglomeréacios jelleg a kistérség, ha Budapest kdz-
vetlen kozelében, azzal hatérosan helyezkedik el, hiszen ezekben
— kalén vizsgalatok nélkdl is ,érezhetéen” — az igazi kdzpont
Budapest. Nagyvarosi jellegl a kistérség, ha a kdzponti telepl-
lés lakossaga legalabb 100 ezer 68, kdzépvarosi, ha a kdzponti
telepllés lakossaga legalabb 20 ezer 6 és kisvarosi jellegl, ha a
kdzponti telepllés lakossaga ennél is kevesebb. Természetesen
lehet vitatkozni azon, hogy hol hizzuk meg a hatart a kézépva-
ros minimalis és maximalis lakossaga esetében, de vizsgalataink
szerint hasonld mintdhoz és reprezentaciohoz jutnank akkor is,
ha a kozépvaros lakossagat 25 ezer és 80 ezer f6, vagy hasonld
hatarok kozott szabnank meg.

S végul, a harmadik osztalyozasi szempontunk a kistérség fold-
rajzi elhelyezkedése volt. Ebbél a szempontbdl Magyarorszagot
négy zonara osztottuk. El6szor is a Dunatdl keletre és nyugatra
eltertlé térségekre, majd ezen belll a Dundn inneni terlleten
megkilénbodztettitk az Alféldet és Eszak-Magyarorszagot, a Du-
nan tul pedig Eszak- és Dél-Dunantult. Ez utdbbi esetben eltér-
tlnk a hivatalos régio- és megyebeosztastol, ugyanis Fejér és Zala
megye néhany kistérségét ,atsoroltuk” a Dél-Dunantulhoz abbal
a megfontolasbdl, hogy azok inkabb kapcsolédnak a Somogyi-
és Tolnai- dombsaghoz, mint a Vérteshez, a Bakonyhoz és az
Alpok nyulvanyaihoz. Ugyanigy eltértiink Pest megye kistérsé-
geinek besorolasandl is a hivatalos régios és megyebeosztastol. A
Dunan-tul talalhato kistérségeket az észak-dunantuli tertlethez,
a Dunén innen talalhatd kistérségek egy részét Eszak-Magyar-
orszaghoz, egy részét pedig az Alféldhoz soroltuk be. Azaz més
szavakkal a Duna, valamint az M3-M7 tengelyek mentén osztot-
tuk fel az orszagot négy térségre.

A kistérségeket tehat a fenti harom ismérv alapjan soroltuk 37
kilonboz6 csoportba. Tekintve, hogy ezek kdzott van 11 olyan
csoport is, amely csak egyelem, valdjaban 26 csoporton beldl
kellett vezér kistérsége(ke)t kijeldlni. A vezér kistérségek kijelolé-
sénél tovabbi szempontokat vetttink figyelembe:

— a kistérség hatar menti

— turisztikai jellegi

— aprofalvas-e

— a kozponti telepllés dominancidja, valamint

— az 4ltalanos iskolas kord gyermekek aranya.

Hatar menti a kistérség, ha valamelyik orszaghatarunk képezi egyik
kodzigazgatasi hatarat. Turisztikai jelleglinek tekintettlk, ha olyan
kozismert turisztikai célpont talalhaté benne, mint a Balaton, a Ve-
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lencei-t6, orszagos torténelmi emlékhely stb. Sajnos a KSH-besoro-
last ebbdl a szempontbdl nem hasznélhattuk, mert gyakorlatilag az
orszag teljes teriiletét besorolja turisztikai jelleglinek, nektink ennél
azért markansabb megkulonbdztetésre volt szikségunk a kdzleke-
dési szokasjellemz8k meghatarozasanal. Hasonldképpen sajat sza-
mitason alapszik a kistérségek aprofalvas jelleglibe sorolésa is: ott,
ahol a kdzponti telepiilésen kivili telepllések atlagos lélekszama ke-
vesebb mint 580, a kistérséget aprofalvasnak tekinthetjuk. (A koz-
ponti telepulésen kivili telepUlések atlagos lélekszama — 1452 {6
—40%-4anal kevesebb lakosu teleptilés.)

A kozponti teleptlés dominancidjat vizsgalva 6t csoportot képez-
tink: kiemelked6en dominans, atlagon feltli dominanciaju, atla-
gos dominanciaju, atlag alatti dominanciaji, nem dominans. Az
osztalyozas alapja az volt, hogy a kdzponti telepulés a teljes kistér-
ség lakossaganak hany szazalékat adja. Nem dominans a kdzponti
telepllés, ha lakosséaga a nem kdzponti telepllések lakossaganak

1. tdblézat: Kistérségek Kivalasztasi aranyai kilénbdzé szempontok
szerint

Kivalasztasi Mintaban | Orszag |Kivalasztasi
szempont szerepl6é | 6sszesen arany
kistérségek
Kistérségek szama 70 167 41,90%
Kistérség lakossaga, 3468 8370 41,40%
ezer f6
Kistérség fekvése
- Alfold 26 59 44,10%
— Dél-Dunantul 12 29 41,40%
— Eszak-Dunantul 18 46 39,10%
— Eszak-Magyarorszag 14 33 42,40%
Kistérség
kdzponti
telepulésének jellege
— agglomeracios 3 6 50,00%
— nagyvarosi 3 8 37,50%
— kdzépvarosi 19 45 42,20%
— kisvarosi 45 108 41,70%
Kistérség gazdasagi
fejlettsége
dinamikus 8 19 42,10%
fejl6dd 10 23 43,50%
felzarkdzéd 20 49 40,80%
stagnald 17 39 43,60%
lemarado 15 37 40,50%
Hatarmenti kistérség 21 50 42,00%
Turisztikai jelleg(i 13 33 39,40%
kistérség
Aprofalvas kistérség 11 26 42,30%
Kistérség kdzponti
telepllése
— dominans 14 32 43,80%
— &tlagon felil dominans 2 5 40,00%
— atlagosan dominans 12 29 41,40%
— atlag alatti dominans 9 21 42,90%
— nem dominans 33 80 41,30%
Sokgyermekes 12 30 40,00%
kistérség

* Budapest adatai nélkul
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szamahoz viszonyitva az 4tlagos érték (16,7-szeres!) felét nem éri
el, illetve kiemelked6en dominans, ha ennek az atlagos értéknek
tébb mint masfélszerese. Atlag alatti dominanciaju, ha ez az arany
az atlag 50-75%-a kozott, atlag feletti, ha 125-150% kozott van,
egyébként pedig atlagos dominancidju a kdzponti telepilés. Erre a
megkUlonboztetésre azért volt szikség, mert a kisvaros—kdzépva-
ros—nagyvaros—agglomeracié osztalyozasi skala mellett még jelen-
t6s kuldnbségek mutatkoztak az egyes csoportokon beltl. S végul
kilonbséget tettlink az egyes kistérségek kdzott abbdl a szempont-
bol is, hogy mekkora az &ltaldnosiskolas kort gyerekek aranya. Er-
re azért volt szikség, mert az iskolaba jaras szintén fontos utazast
generaloé tényezd. Azokat a kistérségeket soroltuk ennek alapjan az
un. ,kisgyermekes” kategéridba, amelyekben az altalanosiskolas
kortiak arénya az atlagos (8,9%) értéket joval meghaladta, ugyan-
akkor a 2001. évi népszamlalas adatai alapjan a népesség altal el-
végzett iskolai évfolyamok atlaga az orszagos éatlagos értéktdl (9,31
évfolyam) jelent6sen elmaradt.

A kistérségek osztalyba soroldsa, illetve a kivalasztott vezér kis-
térségek biztositottak nem csak azt, hogy a harom f6 osztalyba
sorolasi szempont szerint rétegzetten is hasonld reprezentati-
vitast érjink el a kistérségek korében, hanem még az emlitett
szempontok szerint, valamint a telepilések szama, a kivalasztott
lakossag, illetve kistérségi kozponti lakossag szerint is a 43% ko-
ruli reprezentativitas biztosithatd volt. Figyelembe vettik azt is,
hogy az egyes megyékben taldlhatd kistérségek szama alapjan
is lehetéleg megfeleléen reprezentaljunk minden megyét, egyes
esetekben azonban az egyéb jellemz&k miatti reprezentativitas
biztositasa miatt ettdl eltértiink (Komarom-Esztergom, Nograd és
Zala megye), de ezekben az esetekben is egy-egy kistérségnek a
mintaba kerllése mar helyredllitand ezen a téren is a megfelel§
reprezentativitast. A kistérségek kivalasztasi aranyainak kilénbo-
z8 szempontok szerinti mértékét az 1. tablazat tartalmazza.

Annak érdekében, hogy a telepilések kozotti utazasok igen je-
lentds hanyadat képezd kistérségeken bellli utazasokat se ,,ve-
szitstk el” a szamitasok soran, a kistérségen athaladé fontosabb
kozlekedési utakat figyelembe véve az egyes kistérségeket al-
kistérségekre osztottuk fel. A szamitasok sorén az egyes alkis-
térségek teleplléseit mar homogén csoportoknak tekintjuk, de
az egymas kozotti forgalmukat mar becsuini fogjuk a rendelke-
zéstinkre allé adatok alapjan. Ennek megfeleléen mintegy 1000
kibocsatasi fliggvény értékét kell majd meghataroznunk, illetve a
képz6d§ utazasszamot a lehetd legrészletesebb bontasban kell
majd a cél relaciok kdzott megosztanunk.

AZ ADATFELVETEL LEBONYOLITASA

A kivalasztott minta kistérségekben (1. dbra) az adatfelvételt a
Gfk Hungdria, a Szonda Ipsos és a Median kdzvélemény-kutatd
intézetek végezték el 2008. szeptember 8. és oktdber 18. kdzott.
A felmérés soran végul 24 162 haztartast kerestek fel a kérdezé-
biztosok, ahol a haztartasokban él6 tobb mint 63 ezer emberbdl
tébb mint 52 ezer f6t kérdeztek ki. A kérdések részben a haz-
tartds anyagi helyzetére, részben a megkérdezettek demografiai
és szociolégiai jellemzéire (nem, életkor, iskolai végzettség, gaz-
dasagi aktivitas, a haztartasban betoltott szerep, jovedelmi hely-
zet, kulonboz6 vagyontargyak, tobbek kozott személygépkocsi
birtoklasa), részben pedig a megkérdezés napjat megel6z6 hét-
kdznapon, illetve hétvégén lebonyolitott utazésokra vonatkoz-
tak. Felmérésiinkben utazasnak tekintettiink minden olyan egy
adott indokkal valamilyen jarmvel lebonyolitott helyvaltoztatast,
amelynek kiindulo- és végpontja két kézigazgatasi szempontbdl
kilonboz6 telepllésen volt. Kulon utazasnak tekintettik azokat
a helyvaltoztatasokat is, amelyeket valamilyen jarmrél valami-
lyen masik (akar azonos tipusu) jarmUre torténd atszallas céljiabol
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tettek meg két teleptlés kdzott. Az el6z6ek alapjan értelemsze-
ren megkulonboztettik az oda-vissza utazasokat is, ez utdbbi
az esetek jelentds részében hazautazasnak mindsdlt. A megkér-
dezettek toébb mint 36 ezer, kilonb6zé jarmUvel lebonyolitott
hétkdznapi utazasara vonatkozé adatai alapjan becsuljuk azokat
az utazasi szokasjellemzdéket, amelyek segitségével végul gene-
raljuk a 2008. évi Orszagos Célforgalmi Matrixnak a belfoldi sze-
mélygépkocsi-mozgasokat leird rétegét.

TOVABBI ADATOK, MEGALAPOZO SZAMITASOK

Az utazast generdld lehetséges magyarazd valtozok korére vo-
natkozdan a KSH-tél szereztlk be a telepulés szinten (Budapestre
vonatkozoan keruleti szinten) részletezett adatokat. Az utazast
generdld tényezdk és az utazasszamot leird fuggvények felallita-
sanal ugyanis figyelembe kell venni a haztartasok megkérdezé-
se alapjan rendelkezésre allé mintank és a tényleges, teljes kord
adatok eloszlasainak esetleges szignifikans eltéréseit is. Ennek
megfelelen kerllhet majd sor az utazasszamok korrekcidjara
annak érdekében, hogy az utazasi szokasjellemz&k szamitasakor
a tényleges demografiai, szocioldgiai aranyok érvényesdljenek. A
magyarazé valtozok lehetséges halmazabol a modellszamitasban
figyelembe veend§ valtozdk kivalasztasanal faktoranalizis segit-
ségével valasztjuk ki azt a — feltehetéen — szlikebb kort, ame-
lyek figyelembevételével hatékonyan modellezheték az utazasi
szokasjellemzék. Az eredmények értékelésekor alapvetéen a mar
korabban emlitett MTA-kutatas metodikajat kdvetjuk.

Ennek megfeleléen a KSH-t6l megkaptuk telepilés szinten a la-
kossag nemek és korcsoport szerinti eloszlasat, a munkanélki-

Y 3
e

cinmmikus kistérség

[ N
~ —immm

R !

Telmbrkeed kisbbrség

liek, az dvodasok és iskolasok, a nyugdijasok, a személygépkocsik
szamat, a szuletési, haldlozasi és vandorlasi adatokat, a kilonbo-
z6 gazdasagi agakba sorolt véllalkozasok szamat, a lakasépités
dinamikajat stb.

Sajnos a KSH az egyik legfontosabb adatot, a személyi jovede-
lemadot fizet§ lakossag aranyat és a személyi jévedelemadd
alapjat képezé jovedelem nagysagat nem tudja rendelkezésre
bocsétani telepllés szinten. Mivel ez az adat az egyik legfonto-
sabb szociologiai jellemzbje egy telepulésnek, a rendelkezésre
allé nyilvanos adatok alapjan ezt becsulni kellett az egyes tele-
pllésekre, illetve a budapesti kerlletekre vonatkozéan. A KSH
telepllési szint( adatgy(jtésében szerepel az 1000 lakosra jutd
személyijovedelemadod-fizeték szama és a személyi jovedelem-
ado alapja a telepiilések nagysagcsoportjaira dsszesen, illetve az
egyes varosokra vonatkozdan. Megtalalhatoé tovabba a megyék
telepuléseinek lakossagszama is. A hidnyzo6 adat ezek utéan a fal-
vakra viszonylag jol kozelithet§ annak feltételezésével, hogy az
egyes kistérségeken belll a falvakban az adéfizet6k aranya a k-
|6nb6z8 nagysagu telepllések kozott a megyére jellemzé médon
tér el egymastol.

Az elmult hénapok soran megkezdtik a rendelkezésre 4llo ada-
tok segitségével a probaszamitasokat is. Ennek tébb célja is volt.
Egyrészt bizonyos el6zetes feltevések helytallésagat kivantuk
ezek segitségével tesztelni, masrészt a majdani szamitasi méd-
szerek alkalmazhatdsagat, illetve a varhaté eredményeket kivan-
tuk ezek révén meghatéarozni. A prébaszamitasok alapjan mar
most vannak olyan metodikai eredményeink, amelyeket termé-
szetesen a teljes adatallomany véglegesitése, az adattisztitas le-
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z4arasa utan ismét, de immar célzatosan ellendrizntink kell. Ezek
kdzil a legfontosabb az a felismerés, hogy az egyes kistérségeket
nem kezelhetjik minden esetben homogén egységként.

A priori feltételezésiink az volt, hogy az egyes telepulésekrdl ki-
indulé helykdzi utazasok szamara viszonylag megbizhatéan kévet-
keztethetlink az adott telepUlés gazdasagi, szociologiai és foldrajzi
jellemzéi alapjan. Eppen ezért a haztartasi adatfelvétel el6készitése
soran a magyarorszagi kistérségeket alapvetéen a mar ismertetett
szempontok szerint csoportositottuk. Az adatfeldolgozas eddig el-
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végzett probaszamitasai (kulonbdzé modszerekkel futtatott klasz-
teranalizisek a Pest megyei adatokkal) soran az derilt ki, hogy az
utazasi szokadsokat meghatarozé foldrajzi, szociologiai és gazda-
sagi jellemzdk alapjan az egyes kistérségek telepiilései nem feltét-
lendl a kdzigazgatasi besorolds alapjan tartoznak egy csoportba.
Természetesen a kistérségek jelentés hanyadaban az egyes telepi-
lések dontéen a kistérség tobbi teleptléséhez hasonld jellemzoket
mutatnak, a kézigazgatasi szempontbdl egymashoz tartozé tele-
pulések mas szempontok szerint is egymashoz kozel allo feltétele-
ket nyujtanak az ott laké népességnek.

Megkérdezett 1000 haztartasra | 1000 személybdl 1000 fére juté 1000 fére jutod
Megye haztartas | személy juté sz.emél’y- helykéz,i t’ltazé’st le- | helyko6zi }Jtazé- szemérlygépkf)csi
gépkocsik szama | bonyoliték aranya sok szama mozgasok szama
Budapest 24 282 37 687 620 57 192 127
Baranya 1201 2776 542 522 737 321
Bacs-Kiskun 1505 3044 510 403 515 259
Békés 904 1849 402 355 398 192
Borsod-Abauj-Zemplén 2113 4603 474 498 662 324
Csongrad 1206 2 447 511 408 573 284
Fejér 1506 3251 582 564 883 376
Gyo6r-Moson-Sopron 1209 2 859 581 607 921 405
Hajdu-Bihar 1207 2 581 432 392 439 170
Heves 1209 2316 486 464 736 377
Jasz-Nagykun-Szolnok 907 1849 404 380 452 208
Komarom-Esztergom 910 2 042 653 620 986 431
Nograd 619 1232 506 457 729 339
Pest 1808 4 064 551 594 961 428
Somogy 1526 3516 521 504 618 267
Szabolcs-Szatmar 1815 3935 479 436 528 253
Tolna 601 1365 562 538 674 308
Vas 900 2027 723 593 977 492
Veszprém 1808 3872 534 498 705 316
Zala 1208 2 905 591 529 657 254
Osszesen 48 444 | 90 220 573 313 486 185

19
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Vannak azonban olyan kistérségek is, amelyek akar tébb csoport-
ra is bonthatdk, s ezek az alcsoportok akar féldrajzilag tavolabb
esd telepulésekkel mutatnak hasonlésagot gazdasagi és szo-
ciolégiai jellemz8ik alapjan. Pest megyében az elébbi csoportba
tartozik pl. a Nagykatai kistérség, az utébbira a legjobb példa a
Veresegyhazi kistérség. Természetesen az egyes klaszterekbe tar-
tozé telepllések a klaszteranalizis médszerétdl figgéen némileg
valtoznak, de az, hogy vannak viszonylag homogén Osszetétel(
és egymastol nagyon kilénbodz6 teleptlésekbdl allé kistérségek,
minden modszerrel kimutathato.

Tekintetbe véve azt a feltételezésiinket, hogy a hasonlo foldraj-
zi, szocioldgiai és gazdasagi jellemzoékkel leirhatd teleptléseken
a helykozi utazasok hasonlé intenzitassal generdlddnak, jogo-
san vet6dik fel az, hogy az utazasi szokasokat nem a kézigaz-
gatésilag, hanem a foldrajzi, gazdasagi és szociologiai jellemz&k
alapjan egy csoportba sorolhaté teleptlésekre kell egyUttesen
vizsgalni. Amennyiben ugyanis ragaszkodndnk a koézigazgatasi
besorolas megtartasahoz, a szamitasok soran a rendelkezésre al-
|6 adatok ilyen csoportositasban jelentkezé nagyobb terjedelme
és szorasa miatt az Osszefliggéseket leird regressziés modellek
paramétereinek konfidencia savjai is szélesebbek lesznek. Kovet-
kezésképpen a mintavételes eljaras alapjan meghatarozott 6ssze-
fliggések kiterjesztésekor az orszag egyes teleplléseire a modell
segitségével szamitott kibocsatasi értékek is csak szélesebb savon
beltl hatarozhaték meg. Ezzel szemben, ha az egyes teleplése-
ket a tényleges hasonlésagok alapjan soroljuk be azokba a cso-
portokba, amelyekre ezt kévetéen elvégezzik a szamitasokat,
varhatoan sz(kebb konfidencia sdvon belll tudjuk meghatarozni
a generalodo teleplléskozi utazasok szamat, s orszagos szinten
is pontosabb eredményeket kapunk az 6sszes utazasok szamara
vonatkozoan.

Ez a modszer egyben azzal az elénnyel is jar, hogy barmilyen, a
kdzigazgatasi beosztast a jovében érintd valtoztatastél fuggetle-
ndl tovabbra is érvényes megallapitasokat tartalmaz modelldnk.
Ugyanakkor ebben az esetben is telepilés szinten tudjuk meg-
hatarozni a helykozi utazasi kibocsatast, s ezek az értékek a ké-
sGbbiekben tetszéleges szinten 6sszevonhaték (kistérség, megye,
régio, kozlekedési korridor stb.). A csoportok szamanak megha-
tarozasakor csak arra kell figyelemmel lenntink, hogy elegendd
szamU megfigyeléstink legyen minden egyes csoportban ahhoz,
hogy megfelelé megbizhatosaggal tudjuk az 6sszefiggéseket le-
ird regresszios modelleket meghatérozni.

Ennek demonstraldsara bemutatjuk a haztartasi adatfelvétel
nyers, az egyes kistérségek tényleges demogréfiai és jovedelmi
adataival még nem sulyozott adatai alapjan a jelenlegi, az adat-
felvétel el6készitésétsl mar eltéré kozigazgatasi beosztas alapjan
az orszag egyes megyéiben kistérségi szinten aggregaltan mért
egy fére jutd hétkdznapi személygépkocsi-mozgas atlagat és szo-
rasat. A személygépkocsi-mozgas annyiban tér el a személygép-
kocsival lebonyolitott utazastél, hogy tobb egyltt utazé személy
utazasai kozul csak egyet veszlnk figyelembe, s ezt tekintjuk sze-
mélygépkocsimozgas-szamnak. A kozut terhelését ugyanis nem
a kozleked6 személyek, hanem a kozleked6 jarmUvek hatarozzak
meg (1. abra).

A kilonbozd (2004. évi BKV-, illetve 2008. évi KTI-megbizas alap-
jan készult) megkérdezések f6bb adatait megyénként a 2. tabla-
zat tartalmazza.

Az Orszagos Célforgalmi Méatrix meghatarozasa soran szik-
séges annak vizsgalata is, hogy az egyes relaciokban milyen
tényez8k hatasara és milyen ardnyban valasztjdk az utazék
a dijfizetéses utakat. Enélkul ugyanis nem hatarozhaté meg
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az, hogy egy-egy relacidban a keletkez6 forgalom mekkora
hanyadat kell a modellben dijfizetds Utszakaszra, illetve az
alternativ megoldasként jelentkezé utakra terhelni, illetve a
megosztas csak az utazoék dontéseit bonyolultan leird ellen-
allasfiggvényekkel valésithaté meg.
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A vdlasztast leird szokasjellemzé meghatéarozasara a haztartasi
kikérdezés adatait haszndltuk fel. ElGszor is azokat az utazaso-
kat valasztottuk ki, amelyeket személygépkocsival bonyolitottak
le Ugy, hogy a kiindulé- és célallomas kdzott fizetds Utszakaszt
is igénybe vettek. Ezek kozil az utazasok kozll a kdvetkezé lé-
pésben kiszlrtik azokat az utazésokat, amelyeket havi vagy éves
.matricaval” tettek meg, hiszen ezek esetében a dijfizetds Utsza-
kasz valasztasa nem az adott Utra vonatkoz6 egyedi dontés ered-
ménye, hanem a kozlekedd egyéb dontésének kdvetkezménye.
Feltételezésiink szerint ugyanis havi vagy éves dij fizetését az id6-
szakon belll 6sszesen lebonyolitani kivant utazasok hatarozzak
meg. Ezekben az esetekben akar mar az egy-egy Ut alkalmaval
jelentkezé kisebb id6- és/vagy tavolsagmegtakaritas, de akar csak
a nagyobb biztonsag és kényelem is a dijfizetés melletti dontés-
re vezethet. Ugyanakkor az alkalmankénti dijfizetést valasztok
esetében — feltételezésiink szerint — a dijfizetés valasztasa vagy
elutasitasa melletti dontésben jelentésebb lehet a dijfizetés ut-
szakasz hasznalataval elérhetd id6- és/vagy tavolsagmegtakaritas
mértéke. A 3. abran azoknak az utazasoknak az utazasi tavolsag
szerinti eloszlasat mutatjuk be, amelyeket dijfizetés és nem dij-
fizetés utakon egyarant meg lehetett tenni.

A TOVABBI SZAMITASOK MENETE

A rendelkezéslinkre all6 és tisztitott adatallomany alapjan elészor
is el kell végeznlink azokat az ellenérzéseket, hogy a mintaban
szerepl6 adatok eloszlasai milyen mértékben térnek el az adott
(alkistérségekben él6k dsszességének jellemz6itsl. Ezek utan a
minta adataihoz kell a megfelels sulyszamokat rendelntink, majd
vizsgalnunk kell a kdvetkez6ket:

— mely telepulések tartoznak azonos foldrajzi, gazdasagi fejlett-
ségi és szocioldgiai jellemzdkkel lefrhaté csoportokba (gyakor-
latilag az eredeti osztalyba sorolas kontrolljat kell elvégeznink,
és ahol szlikséges, az atsorolasokat végrehajtanunk);

— meg kell hatdroznunk az azonos csoportba tartozé telepiilések-
re az utazast generald tényezék kozotti dsszefliggéseket, azaz
vizsgalnunk kell, hogy az egyes tényez6k kozotti kilonbségek
milyen nagysagu eltérést magyaraznak az egyes telepiilések la-
kossaganak egy fére jutd személygépkocsival lebonyolitott uta-
zasai szamaban;

—meg kell hatdroznunk azokat a (gravitaciés modellen alapuld)
Osszefliggéseket, amelyek megmagyarazzak az egyes telepu-
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|éscsoportok kozott a személygépkocsival lebonyolitott utaza-
sok szamat, azaz milyen jellemz6k alapjan oszthatjuk meg az
0sszes generalddo utazast az egyes telepiléscsoportok kdzott.
Ennek soran a terileti elhelyezkedés, gazdasagi fejlettség, koz-
ponti teleptilés nagysaga és dominanciaja stb. alapjan kilénbo-
28 nagyobb csoportokba sorolt teleptlések egylttese kozotti
utazasok megoszlasanak jellemzéit vizsgaljuk. A nagyobb cso-
porton belll generadlédd utazasok szamat a tovabbiakban az
egyes kistérségek, illetve alkistérségek kozott (éppen a megko-
zelitéen azonos topografiai, demografiai és szocioldgiai jellem-
z6k miatt) lakossag aranyosan fogjuk szétosztani.

A probaszamitasok egy része julius végére elkésziilt. Ezek ered-
ményei alapjan varhatd, hogy a végleges szamitasi eredmények
szeptember kozepére rendelkezésre allnak annak érdekében,
hogy a kozuthalozatra terhelve a szlikséges ellen6rzések, illet-
ve az EMME-modell kalibracié oktéber kdzepéig elvégezhetd
legyen. Az immar kalibralt modell futtatdsanak eredményeként
fogjuk tudni rendelkezésre bocsatani a legujabb Orszagos Cél-
forgalmi Matrixot.

A KUTATAS NEHANY LEHETSEGES TOVABBI IRANYA

Adatfelvételen alapulé Orszagos Célforgalmi Matrix, a megala-
pozd szamitasokhoz szikséges adatgydjtés koltségigényessége
miatt csak viszonylag ritkan hatérozhatd meg. Eppen ezért cél-
szer(inek latszik annak vizsgalata, hogy a szamitasok alapjaul
szolgal6 utazasi szokasjellemz&k mennyire stabilak, azaz milyen
mértékben és milyen okokra visszavezethet6en valtoznak az idék
soran. Amennyiben ugyanis sikertilne akar a jellemzdék id&beni
viszonylagos stabilitasat verifikalni, akar a valtozasukat lefrd tor-
vényszer(iségeket sztochasztikus figgvények segitségével feltar-
ni, lehet6&ségink lenne sokkal kisebb koéltségigényld megalapozé
kutatasok utan — szikség esetén — slrlbben is generalni az Or-
szagos Célforgalmi Matrixot.

A rendelkezésre &ll6 haztartasi kikérdezés demogréfiai és szo-
ciolégiai adatait a munka jelen fazisdban alapvetéen arra hasz-
naltuk, hogy a mintat — szlkség esetén — az orszag tényleges
demografiai és szociologiai eloszlasainak megfelelen tudjuk
sulyozni, azaz a mintabdl szarmazé kovetkeztetéseket kiterjeszt-
hessUk az orszag teljes lakossagara. A lehetséges tovabbi kutatasi
témak kozil csak példaként a kovetkezéket emlithetjik:

— A héaztartasi adatfelvételbdl szamos olyan informacié is szar-
mazik, amelyekre az Orszagos Célforgalmi Matrix létrehozasa-
hoz nem volt kézvetlenll szUkségink, ugyanakkor masiranyu
kutatasokhoz kivalé alapot biztositanak. Ezek k&zil csak azt
emelném ki, hogy kell6 szamu adattal rendelkeziink arra vonat-
kozoan is, hogy milyen eltérések tapasztalhatdk pl. az utazasi
modok kodzott az utazads indoka, a kozlekedd demografiai és
szociolégiai jellemzdi, vagy éppen az utazé lakdhelyének topo-
gréfiai jellemz6i kozott.
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— Tovabbi kutatasokat igényel annak vizsgalata is, hogy milyen
térvényszerlségek alapjan oszthatjuk meg az utazasokat dijfi-
zetds és nem dijfizetds utak kdzott. A matricas rendszer ugyan-
is szamos problémat vet fel a valasztast virtuélis dtdij szamita-
saval leiré modellek alkalmazasaval kapcsolatban. De Iényeges
lehet annak vizsgalata is, hogy milyen kulénbségek okozzak a
matricahasznalat jellemzdinek eltérését (gyakorisag, érvényes-
ség id6tartama stb.)

A kapcsolodo tovabbi kutatdsok sorrendjét — a természetes tudo-
manyos kutatoi kivancsisagon tul — természetesen a ténylegesen
jelentkezd tarsadalmi igények hatarozzak majd meg.
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STUDY ON MAIN CHARACTERISTICS OF PASSENGER
CAR'S TRIPS ACCORDING TO SMALL REGIONS

This article presents the production of passenger car’s class of the
Nationwide Origin-Destination Matrix (ODM) based on data from
the 2008 survey. The matrix was built up on home interviews
of more then 24.000 provincial and about 50.000 Budapest/Bu-
dapest region households. Answers regarding travelling habits
were grouped by the sex, age, income of the interviewed people
and by geographical location, size, attractiveness and develop-
ment of the local habitation.

Data concerning different groups of interviewed people were
analysed on the level of 951 settlement/settlement-group: we
examined the stochastic correspondence between the intervie-
wed people, economical-sociological characteristics of the local
habitation and the travelling frequency. After it — modelling the
habits of using toll roads of interviewed people — we have ge-
nerated the toll-due and toll-free ODM for passenger car’s trips.
Moreover this data survey provides enough information for furt-
her investigations, for example study on correspondence bet-
ween choice of travel-mode and the topographic characteristics
of the home.
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MERRE TOVABB SULYELLENORZES?

FARKAS BALAZS'
1. BEVEZETES

Napjainkban egyre tobb szé esik az utakon féként a téli id6szak-
ban megsokasodd katyukrol. A burkolati hibak kerulgetése jelen-
t6s baleseti kockazattal jar, a sikertelen mandéver esetén a jarm-
veinket maradandé mdszaki karosodas érheti.

Nincs vita abban a kérdésben, hogy a burkolati karok tébbségé-
ért a nehéz teherjarmavek teheték feleléssé. A kozuti aruszallitas
teljesitménye évrél évre tartdsan ndvekszik (7. tdblazat).

Az aruszallitasi médok kdzotti munkamegosztasban a vasutihoz
képest folyamatosan né a kozuti szallitas részaranya, kdszénhe-
téen a kozuti szallitds nagyobb rugalmassaganak és a rovidebb
szallitasi id6k okozta alacsonyabb koltségeinek. Hazankban a
kozuti aruszallitds aranya még nem éri el az EU-orszagokban
mért 70%-ot, de a jelenlegi tendenciat figyelembe véve 2010-re
felzarkézunk a kozosségi szintre.

A kiélez6d6 fuvarozoi verseny és az ezzel 6sszefliggésben felme-
ralé novekvé fuvarteljesitmény-igények a jarmdgyartdkat az egyre
nagyobb kapacitasu jarmivek fejlesztésére dsztdnzik annak elle-
nére, hogy a forgalomba helyezést megel6zé miszaki vizsgan csak
a jogszabalyokban megengedett terhelési értékeket engedélyezi a
kozlekedési hatésag. MUszaki szempontok fel6l nézve megvannak
a feltételei, hogy egy aruszallité jarmd akar 15 tonna tengelyterhe-
léssel kozlekedjen, aminek még a korszer(ien méretezett burkola-
tokra nézve is katasztrofalis kovetkezményei lesznek.

A fenti feltételek egyenes kovetkezménye, hogy a nyolcvanas
években 10 tonna megengedett tengelyterhelést figyelembe vé-
ve meger@sitett Utpalyaszerkezeteink szétporladnak az EU-ban
megengedett 11,5 tonna vagy azt is meghalad6 tengelyterhelé-
st monstrumok alatt. Az orszag vagyonat képez6 kozuthalozat
értékeinek megtartasa — tekintettel az Utpalyaszerkezetek, illetve
a hidallomany jelenlegi teherbirasara, valamint a fenntartasukra
rendelkezésre all6 forrasok korlatozott voltara — csak a nehézjar-
mUvek forgalmanak szabdlyozasaval és a szabalyozas betartasa-
nak ellenérzésével valdsithatdo meg.

Nehézjarmi-forgalom és a burkolatfenntartas
koltségeinek 6sszefliggései [2]

Az Utburkolatok 15 évre tervezett élettartaménak tényleges ala-
kulasat az hatarozza meg, hogy az athaladt forgalom 6sszetétele
milyen. Ha a forgalom kis tengelysulyu jarmGvekbdl all, akkor a
burkolat élettartama igen hosszu lehet. Ellenben, ha a forgalom-
ban a nagy tengelysulyd jarmdvek domindlnak, a burkolat élet-
tartama jelentésen lerévidal. A kulonbdzé tengelysulyoknak a
burkolat élettartamara gyakorolt hatasat elemezve megallapitha-
t6, hogy a 100 kN sulyd ,egységtengely”-hez képest a nagyobb

sulyu tengelyek hatdsa az
T
f=|—
: [1013]

alaku faktorral vehet6 figyelembe.

-

A tulsulyos jarmivek kozlekedése tehat igen fokozott Utigénybe-
vételt jelent, a 11,5 tonna tengelyterhelés példaul a 10 tonnahoz
képest (11,5 / 10)> = 2,01-szeres rongélédast okoz a burkolat-
ban. Ha egy 4tlagos tulsulyos jarm{ at- (le-) rakodassal 9,5 ton-
nara csokkenti legnagyobb tengelyterhelését, az altata okozott
burkolat-igénybevétel mintegy 22 %-kal csdkken.

A megengedett terhelést tullépd tengelyek aranya a beépitett suly-
érzékeld detektorok (WIM?) adatai szerint mintegy 9-10%, ha 0,5 t
toleranciat is figyelembe vesziink, akkor 7-8%. A jelenlegi, mintegy
8% tulstlyos ardnyt eredményezé eloszlas mellett az 7. dbra mutatja
a 6,4, 2 és 0% tulsulyhoz tartozoé tengelyterhelés-eloszlasokat is.

A kulénbozd tulsulyaranyokhoz tartozd tengelykollektivak 6sz-
szegzett rongald hatadsa figyelembevételével a tulsulyos ten-
gelyek ardnyanak a jelenlegi 8-rol 6%-ra csokkentése a teljes
tengelyegylittes rongald hatasat 15%-kal csokkentené, 4%-os
tulsulyarany pedig mintegy 30%-os csokkenést eredményezne.
Amennyiben egyetlen tulstlyos tengely sem lenne, a burkolat-
igénybevétel a felére csokkenne. A rongalé hatds aranyanak val-
tozasa egyenesen megmutatkozik a burkolatfenntartéasi és -meg-
er@sitési igények alakulasdban. A nem gyorsforgalmi orszagos
kozutak jelenlegi dllapotéat figyelembe véve a burkolatfenntartasi

i 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
naex
millié jmkm/év
2775 2826 2064 | 3225 3362 3386 3633 3963
El6z6 év = 1,00 - 1,02 1,05 1,09 1,04 1,01 1,07 1,09
2000 = 1,00 1 1,02 1,07 1,16 1,21 122 1,31 1,43
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1 Uthélozat-védelmi igazgats, Magyar Kézut Nonprofit Zrt., e-mail: farkasbalazs@kozut.hu
2 Weigh in Motion, mozgdas kézbeni stlymérés
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Talsalyarany, % 8 7 6 5 4 3 2 1 0
Rongalé hatas 1 0,93 0,85 0,75 0,69 0,63 0,59 0,55 0,51
Mrd Ft 40 37 34 30 27 25 24 22 21

) Osszes sulyellenérzés Tulterhelt jarmiivek

Ev szama Kivetett potdij, Ft
2001. 25747 4291 154 594 911
2002. 28 526 4313 168 719 425
2003. 25414 4178 182 321 543
2004. 24 275 3047 153 667 330
2005. 28 507 3462 247 555 960
2006. 35290 2581 132 875738
2007. 35100 1866 309 498 350

és -megerdsitési igény a szakérték becslése szerint 40 Mrd forint,
ehhez képest minden 1% tulsulyarany-csokkenés kb. 3 Mrd fo-
rint megtakaritast eredményezne (2. tablazat)

A megtakaritas becsult 6sszege a gyakorlatban nem érhetd el,
de mutatja a lehetséges nagysagrendjét, amelyet az ellenérzés
jelenlegi szintjén realizalt 6sszes tulsulydijbevétel nem éri el és a
jovében sem fogja.

2. A SULYELLENORZES HATEKONYSAGANAK
OSSZEFUGGESE!I [3]

Ha a tulsulyos jarmdvek ardnyat 8%-nak vesszik, a nehéz
tehergépkocsik éves futasteljesitményébdl mintegy 317 mil-
lié jmkm a tdlsulyos futas. A KSH altal 2007. évre kdzzétett
147 km &tlagos szallitasi tavolsaggal a tulsulyos fuvarok szama
évente 2,1 millié.

A nehézjarmivek belféldi stlyellenérzését a Nemzeti Kdzlekedési
Hatosag végzi, a tevékenység adatait a 3. tdblazat mutatja:

Ha a 2,1 millio tulsulyos fuvart az évi 1866, ellenérzéskor
tulsulyosnak talalt jarmhoz viszonyitjuk, azt kapjuk, hogy az

ellen6rzés valoszinlsége korulbeltl 0,08%, azaz 1125 tulsu-
lyos fuvarbél egy , bukik le”. Kiszamolhato, hogy az atlagos
potdij 166 ezer forint, ezt ndéveli a 2007. évben bevezetett
egyosszegl 300 ezer forint kdzigazgatasi birsag.A Magyar
Kozut Kht. belfoldi tulsulyos szallitdsokra kiadott engedélyek
utani tulsulydijbevétele 2007-évben &tlagosan 110 ezer fo-
rint volt, ezért miutdn a potdij és a birsag 6sszege ennek
kb. négyszerese, a fuvarozénak ,nem érdemes” Gtvonalen-
gedélyt véltania, mert statisztikailag olcsobban megussza a
potdij fizetésével.

A fuvarok tobbsége a rakomany megbonthatdésaga miatt nem
kaphat Utvonalengedélyt és igy a tulsulydijfizetés fel sem meral-
het, de ezekben az esetekben is a kockazat alapjan dontenek a
fuvarozok a tulsulyos rakodasrol.

A kockazat az ellen&rzési valoszinlség és a potdijszorzd szorzata,
amelynek becsléséhez a kordbbi, zart hatarmérlegelési rendszer
adatai j6 segitséget nyujtanak, hiszen a hatarallomason belépé
jarmUveket 2007. év végéig kozel 100%-ban ellendrizte a kdz-
Utkezel®. A hatarokon belép&k egyszeres tulsulydijat fizetnek, az
6 esetlkben a szorzo6 1, itt a tulsulyos jarmlvek aranya 1,1%.
A mozgd mérlegelés alapjan fizetend6 dij atlagosan négyszeres

==

c5BE5885888

— %
—E%
— %
—%

s

0 10 20 30 40 50 80 TO 80 80 100 110120 130 140
Tengelyterhelés (kN

9

8

7

6

5

4

3

2

; ¥ = 1,201 1Ln(x) + - [
0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

Kockazat

23



2009. OKTOBER

KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 10. SZAM

24

Szorzo Kockazat Tulsulyos arany, %
1 0,0032 8
2 0,0064 7,2
4 0,0128 6,3
8 0,0256 5,5
16 0,0512 4,7
32 0,1024 3,8

volt, ebben az esetben a kockazat tehat 0,0008 - 4 = 0,0032, a
tulsulyos jarmdvek aranya 8%. A jarmivezetdk varhaté viselke-
dését a két mar ismert helyzet kozotti logaritmikus figgvénnyel
becsulhetjik (2. abra).

A 2. abran szerepl6 képlet alapjan az ellenérzési kockazat nove-
lésével a 4. tablazat szerint csokkenne a tulstlyosan koézlekedd
jarmdvek aranya.

A téblazat alapjan az mondhaté el, hogy a tulsulyos arany 1%-os
csokkentéséhez az ellenérzési kockazatot meg kell dupldzni. Ezt
vagy a potdijszorzd névelésével, vagy az ellenérzések szamanak,
illetve hatékonysaganak novelésével lehet megtenni.

A pétdijszorzé novelése dGnmagaban nem elegendd a jogkdvetd
magatartas kikényszeritésére, hiszen az ellenérzéseken valé le-
bukas valdszinlségét napjaink telekommunikaciés lehetéségeit
kihasznalva a fuvarozék jelentésen tudjak csokkenteni, igy a koc-
kazat nem novekszik. Az ellen6rzések szamanak ndvekedése
egyenes aranyban noveli a kockazatot, azonban annak szami-
tdsanal még nem vettlk figyelembe a hatékonysagi tényezét,
amely az ellenérzott és a tulsulyosnak talalt jarmivek aranyabdl
adodik. Amennyiben a lebukas valdszinliségét novelni tudjuk,
akkor az ellenérzések szamanak novelése nélkll is ugyanolyan
hatdast érlink el, azaz névekszik a kockazat és csdkken a tulsullyal
kozleked6k aranya.

A nehézjarmii-ellen6rzés multja, jelene

Magyarorszagon a rendszeres, Utvonal-engedélyezéssel, tulsuly-
dij beszedésével egybekotott hatar-atkelShelyi kodzuti sulyellendr-
zés néhany éves el6készitd és kisérleti id6szak utan 35 éve, 1974.
junius 21-én kezd6dott Gyulan, a magyar Metripond gyartmanyu
berendezéssel.

Ugyancsak a 70-es években kezdték meg a mobil mérécsoportok
a sulyellen&rzést a belféldi kdzutakon. A 70-es és a 80-as évek-
ben a hataratkel6helyi mérlegallomasok kiépitése lassan folytato-
dott és majd minden, nagyobb forgalmu hataratkelShelyre tele-
pitettek tengelyterhelés-mérét.

Néhany év utan a nem megfelel6 biztonsaggal Gzemelé magyar
berendezéseket angol Weighwrite gyartmanyu készulékekre cse-
rélték le. A 90-es évek elején a kdzUti szakigazgatas felkérésére a
TARA Kft. egy korszer(i, magyar gyartmanyu tengelyterhelés-mé-
rét fejlesztett ki. Ez a mérlegtipus kisebb korszerisitésekkel ma
is eredményesen latja el a dinamikus tengelyterhelés-ellen&rzés
feladatait.

A kozUti igazgatdsagok hatdsagi tevékenységének kiszervezése-
kor 1995-ben a mozgd ellendrzést a Kdzlekedési Fellgyelet vet-
te 4t, a hataratkelShelyi méréallomasokat azonban tovéabbra is a

megyei kozutkezel6k, majd 1996-t6l — végre egységes szervezeti
keretek kozott — az Allami Kézuti Mszaki és Informacios Kht.
(AKMI) lzemeltette.

A koézuti sulyellendrzés helyzetének 1994. évi Allami Szamve-
vBszék altali vizsgalatat kdvetben hatarozat szlletett a mérleg-
allomasok hatar-atkel6helyi halozatanak teljes kiépitésére. Ezt
kovet6en épultek meg Satoraljatjhely, Somoskéuijfalu, Tornyos-
németi, Banréve, Rédics, Barcs, Bucsu méréallomasok. Az EU-
csatlakozés kdzeledtével a schengeni bels¢ hatarokon azonban
a rendszer zartsagat biztosité mérleghazak mar nem épdlhettek
meg, igy a balassagyarmati, készegi és soproni atkeléhelyeken az
Ossztomeg-korlatozasok ellenére akadalytalanul zajlott a teher-
forgalom, ami lehetévé tette az ellen6rzési pontok kikerllését.
1995-t6l a Vam- és Pénzlgy6rség Phare-tdmogatassal meg-
kezdte atépiteni, fejleszteni a leendé kulsé EU-hatarokon lévé
terminalokat, ennek keretében Zahonytél Letenyéig 11 korszerd
mérlegéllomas is épult. 2002-t6l megkezd&dott a kilépd olda-
li mérlegallomasok épitése, amely sordn 2007. végéig nyolc U
telephely kerllt belizemelésre. Erre az idére a méréallomasok
egységes felszerelése — tengelyterhelés-méré berendezés, 6ssz-
tdmegmeérleg, magassdgérzékeld detektor, korszerld mér6- és
Ugyviteli szoftver — és eljarasrendje segitségével a hatarforgalmi
kovetelményeknek megfeleléen egy jarmd mérlegelése és ennek
bizonylatoladsa normaideje 2 percen beluli volt. A hataratkel6he-
lyek nehézjarmU-mérlegelési adatai az 5. tablazatban lathatok a
2000-2008 kozotti idsavra.

i Mérlegelt | Kiadott en- | Mérdal- |Beszedett
Ev jarmiivek gedélyek | lomasok |talsulydij,
szama szama szama millié Ft
2000. | 1514305 24173 22 345
2001. | 1740852 30 811 23 624
2002. | 2077 068 35173 25 651
2003. | 2275693 34 443 27 628
2004. | 2744564 44 274 29 836
2005. | 3133941 48 074 29 851
2006. | 3302189 55 987 29 1109
2007. | 4510120 59 659 32 1800
2008. | 3387595 56 148 32 1661

A mozgo ellen6rzés a Kdzlekedési Felligyelet atszervezésével a
megyei szervezetektél atkerdlt a regionalis igazgatésagok hatds-
korébe. A tevékenység hatterét biztositd eszkdzpark fejlédott,
azonban a mérécsoportok szama nem. Tovabbi problémaként
elmondhaté, hogy a mobil ellenérzéseknek helyet add, féként
az orszagos féuthaldzat mellett kiépitett méréoblok szama sem
emelkedett, s6t, a meglévé mérShelyek feltjitasa sem tart lépést
a tonkremenetelik tempojaval, igy a hiteles mérésre alkalmas
mér&helyek szama évrél évre csdkken.

2007. december 21-én a hataratkel6helyi sulyellenérzés statu-
sa alapvetéen megvaltozott. A schengeni ¢vezethez valé csat-
lakozasra vald felkészilés keretében 2007. oktdber—november
folyaman megtortént a szlovén, osztrk és szlovak hatéarszakasz
atkeléhelyeinek akadalymentesitése. Az ideiglenes forgalmi rend
kialakitasa soran tovabbra is biztositasra kerult a nehézjarmvek
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mérlegelési lehetésége, ugyanis az EU-csatlakozaskor kapott de-
rogacio miatt a kozoésségben megengedett magasabb tengelyter-
helési értékek Magyarorszagon nem kerultek bevezetésre. Ezzel
egyUtt a schengeni belsé hatarokon belépé ellenérzott jarmdvek
szama a 2008. év végére a 2007. év azonos id6szakahoz képest
harmadara csokkent (3. gbra).

Az o6nkéntes mérlegelésnek magukat aldvetSk kizartdk annak
kockazatat, hogy a belféldi vagy kilépé oldali hatésagi ellenér-
zés sordn a 2007. évben bevezetett kozigazgatasi birsag meg-
fizetésére kotelezzék Gket. Ennek foganatositasara a kilépd oldali
ellenérzést és szankcionalast a Vam- és Pénzigy6rség Orszagos
Parancsnoksaga 2008 szeptemberét6l megszigoritotta. Az intéz-
kedés hatasara az ellendrzdtt jarmlvek szama ugyan nem néve-
kedett, azonban minden olyan tranzitban kozlekedd jarmi ve-
zetGje, akinek kételye volt afel6l, hogy megfelel a Magyarorszag
terlletén hatalyos megengedett értékeknek, aldvetette magat az
ellenérzésnek. A belép6 oldalon kiadott Utvonalengedélyek sza-
ma 2008. szeptembertdl Ujra megkodzelitette a csatlakozas el6tti

szintet (4. abra).
EEERER

A derogéci6 lejartaval a nemzetkdzi forgalom tekintetében be-
vezetésre kerultek a 96/53/EK irdnyelvben foglalt tengelyterhelési
értékek és mind az ellen6rzott jarmlvek, mind a kiadott engedé-
lyek szdma csdkkent.
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3. A NEHEZJARMU-ELLENORZES
JOGSZABALYI HATTERE

Magyarorszagon tobb évtizedes multra tekint vissza a tulsulyos
és tulméretes jarmQvek Utvonal-engedélyezése, valamint az eh-
hez kapcsolddd ellendrzési és szankcionalasi tevékenység, az ezt

szabalyozé jogi el6irasok rendszere, amely a fuvarozéi és EU-jog-
harmonizaciés igények alapjan kézelmultban valtozott.

Az Eurdpai Unid a 96/53/EK irdnyelvben szabalyozza a jarmivek
megengedett terhelési és méretértékeit, amelyek alol Magyaror-
szag a nem megfeleld teherbirasu utburkolataira valé hivatkozassal
derogaciot kapott 2008. december 31-ig. A hivatkozott kdzosségi
szabalyozas 2009. aprilis 24-étél lett része a magyar jogrendszer-
nek. A jogalkotasi munkat hatraltatta, hogy a 96/53/EK iranyelv
mind eredeti megszévegezésében, mind pedig forditasaban zava-
ros, mUszakilag nehezen értelmezhet6 fogalmakat tartalmazott. A
korabban hatalyos 6/1990. (IV. 12.) KSHEM rendeletet a 19/2009.
(IV. 16.) KHEM rendelet modositotta oly médon, hogy belltette az
EU-irdnyelv értékeit és Uj elemeit, ugyanakkor viszont toérekedett
arra, hogy az értelmezhetetlen rendelkezéseket ne vegye at, s a
korabbi szabalyozas struktiraja és széhasznalata a lehetdségekhez
képest minél inkabb megmaradjon.

A meghatdrozott 6ssztdmeget, tengelyterhelést és méretet meg-
halad6 jarmivek kdzlekedése az elmult hénapokig a 4/1999. (Il
12.) KHVM rendeletben volt szabalyozva. E rendelet ugy épult
fel, hogy el6szor hivatkozott a megengedett értékekre, azutan
kitért az Utvonal-engedélyezési és ellenérzési kérdésekre, ezek
konkluzidjaként pedig azt hatarozta meg, hogy milyen 6sszegi
poétdijat vethet ki a kozlekedési hatésag arra, aki Utvonalenge-

dély nélkll, a megengedett értékeket meghaladva kézlekedik. A

4/1999. (II. 12.) KHVM rendelet helyébe 1ép6 26/2009. (VI. 22.)

KHEM rendelet felépitése is ezen elveken alapul, azonban tobb

lényeges médositassal igazodik a megvaltozott igényekhez:

— A kétszeres szankcionalds kikuszobolése céljabodl az Uj rendelet
megszintette a pétdij rendszerét, a szankcionalasra az egysé-
ges kdzigazgatasi birsagot hatarozza meg.

— A 19/2009. (IV. 16.) KHEM rendeletben szerepl6 Uj megenge-
dett tengely- és tengelycsoport-terhelési értékeihez igazodnak
és egyszer(isddtek a 3. mellékletben foglalt tulsulydij-tablaza-
tok a megengedett értékektdl vald eltérés fogalmanak beve-
zetésével.

— Megsz(int a megengedett értékeket legfeljebb 500 kg-mal
meghaladoé jarmdvek tulsulydijmentessége és lehetévé valt az
engedély nélkuli kozlekedés esetén a megtett Utra a tulsulydij
utélagos kivetetése, igy nem fordulhat el6, hogy a kivetett bir-
s&g alacsonyabb legyen a tulsulydij 6sszegénél.

— Az Utburkolatok tényleges védelme érdekében olyan tengely-
terhelési értékhatarok kerlltek megallapitasra — egyes ten-
gely esetén 13 tonna, tengelycsoportndl a megengedett érték
150%-a, de tengelyenként maximum 12 tonna — amely fol6tt
egyaltalan nem adhaté Utvonalengedély.

— A tranzitban fuvarozék szamara Uj, a gyorsforgalmi utakra és
féutvonalakra vonatkozé idGszakra érvényes Utvonalengedély-
tipus kerllt bevezetésre, amely megkdnnyiti és olcsébba teszi
a megengedett méreteket nem nagy mértékben tullépé jarma-
vek kozlekedését.

A tengelyterhelés-ellenérzés beletartozik a kozuti ellendrzések
kdrébe is, ezért figyelembe kell venni a kdzuti kdzlekedésrél szo-
16 1988. évi I. torvény megfeleld szabalyozasait. Az e térvény bir-
sagolasi rendelkezéseire épulé 57/2007. (lll. 31.) Korm. rendelet
kodzigazgatasi birsaggal is sujtotta az Utvonalengedély nélkali tul-
méretes és tulsulyos kozlekedést ugy, hogy kézben a pétdijazasra
vonatkozé rendelkezések még hatalyban maradtak. A tilméretes
kozlekedésért 200 ezer, a tulsulyosért pedig 300 ezer Ft birsdgot
lehetett kivetni, ez a jogosultsag a kozlekedési, a rendér- és a
vamhatoésagot is megillette.

A 2009. augusztus 1-jén hatdlyba lépett 156/2009. (VII. 29.)
Korm. rendelet mind a 19/2009. (IV. 16.) KHEM rendeletben,
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mind az Utvonalengedélyben foglalt suly- és méretértékeket
meghalado jarmUvekre kivethetd birsagok 6sszegét egységesen
szabdlyozza Ugy, hogy az a megszlntetett podtdijhoz hasonléan
a tulméret, ill. tulterhelés mértékétdl fligg. A birsdg az 1988. évi
I. torvény 2010. januar 1-jén hatalyba |épé valtozasa utan a koz-
ponti koltségvetés bevételeit fogja képezni, ami miatt az ellen-
Orz6 hatdsagok érdekeltsége és ezzel dsszefliggésben az ellen-
Orzések szama el6relathatdan csokkenni fog.

4. KORSZERU TECHNOLOGIAK A
JARMUELLENORZESBEN

A jogkovetd magatartast tanusitd fuvarozék szamat jelentésen
novelheti a sulyellendrzés hatékonysaganak novelése. A szemre-
vételezéssel torténé jarmdosztalyozas hatékonyan alkalmazhato
a jarmUvek mUszaki allapotanak menetkdzbeni megallapitasara,
azonban a tengelysulyok becsléséhez nem elegendd. Problémat
jelentazis, hogy az ellenérzést végz6 hatdsag jelenléte révid idén
beldl publikussa valik a mobilkommunikaciés eszk6zok segitsé-
gével, ezt kovetéen a teherforgalom megszlnik az ellenérzott
Utszakaszon. A probléma egyedil olyan modszerrel kiiszébolhe-
t6 ki, amely biztositja, hogy az ellen6rzé hatdsag jelenléte nélkdl
lehessen a jarm(iforgalom monitorozasat végezni, majd megfele-
|6en kidolgozott eljrassal a tulstlygyanus jarmivet a hatdsagi el-
lenérzésnek alavetni. Napjainkban altaldanosan elterjedt eszkzok
a burkolatba épithetd detektorok, amelyek menetkdzben, a jar-
mUivek megengedett legnagyobb sebessége mellett is képesek a
tengelyek érzékelésére. A kilonboz6 fizikai torvényszerliségeket
konvertalé miszerek egyarant képesek a tengelyek szamanak,
terheléseinek, a tengelyek kozti tavolsdgoknak, a jarmU sebessé-

A Magyar Kézut Kht. a schengeni csatlakozast megel6zéen ja-
vasolta a hatar-atkelShelyi méréallomasok belfoldi helyszinekre
torténd attelepitését, és az EU-kovetelményeknek megfeleld
szUroproba-szerl jarmU-ellenérzési technoldgidra vald atallast.
Ennek érdekében pilot projektek keretében HSWIM-VID> beren-
dezéseket telepittetett az 52. és a 21. szamu féutakra (5. abra).
A berendezések adatai jol hasznédlhatdak és mutatjak, hogy a
belfoldi forgalomban jelentds szamu, éjszaka kozlekedd, tehat a
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5. dbra: Az 52. sz. Uti STERELA tipust francia HSWIM berendezés
altal kisz(irt tdlslyos jarmdi
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tengelysuly-ellendrzést tudatosan elkerllni kivané tulsulyos szal-
litmany kozlekedik.

2009-ben a Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kézpont finan-
szirozasaban — részben a megépitett elész(ir6 berendezésekhez
kapcsoldéddan — négy Uj belfoldi méréallomas kerult kiépitésre,
amelyek kozal kalon emlitést érdemel a 86. sz. féuton, a Rép-
celak és Beled kdzott megvaldsult létesitmény. A féut rendkival
nagy teherforgalma és a mindkét irdnyban telepitett el6sz(ir6 be-
rendezés elGreldthatéan 2009. szeptembertdl fogja bizonyitani
az Uj technoldgia létjogosultsagat.

5. A NEHEZJARMU-ELLENORZES JOVOJEVEL
ES A MEROHALOZAT ELEMEIVEL
KAPCSOLATOS DONTESI PONTOK

A sulyellendrzés kozéptavu fejlesztése targyaban készitett korabbi
tanulmanyok — AKMI Kht., SZE Gyér [1] [2] [3], Mérfoldké Kft. [4],
Kozlekedéstudomanyi Intézet [5] [6] [8], COWI Magyarorszag Kft.[7],
Magyar Utligyi Tarsasag [9] [10], BME Innotech Kft.[11] — tobbé-ke-
vésbé azonos megallapitasokat tettek a belféldi méréhalozat meg-
valdsithatosagaval kapcsolatban. Az altaluk javasolt mérSpontok,
illetve eljgrasmodok kozott jelentSs atfedés mutathatd ki.

A sulyellen&rzési rendszer fejlesztése kdzéptavon 3-5 Mrd forint
beruhazast igényel, ezért felelés dontést csak az alabbi kritériu-
mok optimalizalasat kovetéen lehet hozni [12]:

— A kozUti ellendrzések szamanak névelése ndveli a lebukas koc-
kazatat, ezért a belfoldi ellenérzések jelenlegi szamat legalabb
a duplajara kell névelni.

— Elengedhetetlen az ellendrzések vdratlansdganak megteremté-
se, amely kiszamithatatlanna teszi a jarmdvek vezetdi részére
a helyszint és az id6pontot. A burkolatba épitett detektorok
hasznalataval az adott Utszakasz vagy hélézat forgalma folya-
matosan monitorozhato és a tulsulyos jarmlvek nagy bizton-
saggal kiszlrhet6ek.

— Megyénként két mobil ellenérzé csoporttal lehet a megfeleld
szamu ellendrzést biztositani, amelyek mind a fix méréalloma-
sokon, mind a mobil ellenérzés soran latjak el a napi 24 o¢ras
szolgalatukat.

— A kozuti ellen6rzéseket az Eurdpai Unid altal eléirt modon,
diszkriminacidmentesen, szlrdpréba-szerlien és nyilvanos
protokoll szerint kell végrehajtani. Ezt szem el6tt tartva kell
az infrastruktura-fejlesztést elvégezni, azaz a méréhelyeknek
alkalmasnak kell lennitk a komplex ellenérzés végzésére, a
HSWIM-VID berendezéseknek lehetbleg egyarant kell szolgalni
a tengelysuly-, a sebességmérés, forgalmi, valamint az Uthasz-
nalati jogosultsagi adatok egy helyen térténd gydijtését. Ezzel
egyUtt a tengelyterhelés-ellendrzés kiemelt szerepet kell kapjon
a komplex ellenérzésen belul (mellett), mert a tapasztalat azt
mutatja, hogy a komplex ellenérzés idészikséglete tobbszo-
rose a dinamikus tengelyterhelés-ellenérzésnek, ami gatolja a
sulyellenérzések szamanak novelését.
A fix méréallomasok, a mobil ellen&rzésre alkalmas méréoblok
és az el6sz(rd berendezések helyszineinek kijeldlése soran egy
térség uthaldzatanak komplex vizsgalata szikséges, figyelem-
be kell venni a forgalmi viszonyokat, a féutak elkertlhetéségét,
az 6ssztdmeg-korlatozasokat, meglévé méréhelyeket és parko-
|6kat.

° High Speed Weigh in Motion with Video Number Plate Recognition (nagysebességu, mozgas k6zbeni sulyméré és rendszamazonositd video rendszer)
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—Megtakaritast lehet elérni a méréhelyek szamanak csdkken-
tésével, ezért ezek helyét csomoépont(-ok) kézelében indokolt
megvalasztani, igy a burkolatba épitett detektorok segitségé-
vel a csomépont minden &ga fellgyelhetd. A detektorok rend-
szamleolvasé kamerakkal torténd 6sszekapcsoldsa csak a nagy
forgalmd méréallomasok esetében sziikséges, az sszes tobbi
esetben a kamerdk telepitése elhagyhato, vagy indokolt esetek-
ben késébbi Utemben is megvaldsithato.

A sulyellenérzés hatékonysagat noveli a hatésagok és az Utke-
zel6 szervezetek munkamegosztasanak megteremtése. Az t-
kezel® alapvetd érdeke a burkolatok élettartamanak meghosz-
szabbitasa, Iévén ez megtakaritast jelent részére az Utfenntartasi
keretébdl. Ezen felll a kezelésében lévé terlleten 6 tudja leg-
kénnyebben az ellenérzéshez sziikséges infrastrukturat tzemel-
tetni, fenntartani és fejleszteni. Ezzel egyitt hatésagi kozrem-
kddés nélkdl a szabalysérték szankcionaldsa nem lehetséges.

A megvaldsuld mérdallomasok Uzemeltetési koltségei egy részét
a jelenlegi schengeni belsé hatarokon Gzemel6 mérdallomasok
megszlntetésével felszabaduld forrds, masik részét a Magyar
Kozut Nonprofit Zrt. jelenlegi sulyellenérzési rendszere altal éven-
te beszedett Utvonalengedély-eljarasi dij, valamint tdlsulydij fe-
dezi. A jogkdveté magatartas er6sddésével az eljarasi dij bevétel
néni, ugyanakkor a tulsulydijbevétel csokkenni fog. A tdlsulydij
jelenleg a Magyar Allamkincstar bevételét képezi, indokolt len-
ne ezt 2010-t6l az Utpénztaron keresztiil kdzvetlen az Utvédelmi
rendszer Uzemeltetésére, az esetleges tébbletbevételt annak fej-
lesztésére forditani.
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WHERE TO GO WEIGHT CONTROL

Four years after Hungary has joined the European Union the de-
rogation period concerning axle weight limitations expired so the
permitted single axle weight has grown from 10 tons up to 11,5
tons. Due to the increased loading of pavement and bridges as
well as termination of control at inner borders of the Schengen
area an improvement of a more efficient control system for heavy
vehicles is required using WIM technology and effective measu-
rements by road administration.
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Az USA-ban évente 600-800 kerékparost ér halalos baleset. A kozuti
korforgalmi csomoépontok kedvez6 biztonsagi jellemzéik miatt egyre
népszertibbek az Egyestilt Allamokban is, az utébbi években évente
150-205 Uj kérforgalom épult. Egy igazi Ujdonsag a kaliforniai Davis
egyetemi varosban (64 ezer lakos) megvaldsult kerékparos korforga-
lom, ahol gépjarmivek egyaltalan nem kozlekedhetnek. A kisvaros
féutjainak 90%-a rendelkezik kerékparittal vagy kerékparsawal, a
munkaba torténd utazasok 14%-at kerékparral bonyolitjak le. A nem
hivatalosan kerékparos févarosnak nevezett varos adottsagai kedve-
z8ek a kerékparozas részére: széles utak, sik terep, kedvez§ klima. A
didkok nagy szama szintén elGsegiti a kerékparozas térhoditasat. Az
egyetemi campusban mar régen megtiltottdk a gépjarmdforgalmat,
igy a meglévé utakat és korforgalmakat — melyeket megfeleld jelzé-
sekkel lattak el — birtokba vehették a kerékparosok. Egy mésik kalifor-

niai egyetemi varosban, Stanfordban a ,halal csomdépontjanak” ne-
vezett keresztez&désben, 2007-ben épitettek a gyalogos forgalomtal
fizikailag elvélasztott kerékparos korforgalmat. Denverben (Colorado
allam) a gyalogosokat és a kerékparosokat kulén palyan vezetik be a
korforgalomba, melynek vonalvezetése lassitasra készteti a kerékpa-
ros forgalmat, ezért a korforgalomban mar nem tapasztalhatok jelen-
t6s sebességkulonbségek. Ezt a kerékparos és gyalogos korforgalmat
3 m széles palyaval és 13 m atmérdjli kdzépszigettel alakitottak ki.
A hozza vezetd, kerékparosok és gyalogosok altal kdzdsen hasznalt
Utvonalon a sétald kisgyermekes gyalogosok panaszai miatt kénytele-
nek voltak rendérileg ellenérzott 24 km/éra sebességkorlatozast be-
vezetni. Mas USA allamok is terveznek hasonld, csak kerékparosok és
gyalogosok szaméra alkalmas kdrforgalmakat.

G. A
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DR. HABIL JANKO LASZLO!
1. BEVEZETES
1.1. ALTALABAN

A [6]-ban azt vizsgaltam meg, hogy egy atlagos magasépitési vasbe-
ton gerendahoz, a szokasos hasznos terhek tartomanyaban, mek-
kora hajlitasi acélbetét-mennyiség szikséges az MSZ, és mekkora az
EC szerint. Kiderilt, hogy a tobblet akar 40-70% mértékd is lehet.
Véleményem szerint ez elfogadhatatlan.

Elterjedt, hogy a [6]-ban meghatarozott tobbletvasalasi értékeim na-
gyon tulzottak, f6leg azért, mert kb. 13-15 év utan az EC berkeibdl
felbukkant a € = 0,85 nagysagu csokkentd tényez6. A € az llandd
terhek y, = 1,35 nagysagu biztonsagi (parcialis) tényezéjét csokken-
ti (y,>Ey,). Ez a tényez6 ramutat ugyan arra, hogy masok is latjak
Eurépaban az EC-tulméretezés tarthatatlansagat, de ez az intézke-
dés alig jelent valamit. Mint a Matyas kiralyrél szol6 egyik mesében:
Lhoztunk is, meg nem is”. Ezek a kortlmények is arra 6sztonoztek,
hogy irjam meg ezt a Il. részt is.

Jelen cikkben kimutatom, hogy az altalam vizsgalt esetekben a € al-
kalmazasa csak csekély mértékben csokkenti le a [6]-ban meghata-
rozott esetenkénti 40-70%-os hajlitasi vasalasi tobbleteket. A most
kapott tobbletek nagysaga kb. 30-69% is lehet.

1.2. AZ EC KONNYEN HOZZAFERHETO
SZAKIRODALMA

Az EC szellemisége, az eljarasok lényege stb. az [1]-[7] alapjan meg-
érthet6, elsajatithatd. A [6] cikkem megirasahoz az EC szdvegén ki-
vl az [1], 2], [3], [4], [7]-re tdmaszkodtam. A [7]-et 2002-ben ad-
tak ki, tehat abban még nem szerepelhetett a € = 0,85 nagysagu
csokkent6 tényezd. A [4], 2006-ban ugyan van utalas a &-re, de a
[4] 4-1. tablazata, bekeretezve, kiemelve nekem azt sugallta, hogy
a &€ hasznalata nem feltétlentl szikséges. Az [5] 2006 tartalmazza
agt

1.3. A MERNOKI SZAKMAI INFORMACIOK
TERJEDESEROL

Itt is b&ven vannak megoldandé feladatok. A gyakorld mérnodkok
tdbbsége nem olvassa az 1.2. pontban felsorolt tananyagokat. A
szabvanyokat szintén nem. Ez nem kifogasolhaté. Ezért nagy jelen-
t6sége lenne annak, ha pl. az EC oktatdi, terjesztéi legalabb a két
legfontosabb szakmai lapban (Kézlekedésépitési Szemle, Vasbeton-
épités) lekdzoIinék a legfontosabb EC-elGirasokat. Folyamatukban, a
rengeteg valtoztatast figyelemmel kisérve. llyen lett volna a € ténye-
26 bevezetésének a lekozlése is. Nem tortént meg.

En sem tartozom azok k&zé, akik gy gondoljak, hogy nekik évrél-év-
re kévetnitik kell az EC mintegy 15-20 éve tarté folyamatos megval-
toztatésait. gy a & tényez6 bevezetésérs| (2003, 2004) is csak nemrég
értesiitem. Mint a gyakorlatban tevékenykedd mérndkok is.

! Okl. épitémérndk, statikus szakfémérnok, egyetemi magantanar, Fémterv Zrt.
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Nem vérom izgatottan, hogy az EC-be 2004 és 2009 kdzdtt nem ke-
rlt-e be mar egy A tényezd, vagy barmi mas... Vagy mikor kertl be
2009 utédn mondjuk egy = tényez6.

1.4. AZ ALLANDO TERHEK MSZ SZERINTI
1.BIZTONSAGI TENYEZOI. TORZITOTT
ES VALOSAGOS ANYAGTOBBLETEK

Az MSZ szerint az allando terhek biztonsagi tényezéje 2000-ig = 1,1
nagysagu volt (a rétegekkel, burkolatokkal most nem foglalkozom). Ez
a szam hosszU ideig megfelelt. Tartalma is valésagos jelenségre utalt.
Ezt 2000 vegén y=1,2-re megemeltek. Szakmai, mszaki okat az
intézkedésnek nem ldtom. Ez a jorészt fiktiv tartalmu, valdszer(itlendl
nagy szorzé mar az EC-hez valé , elézetes igazodast” is magaban fog-
lalja. Ay megemelésének hibas voltdt mi sem mutatja jobban, mint
az EC 2003-ban (2004-ben) bevezetett € tényezdje: Ey, =0,85-1,35 =
1,1475 <vY= 1,2.

Miutan én az eredeti MSZ-hez képesti anyagfelhasznalas-valtozast aka-
rom kimutatni, az én vonatkoztatasi alapom a y = 1,1 tenyezo kell le-
gyen. Ay = 1,1-t tartalmazo szamitasok eredményei valdsagosak, mig
ay = 1,2-vel végzett szamitasok eredményei torzitottak, a valésagosnal
kisebb anyagfelhasznalasi tobbleteket adnak.

1.5. ATFOGO, ALAPOS GAZDASAGI
HATASTANULMANY AZ EC-ROL

A [6]-ban ennek a szlkségességét is szorgalmaztam. 15-20 éve sem-
mi sem tortént ezen a terlleten. Ez a cikk és a [6] csak figyelemfelkelté
lehet.

2.A VIZSQALT SZERKEZET. A HASZNOS TERHEK
(FUNKCIOK SZERINT)

A kéttamaszu, monolit vasbeton gerenda el6regyartott, eléfeszitett ele-
mekbdl allé vasbeton fodémet hord. Ennek megfeleléen nincs egyitt-
dolgozé szélesség az 1. dbran. A vizsgalandé anyagpazarlasi jelenség
lényege azonban T-keresztmetszet esetén is katasztrofélis. A szamitas-
ba vett hasznos terhek az 7. tabldzatban talalhatok.

Mindenekel6tt felirtam az MSZ és az EC szerint szamithato tiszta haj-
litdsi nyomatéki igénybevételek kdzismert, egyszer(i szamitasi alakjat,
mégpedig teherbirasi vizsgalatokhoz. A [6]-beli megallapitasok alapjan
a hasznalhatosagi (repedéskorlatozasi) vizsgalatokkal most mar nem
foglalkozom. Kimutattam ugyanis, hogy a teherbirasi ellenérzés a mér-
tékado a vasalds mennyisége szempontjabdl.
— Az MSZ szerinti mértékadd nyomaték:

M,,= g+ v,p)/8

v,=1,20[1,1] ésy,=1,20-1,40

Az dllando terhek MSZ szerinti biztonsagi tényez6jét 2000-ben y, =1,1-
rél megemeltek y,=1,2-re (1.5. pont).
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— Az EC szerinti tervezési nyomaték tartés hataskombinaciobdl (teher-
birasi hatarallapothoz):
M,,= €y, g+y,P)8
Ey,=0,85*1,35=1,1475 és y,=1,50

Felhivom a figyelmet arra, hogy az EC-ben a hasznos terhek karakterisz-
tikus értékei altaldban joval nagyobbak, mint az MSZ-beli alapértékek.
Pl. lakésok esetén az EC-ben Q = p = 2,0 kNm?, mig az MSZ-ben p =
1,5 kNm2. Vagy pl. irodak esetén az EC-ben Q = p = 3,0 kNm, mig az
MSZ-ben p = 2,0 kNm=.

Az [=8,1 m hosszU, kéttdmaszU gerenda tehergy(ijté szélessége ke-
resztirdnyban: t = 5,7 m.

a =554 _ [
Ay P (Q0: esetleges teher
MMM
d=za9s h=T% #: dllando teher
Ay
—
azs5 1 A Y
b = 30 I I=lg=%10 |
I

Ag'agsz =0, kivive az 5. esetet.
a'=%2% -
Ay P (Q): csetleges teher
Leazeaaiaznazeiasaaezaszazzazal
d=6e5 h=75 I: dllandd teber
Ag
axgg & Y
b=30 | 1= Ly =810 |
|
L0 (Askc+ Adpe) (Asamz +As'amz ) L7
1,60 1,60
1.50 1,50
1,40 / 1,40
1,30 Agpe/Agaisz ///‘Acf 1,30
1,20 .__,__..-Jrﬁ}“ 1.20
1,10 FMeg My /- 1,10
1,00 1,00
ﬂ »
oe0l L
dllandé 1. 2. ireda 3. eldadé- 4. druhdz £, raktar
teher lakds terem

Rendeltetés
Hasz-
nos 3. El6ado-
teher 1. 2. terem, . 4, 5.
Lakas | Iroda | beépitett | Aruhaz | Raktar
butorokkal
Prisz 1.5 2,0 3,0 4,0 5,0
Pec 2,0 3,0 4,0 5,0 7.5

3. SZILARDSAGI VIZSGALATOK

A 2. ésa 3. abran a hajlitonyomatékok M, /M, , aranyai altalaban jelen-
t6s mértékben meghaladjak az 1,0 értéket. Vagyis a teherbirasi szami-
tasokhoz most meghatarozott EC szerinti nyomatékok altaldban jéval
nagyobbak, mint az MSZ szerintiek.

3.1. TEHERBIRASI VIZSGALATOK

A szilardsagi szamitasaimat a 2. tablézatbeli igénybevételekre végeztem
el. Az alkalmazott anyagmin&ségek: B60.50 és C20/25, illetve S500B
és C20/25.

A 2. 4bran (y = 1,20) egyrészt feltlintettem a hajlitasi teherbirasi vizs-
gélathoz szuiséges mértékado (tervezési) nyomatéki igénybevételek
M, /M, ardnyét hat kilonbozé mérték( terhelés fliggvényében (6n-
suly plusz az 1-t6l az 5. hasznos terhelés tipusa).
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Az allando terhek esetében a vizsgalt aranyok kisebbek 1-nél. Ennek az
okat az 1.5. pontban targyaltam.

Lathatd, hogy az EC szerinti nyomatéki igénybevétel ndvekedése eléri
a 13-33%-ot is.

Ugyanakkor az EC szerinti vasalds ndvekedése az MSZ igényelte vasa-
lashoz képest sok esetben ennél ltaldban nagyobb mértékd. Egyrészt
a huzott vasalas A JA, s aranya elérheti az 1,20-1,31 értéket. Més-
részt az A_huzott vasalds és az A nyomott vasalds A + A" tsszegének
a két szabalyzat szerinti (Am+ AS"EC)/(AWSZ+ AS'MSZ) aranya 1,20-1,54
is lehet! A legfeltlinébb novekedés (54%) raktarak esetén adddik. Sze-

rencsére a raktarak nem a legjellegzetesebb magasépitési szerkezetek.

Jol lathato, hogy az M, /M,, igénybevétel-aranyokat altalaban je-
lent@sen, lletve esetenként nagymértékben meghaladjgk az
A LA esazA + A A, o+ A ) vasalasi aranyok.

Az 1., a2.ésa 3. terhelési esetben ennek az az oka, hogy az EC szerinti
N, = A, 1 ,huzderk ndvekedésével egytitt az MSZ-éinél kisebbek lesz-

nek a belsé erék karjai. Emiatt tébblet huzott acélbetétekre van szik-
ség (nyomott vasalds itt még nem kell).

A 4. ésaz 5. terhelési esetben a nyomott betonzéna dnmagaban nem
tudja felvenni a fellép6 nyomderét, ezért egyre tébb nyomott vasalas-
ra van szikség. Az E-tényez8s igénybevétel-csokkentés miatt ezek a
nyomott vasaldsok kisebbek, mint a [6] szerintiek. Az MSZ-nél csak az
5. terhelési esetben kell egy kevés nyomott vas.

Lathato, hogy az MSZ szerinti gerenda a teljes vizsgdlt tehertarto-
manyban megfelel teherbirdsra. Mégpedig az 5. terhelési eset (raktar)
kivételével elegendd csak hizott vasalast (A) alkalmazni. A nyomott
vasalds (A) az 5. terhelési esetben is csekély. Ez egy ténylegesen raktar-
fodémként megépult gerenda, amelyet ebben a cikkben a bemutatott
mas terhelésekre is megvizsgaltam.

Az EC szerint viszont a gerenda nagyon gazdasagtalan. Igen sok a hd-
zott vasalds (A), s6t a 4. terhelési esetnél (druhaz) mar nyomott vasalds

is szlikséges (A.'). Persze a nyomott vasalds novelése helyett —ha erre
van lehet6ség — a betonkeresztmetszet ndvelése a gazdasagosabb. De
ez a kdérlimény nem valtoztat az anyagpazarlasi Iényegen.

A 2. 8bran (y = 1,2) vizsgélt atlagos kialakitasu, gyakran el6forduld
hasznos terh{ (funkciéjl) magasépitési szerkezet esetében az EC sze-
rint 3—17-20-23-54%-kal tobb acélbetétre is szikség lehet (1., 2., 3.,
4., 5. funkci¢/terhelési eset). Ez elfogadhatatlan.

Raadasul ezek az eredmények az 1.4. pont miatt a valésagosaknal ki-
sebbek.

A most targyaltndl kisebb viszonylagos 6nsuly esetén a helyzet még
rosszabb, hiszen akkor nagyobb szerepet kapnak az MSZ-énél joval na-
gyobb mértékadd (tervezési) hasznos terhek.

A 3. 4bran (y = 1,1) a 2. dbran lathatd eredményekhez jellegében ha-
sonld eredményeket latunk. A szamszer(iség més, mert ennél az MSZ
szerinti igénybevételek szamitasanal y = 1,1-et vettem figyelembe (.
elébb). Ezek a valdsagos eredmények: 14 pont.

A 3. &bran vizsgalt atlagos kialakitasu, gyakran eléforduld hasznos ter-
ha (funkciéjl) magasépitési szerkezet esetében az EC szerint 13-28-
30-32,5-69%-kal tobb acélbetétre is szikség lehet (1., 2., 3.4, 5.
funkcio/terhelési eset). Ez elfogadhatatlan.

4. AZ EUROCODE ERTEKELESE

Mindenekel6tt kiemelem azt, hogy tébb évtizedes szakmai tapasztala-
tom soran alig taldlkoztam olyan hazai szerkezetkarosodasokkal, ame-
lyek teherbirasi hianyra vezethetdk vissza. A szerkezeteink zéme kor-
rozios karosodasokat szenved (karbonatosodas, repedések stb.). Ennek
megfeleléen mUszaki, szakmai indokéat nem latom az EC-beli drasztikus
teherbiras-ndvelésnek. Valami egészen mdés van e mogott is.

Azt sem latom, hogy az eléirt hazai magasépitési hasznos terhelések
nem lennének megfeleléek. Az persze igaz, hogy raktarak, Uzemek/
gyarak esetében a technoldgia kilonleges mértéki terheléseket irhat
el (5. eset).

Teherbirasi hatarallapot

Ahasznos terhelés MSZ szerinti
tipusa funkcié mértékado,
M,

Az EC szerinti tervezési (d),
tartés hataskombinaciobol, M
M

/M

Ed M

Ed’

Allandé teher 1,2*346,25 = 415,5 [380,9*]

1,1475*346,25

*
=397,3 0,956 [1,043*]

1,2*346,25 + +1,4%70,12 = 513,7
[479,0%]

1. eset
Lakas

1,1475*346,25 + 1,5*93,49 = 537,6 1,047 [1,122%]

1,2*346,25 + 1,3*93,49 = 537,1

2. eset Iroda [502,4*]

1,1475*346,25 + 1,5*140,24 = 607,7 1,132 [1,210%]

3. eset
El6ad6terem

1,2*346,25 + 1,3*140,24 = 597,8
[563,2*]

1,1475*346,25 + 1,5*187,0 = 677,8 1,134 [1,204*]

4. eset 1,2*346,25 + 1,3*187,0 = 658,6 % " _ .
Aruhaz [624,0%] 1,1475*346,25 + 1,5%233,74 = 747,9 1,136 [1,199*%]
5. eset 1,2*346,25 + 1,2*233,74 = 696 % % _ .
Raktar [661,4%] 1,1475*346,25 + 1,5*350,61 = 923,3 1,326 [1,396*]

* 2000-t8l mar nem szabvanyos az MSZ szerint, de ezek a valésagos értékek, mert ezeknél yg = 1,1.
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Az Eurocode szabélyzatrendszer értékelésekor én féleg az alabbi szem-

pontokat vizsgaltam meg:

a) Tartalmazza-e a legUjabb szakmai ismereteket?

b) Attekinthetd, vildgos, tomar, szemléletes, felhasznaldbarét, kénnyen
kezelhet6-e?

0 A szabvany haszndlataval csokken-e a tervezé mérndkok mar ma is
igen nagy munkaja?

d) A szabvany hozzésegiti-e a tervez6 mémokoket gazdasagosabb
szerkezetek tervezéséhez?

Az a) kérdés értékelése Ujabb cikket kivan (az Ujdonsagok valodi érté-
kérdgl).

A b)-d) kérdésekre egyértelm(ien nem a valaszom. A d) kérdés elem-
zése azt mutatja, hogy Magyarorszag ezen a terileten is igen nagy ki-
adasok el6tt all.

5. OSSZEFOGLALAS

Kimutattam, hogy egy atlagos magasépitési vasbeton gerenda eseté-
ben, szokasos hasznos terhelések (funkcidk) mellett az Eurocode szerint
sok esetben 20-54%—kal (yg = 1,2), illetve 30-69%—kal (yg = 1,1) tébb
hajlitasi vasalas sziikséges, mint az MSZ szerint. Ez elfogadhatatlan.

A kozérdek érvényesilése céliabdl ezeket a megddbbents tényeket
nyilvanossagra kellett hoznom. Ez egyértelmden olyan sulyos, az egész
mérndki kdzodsséget érintd szakmai Uigy, ami egyben Gssztarsadalmi

agy is.

6. IRODALOMJEGYZEK

[1] Bieger, K-W.: Stahlbeton- und Spannbetontragwerke nach EC2.
Erlduterungen und Anwendungen. Springer Verlag, Berlin— ...
—New York ... -Budapest, 1992.

[2] Dedk, Gy., Draskoczy, A., Dulacska, E., Kollar, L., Visnovitz, Gy.:
Vasbetonszerkezetek. Tervezés az Eurocode alapjan. BME Szilard-
sagtani és Tartdszerkezeti Tanszék. Springer Kft., 2004

[3] Dedk, Gy., Erdélyi, T., Visnovitz, Gy.: A tartoszerkezeti tervezés
alapjai. Tervezés az Eurocode alapjan. BME Szilardsagtani és Tarté-
szerkezeti Tanszék. Springer Kft., 2005.

[4] Dedk, Gy., Erdélyi, T., Fernezelyi, S., Kollér, L., Visnovitz, Gy.: Ter-
hek és hatasok. Tervezés az Eurocode alapjan. BME Szilardsagta-
ni és Tartdszerkezeti Tanszék. Springer Kft., 2006.

[5] Farkas, Gy., Huszar, Zs., Kovacs, T., Szalai, K.: Betonszerkezetek
méretezése az Eurocode alapjan. Kozuti hidak. Epiiletek. BME, Terc
Kft. 2006.

[6] Janko, L.: Az Eurocode gazdasagi kovetkezményeirdl. Kézlekedés-
épitési Szemle, 2009/2, 38-41.

[7]1 Kollar, L.: Vasbetonszerkezetek |. Vasbeton-szilardsagtan az EC2
szerint. BME MUegyetemi Kiado, 2002

SUNVIVMIARY

ON THE ECONOMICAL CONSEQUENCES
OF THE EUROCODE

This paper deals with simple, pure bent reinforced concrete beams in
the field of structural engineering. The imposed (live) loads are usual.
We investigated the question how many reinforcing steel quantities are
required according to the MSZ (Hungarian Standard) and according to
the EUROCODE. It was found that in our case the EUROCODE leads to
uneconomical design. Our computations according to the EUROCODE
yielded reinforcing steel quantities 30% to 69 % greater than those
computed by the MSZ. This result means a very grave problem. Somet-
hing must be done about it. Our results are presented for engineers
working in practical design.

KEZIRATOK TARTALMI
ES FORNMAI KOVETELNVIENYEI

Folydiratunk altalaban eredeti cikkeket k6zdl, az ettdl vald eltérést kulon jeldljuk. Kérjik szerzéinket, a kézirat leadasakor nyilatkozza-
nak, hogy a cikket mashol nem jelentették meg és nem adtak le kozlésre.

A cikkek javasolt terjedelme 4-8 nyomtatott oldal. Egy csak széveget tartalmazo oldalon mintegy 6000 karakter fér el (szokozzel).

Kérjuk tisztelt szerzéinket, hogy a megjelentetni kivant cikkek kéziratait a kbvetkezé formaban készitsék el:
* A kézirat szévege 6nalléan, esetleges labjegyzetekkel, dbra-, tablazat- és képhivatkozasokkal, a szoveg végén kulon abrajegyzékkel,

* rtf vagy *.doc formatumban,

e tablazatok és grafikonok kiilén-kalén, *.doc vagy *.xIs formatumban,
e dbrak, fényképek stb. kiilon-kiilon file-ban, nem a szévegbe beagyazva, *.xIs *.tif, *.eps vagy *.jpg (300 dpi felbontassal!) forma-

tumban.

Az azonosithatdsag és kezelhetdség érdekében valamennyi tablazat, grafikon, dbra, fénykép sorszammal és cimmel legyen ellatva.

Kérjuk, hogy a cikkhez egy 40-80 sz6 terjedelm(i angol nyelvii kivonatot mellékelni sziveskedjenek.

Kérjuk, hogy valamennyi szerz6 elérhetdségét (munkahely, postacim, telefon, fax, e-mail) tiintessék fel.

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

(szerk.)
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ERVEK ES ELLENERVEK A MEGOSZTOTT

UTFELULETEKKEL KAPCSOLATBAN
Egy népszerii tervezeési filozéofia objektiv

értékelésérol’

PROF. JURGEN GERLACH? — DRS. BOB METHORST?

A megosztott Utfellilet a belvarosi bevasarléutcakban és a kis-
varosi féutcadkon Eurdpa-szerte alkalmazott tervezési filozédfia. A
megkdzelitésmdd nem egészen Uj, mar egy ideje hivatalosan is
szerepel a német és a holland tervezési el6irdsokban. A meg-
osztott Utfelllet projektek megvaldsitasa mar érezteti hatasat az
érzékeny utcak és koztertletek varosépitési tervezésében is. Ez a
tervezési filozofia a gépjarmivezetdk, a kerékparosok és a gya-
logosok kozotti kdlcsonds megegyezésen alapul, és a forgalom-
szabdlyozas lehet6 legteljesebb megsziintetését jelenti. Az eddig
megvaldsult projektek vizsgalata azt mutatja, hogy a forgalom-
biztonsag altaladban javulhat. Ugyanakkor konfliktusok is kelet-
keztek, ezekbdl kidertlt, hogy az alkalmazasi lehetéségeknek
el6feltételei és korlatai vannak.

A megosztott Utfellletek filozéfidja alapjan tervezett belvérosi
utcak kialakitasa nyilvanos varostervezési és varospolitikai vitak
targya. Egy ezzel foglalkozd EU-tdmogatasu egyUttmikodési
projekt sok nagy hulldmot keltett, ami valészinGleg annak ko-
vetkezménye, hogy a tulzott forgalomszabalyozas ellen érveld
. Kozlekedés szabalyok nélkal” c. ma [1] er6s reakciokat valtott
ki. A forgalomszabalyozassal kapcsolatban kézlekedésbiztonsagi
szakért6k és a kozlekedéstervez6k kozott szkepticizmus tapasz-
talhatd. Ez az érzés érthetd is, mert egyes publikaciok (pl. [2]) azt
hangoztatjak, hogy a tervezék tulzasba vitték a szabalyozast és
az egységes épitéelemek alkalmazasat. Ennek kdvetkezménye-
képpen a dontéshozodk azon toprengenek, hogy nem hibéas stra-
tégiat kovettek-e éveken keresztil. Vajon a jelenlegi utcéinkat
alkotd elemek mint pl. a jardak, a kerékparsavok vagy utak, a
gyalogatkelShelyek, a szigetek, vagy a jelz6lampak vajon nem
feleslegesek-e?

1. A MEGOSZTOTT UTFELULET ELVEI ES
NEZOPONTIJAI

A megosztott Utfelllet eredetileg egy EU-tdmogatasu egylttm-
kddési projektbdl indult, amelyben a mozgas, a tartézkodas, és
mas funkcidk kozotti egyensuly megteremtésére irdnyulo Gj ter-
vezési filozofiat alkottak meg. A projekt miikddése alatt 2004—
2008-ig hét egylttm(ikddd partner probalta ki ezt az elvet. A
partnerek az alabbiak voltak:

— Friesland megye (Hollandia)
— Haren varos (Hollandia)

— Emmen varos (Hollandia)

— Oostende varos (Belgium)

— Ejby véaros (Déania)

— Bohmte varos (Németorszag)
— Suffolk megye (Anglia)
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A kovetkezékben roviden 6sszefoglaljuk a megosztott utfeltlet
elveit. Ezt a ,Megosztott utfelllet: helyet mindenkinek” c. kiad-
vany [2] alapjan tesszik.

A megosztott Utfelllet elve Hans Monderman holland kozle-
kedésmérnoktsl szarmazik. O javasolta, hogy szervezziik &t a
belvarosi kozlekedést, helyezzik a hangsulyt az emberekre, és
a sokféle tevékenységikre [3]. A 80-as évek forgalomcsillapitd
intézkedéseivel ellentétben a megosztott utfelllet nem a gép-
jarmavek kozlekedésének korldtozé intézkedésein alapul, hanem
a kozterllet hasznaléi kozotti viszony dnkéntes megvaltoztata-
sat szeretné elérni, hogy megfelel6 kozlekedéstervezési intéz-
kedésekkel tdmogatva az emberek viselkedése megvaltozzon.
A koncepcié azon a feltételezésen alapul, hogy ezt a valtozast
ugy lehet elérni, hogyha eltintetjik a forgalomszabalyzas eszko-
zeit, kulonosen a jelzétablakat, és ezeket tarsadalmi szabalyok-
kal helyettesitjik. A megosztott Utfelllet koncepcio jellemzsje a
jelzélampdk, jelzétablak és burkolati jelek mennyiségének leheté
legnagyobb mértékl csokkentése.

A tarsadalmi viszonyok atalakitasa érdekében az utcak és kdrnye-
zetlk tervezésének elsGsorban a kornyezeti elemeken kell ala-
pulnia, és a lehetd legkisebb mértékben a forgalomszabalyozasi
intézkedéseken. Ennek megfelelen az elsébbségi szabalyokat az
emberek kozott feltételezett megértés helyettesiti. Ha nem lesz
vildgos, hogy kinek van els6bbsége, akkor vélhetSleg az embe-
rek kozotti udvariassag informalis szabalyai érvényesilnek. Eb-
ben a tekintetben a megosztott Utfelllet szandékosan némi bi-
zonytalansagot hoz létre, ami feltételezhet&en noveli a tényleges
biztonsdgot. Az anyagok, pl. a burkolat tipusanak és szinének
megvalasztasa, az utcabutorok és a megvilagitas kialakitasa a
kornyezeti adottsagok és mindség hangsulyozasat és megerdsi-
tését szolgalja.

2. MEGVALOSULT PELDAK
2.1. DRACHTEN: A LAWEIPLEIN KORFORGALOM

A 30 ezer lakosu hollandiai Drachten véarosanak egy belvarosi
csomoépontjat, amelynek &sszes forgalma kérdlbeltl 18 000 gép-
jarm(i/nap, 2001-ben jelz6lampas csomodpontbdl megosztott
utfeltletté alakitottak at, amelyben egy korforgalom is van (7.
abra).

A vérosi szinhaz kodzelében taldlhatd kdzponti csomdpont kor-
nyezeti mingsége allitolag javult, a gyalogosok és a kerékparosok
els6bbséget kaptak a gépjarmivekkel szemben. Kérllbeldl 5000
kerékparos halad keresztll naponta a csomdponton.

' Sense and nonsense about Shared Space — For an objective view of a popular planning concept. Route / Roads No. 342 (2008). pp. 36-45.

2 Egyetemi tandr, tanszékvezetd, Wuppertali Egyetem, Németorszag
3 Fémunkatars, DVS Kozlekedési és Hajozasi K6zpont, Rotterdam, Hollandia
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A csomoépont kialakitasa eltér a szokasos korforgalométol. Példa-
ul a gyalogosoknak és a kerékparosoknak nincsenek jelzétablai
és burkolati jelei, a jardat és az Ujonnan létesitett szabad burkolt
fellleteket a nem motorizalt forgalom barmely résztvevéje savki-
jelolés nélkul hasznalhatja.

A kerékparosok keresztezéseit kdzvetlenll a csoméponti dgak be-
csatlakozasanal helyezték el, a gyalogos keresztezéseket pedig ko-
rUlbeltl 30 méterrel tavolabb. Tudatos dontés volt, hogy meréleges
gyalogosatkelSket jeldljenek ki mind a négy csomdponti agon.

A korforgalomban alig talalhato jelzés. A korforgalom jelz&tab-
lakat a kbzépso szigetre helyezték el. A kerékparosok valaszthat-
nak, hogy a korpalyan vegyes forgalomban haladnak, vagy pedig
a nem motorizalt forgalom szdmadra kialakitott burkolt felGlete-
ken haladnak &t a csoméponton. A csomoépont kérnyezetének
kialakitdsa vonzo, szok&kutakat és pihenésre szolgalé padokat
helyeztek el.

2.2. DRACHTEN: A DRIFT/TORENSTRAAT/NOORDKADE/
ZUIDKADE UTCAK JOBBKEZ-SZABALYOS
CSOMOPONTIA

A Laweiplein korforgalom kozelében taldlhatd a Drift/Toren-
straat/Kaden utcak csomopontja. Ezt kordbban jelz6lampak sza-

bélyoztak, de a megosztott Utfelllet projekt keretében 1998-ban
jobbkéz-szabdlyossa alakitottdk at (2. dbra). A csomédpont for-
galma koralbeldl 15 000 gépjarmi/nap. A négy csomdponti ag
kozul az egyikrél a gépjarmdvek ki vannak tiltva, itt naponta ké-
ralbelll 7000 kerékpar kozlekedik.

A csomdpont terlletén a jarda és a szomszédos tertletek sem-
milyen moédon nincsenek elvélasztva az Utburkolattdl. Ez az
egységes kialakitas kiemeli a kozterUlet jelleget, de a gyalogos
fellletek kilonféle utcabutorokkal vannak ellatva, amelyek meg-
kulonboztetik a gyalogos- és kerékparos-feltleteket a kozuti fe-
lUletektdl (3. és 4. abra). A lakosok kivansagara a féutcat keresz-
tez6 gyalogatkelShelyeket utélag felfestéssel és tablaval jelolték.
A kerékpdrosok barmilyen irdnyban keresztilhajthatnak a cso-
moponton.

Az egyéb jelzéseket majdnem mind megszintették. Még sebes-
ségkorlatozast sem alkalmaztak, ennek az az eredménye, hogy a
belterileten altalanos 50 km/érés korlatozas van itt is érvényben.

2.3. HAREN: A RIUKSSTRAATWEG HELYI
BEVASARLOUTCA

Groningen Haren nevd, 20 ezer lakosu elévarosaban 2003-ban
egy bevasarloutcat és ennek becsatlakozo Utjait alakitottak at a
megosztott Utfelllet elve szerint. A bevasarléutcan a forgalom-
nagysag koralbeltl 8000 gépjarm/nap.
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A nagyvaros feldl érkezd f6utca egy korforgalomndl érkezik a be-
vasarléutcahoz, a két kovetkez6 csomopontot pedig egységesen a
jobbkéz-szabalynak megfeleléen alakitottak ki. A gyalogos feltile-
tek nincsenek elvalasztva az utfelllettdl semmilyen modon sem (5.
abra). A kerékparosok és a mopedesek korlatlanul hasznalhatjak
a terUletet. A csomopontoknal elhelyezkedd gyalogatkelShelyek

fel vannak festve (6. dbra). A csomdpont tertletének kdzelében a
kerékparsavok eltérd szinl burkolattal vannak jelolve.

A csoméponti tertileteken kivil a kilénbozé feltletek egy szint-
ben vannak. A jardat azonban eltéré anyagu és szinl burkolat,
valamint fak és lAmpaoszlopok kilénboztetik meg az utfeltlettsl.
Ezen kivUl oszlopok akadalyozzdk meg, hogy a jarmivek a széls6é
tertleten parkoljanak. A kerékparosokra nem vezettek be kilon
szabalyozast, kivéve egy ,.enyhe nyomkijellést”, ami a jardatol
eltéré szinl burkolatot jelent (7. dbra).

3. A MEGOSZTOTT UTFELULET MEGHATAROZASA
ES KRITERIUMAI

Az 1. pontban kordbban emlitett k6z6s projektbd| vett idézetek-
bél kidertl, hogy a megosztott utfeltlet elsésorban egy lehetsé-
ges tervezési filozdfia vagy tervezési elv. A fent emlitett példak
azt mutatjak, hogy hogyan alkalmaztak ezt az elvet. Ha egy kicsit
konkrétabb meghatdrozasra van szikség, azokat a projekteket
tekinthetjuk megosztott Utfeltletnek, ahol:

—varosi féutcakon vagy bevasarldutcakon a kozlekedési modok
kozos hasznalatanak elvét alkalmazzék a csomoépontokban,
—a kozos hasznalat elv a lehet6 legjobban kiterjed az 6sszes
maodra, de legalabb a gyalogos és a kerékpéaros forgalomra,

— gépjarmuvek, kerékpdrosok, és gyalogosok, (valamint adott
esetben a tdmegkozlekedés) is hasznaljak ezeket a szakaszo-
kat,

— a parkolas a lehet6 legnagyobb mértékben ki van tiltva az adott
szakaszrol,

— a kozlekedési jelzések legnagyobb részét eltiintetik.

A kialakitas tovabbi jellemz6i a jobbkéz-szabaly (amely azonban
nem feltétlendl alkalmazandd), a forgalomnagysag hatékony ke-
zelése, az érintettek bevonasa a tervezésbe, valamint a szakaszok
vonzo kialakitasa, ami altalaban automatikusan kovetkezik a te-
ruletek érzékeny jellegébdl.

4. A HATASOK ERTEKELESE

A kordbban emlitett példak esetében rendelkezésre élinak el6t-
te-utana 6sszehasonlité adatok. A baleseti helyzetet a 8.-70. ab-
ra részletezi. Ennek alapjan a kovetkezé megallapitasokat lehet
tenni:

— A Laweiplein jelz6lampds csomdpontban kordbban tapasztalt
sulyos balesetek megszlintek a korforgalomma valé atalakitas
utan. Csokkent a balesetek ¢sszes szama is.

— A Drift/Torenstraat/Kaden csomdpontban nem valtozott a bal-
esetek szama. Konny( sérlléses balesetek az atalakitas utan is
el6fordultak, tébbnyire kerékparosokkal.

— Mig a Rijksstraatweg bevasarléutcan az atalakitas el6tt sulyos
és konnyU sériiléses balesetek is torténtek, az atalakitds utan
ezek teljesen megsziintek. Csokkent a balesetek szama is.

Az eredményeket értékelve meg kell emliteni, hogy az elsé példa-
ban a balesetek szamanak csokkenése elsésorban a jelz&lampas
irdnyitasrol a korforgalomra val6 attérés kovetkezménye. Jelz6-
ldmpas csomdpontokban a legtébb sulyos baleset akkor kovet-
kezik be, ha a gépjarm( nagy sebességgel tilosba hajt, vagy a
telezoldnél balra kanyarodd nem veszi figyelembe a szembdl jové
egyenesen érkez6 jarmivet. A korforgalmd csomépontoknal ta-
pasztalhat6 alacsonyabb sebességek kdvetkeztében ilyen sulyos
balesetek altaldban nem kovetkeznek be. Ezért ezen a helyszinen
a forgalombiztonsag pozitiv valtozasa nem tekinthet6 a megosz-
tott Utfeltlet eredményének.
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Mindazonaltal el kell ismerni, hogy az ismertetett harom holland
helyszinen egyetlen sulyos baleset sem kdvetkezett be eddig. A
baleseti mutatokat tekintve a kivalasztott tertletek a jelenlegi
adatok alapjan biztonsdgosnak tekinthet6k. El kell ismerni azon-
ban, hogy az el6tte allapotban sem voltak ezek baleseti gécok.
A kis mintaszamok miatt ezért a forgalombiztonsagra nézve nem
lehet végleges kovetkeztetéseket levonni.

Az érintett két holland varos lakosainak megkérdezése kilénbo-
z8 véleményeket tikroz a kdzlekedésbiztonsagroél, a valaszadodk
legtobbje nem tartja biztonsdgosnak az ismertetett kialakitaso-
kat. Emlitésre mélt6 a valaszok k6zott, hogy a bevasarléutcaval
kapcsolatban a valaszadok 90%-a a kerékparos forgalom egy-
értelm(bb szabdlyozasat kivanja vagy az Utburkolatbdl, vagy a
gyalogos fellletbdl elvalasztott kerékparsav formajaban. Nyilvan-
valoan jelenleg gyakoribbak a konfliktusok a gyalogosok és a ke-
rékparosok kozott. Az is megemlitend, hogy a kdrforgalomma
atalakitott csomoépontot a kdzods gyalogos-kerékparos feltlettel
egyltt nem taldljak biztonsadgosnak. A valaszaddk 45%-a vél-
te Ugy, hogy az atépités utan nem biztonsagos a helyzet, mig
ugyanez az arany az atépités el6tt csak 30% volt. Ezen belll az
id6sebbek érzik kevésbé biztonsdgosnak a kialakitast (47%, az
el6tte 38%-hoz képest). A helyszinnel kapcsolatos negativ vé-

lemények szaporodasa elsésorban a gépjarmivezetdktdl és a
kerékparosoktél szarmazik, a gyalogosok kérulbeltl egyforman
itélik meg az el6tte és az utdna helyzetet. Kiemelendé az érté-
kelésb6l az a tény, hogy az id6veszteségek jelentésen megnét-
tek minden résztvevé szamara, az el6tte éllapothoz viszonyitva.
A valaszadok 66%-a vélte Ugy, hogy az &tépités utan a forgalom
min&sége gyenge, mig az el6tt allapotrol csak 5%-nak volt ez a
véleménye.

Egyértelm problémak jelentkeznek a jobbkéz-szabalyos csomo-
pontndl. Ezen a helyszinen a kerékpéaros balesetek aranya ma-
gas. A megfigyelések azt mutatjak, hogy a kerékparosok gyakran
els6bbségadas nélkul keresztulhajtanak a 15 000 gépjarmd/nap
forgalmu Utkeresztez6désen. Ha a gépjarmlivezetSk a kordbbi
féirdnyban megszokott elsébbségiket idénként kihasznaljak,
a kerékparosok nehezen tudjak megbecsilni a keresztezéshez
szUkséges idGintervallumot, és ezért gyakran konfliktusok ke-
letkeznek. Ezért nagy gépjarmda- és kerékparos forgalom esetén
csak ott lehet ilyen megoldast alkalmazni, ahol a jobbkéz-sza-
balyt fegyelmezetten betartjak.

A példak kozott tobb esetben utdlag kellett a gyalogos-atkels-
helyeket kialakitani a helyi lakossag nyomasara. Ez azt jelzi, hogy
a gyalogosoknak, kuléndsen a gyerekeknek, az id6sebbeknek és
a mozgasukban korladtozottaknak gondjaik vannak a megosztott
utfeltlet elvvel kapcsolatban. Amint emlitettik, éppen az id6-
sebbek azok, akik legkevésbé érzik magukat biztonsagban. Bo-
nyolultabb forgalmi helyzetekben ezeknek az embereknek t6bb
id6re van szUkséguk az informéaciok feldolgozasahoz és a cselek-
véshez, a bonyolultsag éltaldban noveli a biztonsagi kockazatot.
E tekintetben az egyik hianyossag az volt, hogy nem alkalmaz-
tak a csokkent latoképességliek tajékoztatasara szolgald specialis
elemeket.

A bottal tajékozédva jarék szamara hidnyoznak az irdnyokat jelz6
és a figyelmeztet6 elemek. Az egységes szinek és a felllet kont-
rasztjanak hidnya, ami feltétlentl vonzé dolog az atlagpolgér
szamara, kevés informaciot nydjt a latasukban korldtozottaknak.
Néhany helyszinen potidlagos intézkedéseket tettek emiatt. Pél-
daul irdnyokat jelz6 elemeket és figyelemfelkelt6 zénakat alaki-
tottak ki, hogy a vakok és a csokkent latéképességlek biztonsa-
gosabbak keresztezhessék az utcat. El kell ismerni azonban, hogy
ezek az intézkedések csak pontszerlien érvényesilnek. Mivel a
csomopont tdgabb kornyezetében nincsenek hasonlé irdnyitd
elemek, az akadalymentes kozlekedés nem valosulhat meg teljes
mértékben.

5. EREDMENYEK ES KOVETKEZTETESEK

A megosztott Utfeltletnek akkor van értelme, ha a terv elsédle-
ges célja, hogy egy érzékeny utca varosi kérnyezeti minéségét
javitsuk. Ha a megoldast kisvarosi f6utcak, vagy bevasarloutcak
rovidebb szakaszaira és csomopontjaira kordltekintéen alkalmaz-
zuk, akkor a megoldas elényeit jol ki lehet hasznalni. Meg kell
emliteni tovabba, hogy nagy forgalom esetén az elv alkalmaza-
sahoz kivald lathatdsagi viszonyokra van szikség, amit csak ugy
lehet biztositani, ha a parkolast kévetkezetesen megtiltjuk, és a
jelzések mennyiségét a lehetd legkisebbre csokkentjuk. Az ilyen
utcak tisztanak, vonzénak és biztonsagosnak latszanak.

Nem szabad azt gondolni, hogy a megosztott tfelllet csodaszer
a balesetek, a konfliktusok és a lakossagi tiltakozas megel6zésé-
re. Az atépitési intézkedések eredményeirdl igen kilonbozéek a
vélemények, és ezeket a kevés esetszamra valo6 tekintettel nehéz
altalanositani. A megosztott Gtfeltlet elvének megvannak a hata-
rai, els6sorban a forgalomnagysagot, és a szakasz hosszat tekint-
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ve. Tovabbd nehéz az adott helyzetben felmerllé 6sszes igényt
kielégiteni, ezért a megosztott Utfelllet projektek éppen olyan
problémakkal kiszkddnek, mint amikor mas tervezési elvek alap-
jan a kozterileteken egyarant ki akarjuk elégiteni a kapcsolat, a
kiszolgalas és a tartdzkodas igényeit.
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SENSE AND NONSENSE ABOUT SHARED SPACE:
FOR AN OBJECTIVE VIEW OF A POPULAR
PLANNING CONCEPT

Shared Space is an EU-wide design philosophy for inner-city
shopping and high streets which is, however, not new and
has been fully incorporated in German and Dutch regulations
for some time now. Implementation of Shared Space projects
have already had its effect on the city planning of sensitive
street and open spaces. The measures are based on mutual
agreement among motorists, cyclists and pedestrians concer-
ning the widest possible elimination of traffic controls, light
signals and signing. Investigating case-study areas reveals that
improved traffic safety might generally be achieved. At the
same time, conflicts have also arisen, revealing that there are
requirements and limits on the range of applications. The ar-
ticle explores these issues in detail.
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A kulénosen nagy teljesitéképességli betonok alkalmazésa egyre job-
ban terjed az USA-ban. A magasabb k&téanyag tartalom, a kisebb
vizicement tényezd és az acélszalas erdsités lehetévé teszi, hogy a
nyomoszilardsag akdar hétszeresre, a huzoszilardsag haromszorosra
novekedjen a hagyomanyos cementbetonhoz képest.. A 2001-tél
folyé kutatasok gyakorlati eredményeként 2006-2008 kozott lowa
és Virginia allamokban harom hid épilt nagyteljesitmény( betonbal.
A szélesebb kor( elterjedést azonban tébb tényezé akadalyozza. A
gyartok altaldban nehezen dllnak &t Uj technoldgidkra, mert az at-
allas beruhazast igényel, ennek hianydban viszont magas marad az
innovativ termék ara. Az allami beruhdzok nem szivesen vallaljak az
Uj technolégia nagyobb kockazatat a kezdeti id6szakban. Megfeleld
tervezési el6irasok hianyaban a tervezé nem tudja kihasznalni a nagy-
teljesitmény(i beton adta lehetéségeket. Kell§ tapasztalat nélkdl nem
becstlhetd megbizhatéan a karbantartasi igény. A kilondsen nagy

teljesitmény( beton alkalmazasanak gazdasagossaga csak teljes élet-
tartam elemzéssel igazolhat6. A Szévetségi Utiigyi Hivatal (Federal
Highway Administration) tdmogatja mind a kutatast mind a kisérleti
és gyakorlati felhasznalast és beépitést. Az egyik javasolt megoldas a
.7t (pi) keresztmetszettel egybeépitett tartd és felszerkezet, mely 30
m fesztavig hasznalhato, és egy éjszaka alatt lehetévé teszi a hidszer-
kezet megépitését vagy rekonstrukcidjat. Egy masik lehetéség a két
irdnyban bordas el6regyartott felszerkezet elemek beépitése a gyako-
ri leromlott felszerkezetek cseréjeként. Az Uj anyag tulajdonsagainak
vizsgalatara ultrahangos modszert is alkalmaznak. A szélesebb kor(
felhasznalas érdekében az egységdrak csokkentését és egyértelm(
mUszaki szabalyozast kivannak elérni a kdzeljovben.

G. A
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HOZZASZOLAS ,,AZ ASZFALTBURKOLATU
AUTOPALYAK MINOSEGBIZTOSITASI
RENDSZEREHEZ TORTENO
HOZZAJARULAS” CiMU CIKKHEZ'

TARCZY LASZLO?

A gondos munkat néhany sajat tapasztalattal szeretném kiegé-
sziteni, kritikai észrevételeimet jobbité szandékkal, gyakorlati pél-
dak alapjan teszem meg.

1. CELKITUZESEK

LA legolcsobb nyer” karos és kéros jelenség is hozzajarul ahhoz,
hogy ilyen sok elvaltozassal kell szembenézni azokon a szakaszo-
kon, ahol az Ugynevezett nyilt verseny alapjan valasztottak ki a ki-
vitelez6t. A jogdszok 4ltal diktalt és a konnyebb ellenallast jelentd
mindséget rontd gyakorlatot sirgésen fel kell szamolni.

Deming, a TQM atyja mondta: ,Aki a legolcsobbat valasztja,
megérdemli, hogy becsapjak!”. Ugye, nemzetgazdasagi szem-
pontbdl nem ez a cél?

Erdemes lenne elemezni a legfejlettebb orszagok gyakorlatat.
Hogyan érik el példaul a francidk, hogy hazajukban ,véletlentl”
mindig hazai Utépitd cég nyeri a nagy munkakat.

Ujszer(i megkozelitéssel Ujitasi, innovativ megoldasokat is me-
gengedden, a konvencidktoél mentes, példaul Ujszerd ajanlati fel-
hivasokkal lehetne segiteni a gondolkod¢ ajanlattevék felszinre
kerulését.

A repul6téri terhelésekhez kozeledd kozuti (autopalya) terhelé-
sek megitélésem szerint nem jarda vastagsagu kopd rétegeket
igényelnek, hanem 5-7 cm egybeépitett massziv, tartésan ellen-
allé rétegeket, szemben a 3,0-3,5 cm-es, altalam hibasnak tartott
jelenlegi altalanos gyakorlattal (szabalyozassal) szemben.

A févarosban bevezetett 5 cm-es koporéteg (pl. Doézsa Gy. Ut) is
mar sokat javit a tartéssagon.

Természetesen mas az egészen vékony, 1,0-1,5 cm-es rétegek
kérdése, ami nyilvanvaléan nem a teherbiras, csupan a felleti
struktura javitasat, a vizzarobb kopoéréteg kovetelményét elégi-
ti ki fenntartasi, karbantartasi jelleggel és élettartama sem lehet
3-4 évnél tartésabb.

Az M3 autopalya 84-86 km-szelvénye térségi tényfeltaro vizsga-
latdban néhany éve részt vehettem. Mar akkor is aggddva néz-
tem, hogy a 30-35 N/mm? E,-modulusu féldmire a koporéteg
marasa utan aszfalthalo és Uj kopoéréteg kerll. Ez volt az olcsébb.
Csoda, hogy Ujra hibasodas lépett fel. A vékony aszfalt réteg alat-
ti textilia tobbet art, mint hasznalnak, ezt is ki kellene mondani.
El kellene érni, hogy pl. 10 vagy akar 12 cm aszfalttakaras alatt
ne lehessen beépiteni aszfalttextilidkat, haldkat. A gyakran csak

' Megjelent az 59. évf. 7. szémban
2 Utépité mérnck, tgyvezetd, Reformut Kft., e-mail: reformut@mail.datanet.hu

kereskedelmi szempontok szerinti geomUanyag-alkalmazast fel
kell valtania a méretezésen alapuld megfelelé anyagot megfelel
helyre szemléletnek. Csak igazoltan megfelelé anyagok (komplex
szerkezeti szemlélet mellett) javithatnak palyaszerkezeteink tar-
tossagan.

2. AZ ESZLELT BURKOLATHIBA-TiPUSOK

A kezd6d6 keréknyomvalyus szakaszon az okot célszer( lett vol-
na feltarni, mert a kordbbi szabalyozas kiiszobértékei az én ta-
pasztalatom alapjan nem voltak kielégitéek.

A Syntumen kit(ing anyag kereskedelmi, érdekeltségi rendszerét
feltl kellene vizsgalni és vissza kellene hozni a rendszerbe, mert a
kotéréteg erdsitése ezzel az anyaggal olyan pénzigyi el6nydkkel
jar, amelyet nem kiaknazni bln és sulyos szakmai hiba. (Az F-es
rétegek keréknyomvalyu-ellendlldsanak tébbszoérose biztosithatd
ezzel a hungaricum-mal).

A Ck, elhagyasat (francia gyakorlat alapjan is) meg kellene fontol-
ni. Ha 35 cm FZKA tetején £,2120 N/mm? és 16 cm aszfalt a 130
kN-os egységtengelyhez elegendd, akkor a mi méretezésiinket is
felul lehetne vizsgalni.

3. A FOLDMU FELSO RESZE

A kulfoldi tapasztalatok gyakorlatelemzése talan egy kulon cikket
is érdemelne, ahogy a szerzék is irtak. Célszer( lenne a féldmu
felsé 1,0 m-es részének el&irasait is megvizsgalni néhany fejlett
autépalya-kultdraju orszagban és azokbdl hasznosithatd kovet-
keztetéseket levonni. A georadar nyUjtotta el6nydket a min6ség-
szabalyozasba be kellene vonni. Erre nem szabad sajnalni a ku-
tatasi pénzt.

4. HALADOSAV ES LEALLOSAV CSATLAKOZASA

A repedéskorbacsok okfeltarasat tovabb kellene folytatni. Azt is
vizsgalni kellene ebben a gazdasagi helyzetben, hogy a leallé-
savot is a f6palya draga vastag palyaszerkezeti rétegével mege-
gyezben kell-e tervezni, épiteni? Vagy a haladésav és az el6z6-
sav miért azonos vastagsagu, holott a terhelés kb. egyharmad az
el6z6savon.

5. ViZFELTORES A KOPORETEGEN
Az M7 autdpalyan nem engedték a palyaszerkezet viztelenitését

az akkori déntéshozok. Ez a hibas déntés még sok-sok meghiba-
sodas ereddje lesz az M7 betonpdlyas atburkolt szakaszan.
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Markansan ki kell mondani, azt nem szabad megengedni szak-
mailag, hogy a palyaszerkezet viztelenitése valami vagylagos, el-
hagyhato elem legyen.

A komplex (helyeselhet6) szemlélethez a palyaszerkezet korrekt
viztelenitésének is nyilvanvaléan hozza kell jarulnia.

6. VEGKOVETKEZTETES

Be kell 1atni, hogy az autdpalya-épités, ahogy a repul&tér-épités
és a gyorsvasutépités is, emelt mindségl megkozelitést igényel a
résztvevktdl, a tervezés iranyitasatodl a palyaztatason at a meg-
épitésig, az épités-ellenérzésig, lzemeltetésig.

A ,mindenki ért mindenhez” alapelvet felul kellene vizsgalni, és
a magasabb mindségi kovetelményekhez csak a legfelkésziltebb,
legalkalmasabb munkacsapatokat szabadna igénybe venni.

A ,legolcsébb nyer”, és a ,mindenki ért mindenhez” karos gya-
korlatat pedig a lehetd leghamarabb be kell fejezni, mert gazda-
sagi rombol6 hatésa igen sok kbzpénz felesleges elkoltését vonja
maga utan, ami nyilvanvaléan nem lehet cél, s6t meg kell akada-
lyozni ennek a hibas gyakorlatnak a tovabbi rombolé hatasat!
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CONTRIBUTION TO THE ARTICLE ,CONTRIBUTION TO
THE QUALITY MANAGEMENT SYSTEM OF MOTOR-
WAYS WITH ASPHALT PAVEMENT” PUBLISHED IN
THE VOL.59/NO.7 (JULY 2009) OF HUNGARIAN RE-
VUE OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE

The author comments and supports some basic statements of
the referred article, based on his practical experience: 1.) Large
proportion of the quality defects arise from the “the cheapest
offer must be the tender winner” principle, which is nowada-
ys unfortunately overwhelmingly applied in public procurement
tendering procedures. 2.) Some technical concerns are raised in
connection with the application of geotextiles or -grids under
asphalt layers. 3.) The solution for the drainage of the pavement
structure is inevitable and should never be omitted.

A KOZLEKEDESTUDOMANY! EGYESULET BARANYA ES TOLNA MEGYEI TERULETI SZERVEZETEI
KOZOSEN RENDEZIK MEG 2009. NOVEMBER 26-AN

A konferencia helyszine:

Nemzeti Kdzlekedési Hatdsag Dél-Dunantuli Igazgatosag, Pécs, Hengermalom u. 2.

Dr. Weidinger Antal elndk,
KTE Baranya Megyei Terlleti Szervezet

Rakita Andras fé6mérnok Mecsek Construction
Group

Deim Zsolt projekt vezet§ Hoffmann Boldizsar
felel6s mlszaki vezetd

Récz Istvan project manager Mecsek Autopalya
Uzemeltetd Zrt.

9.30 - 10.00 Erkezés, regisztracid
Levezet6 elndk: Rimai Rudolf igazgatd, KTE Tolna Megyei Terlleti Szervezet elndke
10.00-10.10 Konferencia megnyitasa
10.10-10.45 M6/M60 Autopalya kivitelezési munkainak
elérehaladasa
10.45-11.15 Kilonleges hid- és mélyépitési technoldgidk
alkalmazasa
11.15-11.45 Autopalya és alagutak Uzemeltetési rendszere,
az Uzemeltetés kérdései
12.00 - 13.00 Ebéd
13.00 - 16.00 Az M60-M6 autdpalya beutazasa sajat gépjarmuvel
16.00 — 17.00 Férum Bataszéken

Tovabbi részletek a www.kte.mtesz.hu cimen talalhatdok
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AZ EUROPAI BIZOTTSAG, AZ EUROPAI KOZUTI IGAZGATOK KONFERENCIAJA (CEDR)
ES AZ EUROPAI KOZUTI KOZLEKEDESI KUTATASI TANACSADO TESTULET (ERTRAC)
2010. JUNIUS 7-10. KOZOTT BRUSSZELBEN RENDEZI MEG A HARMADIK

Europai Kozlekedeési Kutatasi Arenat
(TRA 2010).

A konferencia témakarei:

— Eurdpai kézuti kutatasi igények és tervek

— Kozlekedés, mobilitas és infrastrukttra

— Biztonsag és védelem

— Energia és kornyezet

— Jarmdvek és infrastruktura tervezése és gyartasa
— A kozuti kozlekedés tarsadalmi jelentésége

A konferencidhoz kapcsolédik a Fiatal Eurépai Kutatok Aréndja rendezvény is (YEAR 2010)
Tovabbi részletek a www.trakonference.eu cimen talalhaték

TR

Transport Research Arena « Europe 2010
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A DREZDAI MMUSZAKI EGYETEM
VAROS- ES UTEPITESI INTEZETE

A Drezdai MUszaki Egyetem kozlekedésépitéssel kapcsolatos képzése
az Epitémérnaki és a Kozlekedésmérnoki Karon folyik. Jelen 6sszefog-
laléban az Epitémérnaki Karhoz tartozoé Varos- és Utépitési Intézetrdl
lesz szd. Az intézethez egy tanszék, egy kisebb méretd, tudomanyos
tevékenységgel foglalkozd szakcsoport (Fachbereich), valamint egy
Utépitési laboratérium tartozik. Ezek mind akadémiai oktatassal, ku-
tatdssal, illetve a varos- és Utépitési-varosi mélyépitési szakterlleten
beldli tovabbképzéssel foglalkoznak. Ezek mellett az épitési tertletek
feltarasa, a tervezés, a mérések, valamint a kozlekedési palyak léte-
sitményeinek épitése, fenntartasa kapnak helyet. Az intézet az épi-
témérnoki alapképzésben és a szakiranyl képzésben oktat, valamint
részletesebb és elmélyiltebb tanulmanyokat kinal a kozlekedésépités-
sel kapcsolatos kozlekedésmérnodki, mérndk-kdzgazdaszi és gépész
szakterileten. Epitémérndkok szamara tavoktatasi, ezen kivill poszt-
gradudlis és egyéb tovabbképzési lehetségeket is nyUjt az intézet.
A kozszféra és a maganmegrendelk szamara is vallalnak mérnoki
tanacsadast, tervezést, laboratoriumi és egyéb vizsgalatokat.

UTEPITESI TANSZEK

A tanszéken két f6allasu tanar és hét tudomanyos munkatars folytat
oktatasi tevékenységet. A tanszék gyakorlati oktatasi lehetéséget is
biztosit a hallgatdknak, illetve éves rendszerességgel szervez szakmai
kirdndulasokat is (pl. autdpalya-mérmnokség, Berlin, REMEX stb.). A
gyakorlati oktatasokat alap- és emeltszint(i részekre, modulokra osz-
tottak, amit meghatérozott létszdmban vehetnek igénybe a hallgatok.
Az ezekhez kapcsolddod tématertletek példaul az Utpélyaszerkezetek
méretezése, a varosi utak viztelenitése, talajok osztalyozasa, Utépitési
anyagok és keverékek kdvetelményei, vizsgalataik, foldtémegek mé-
ret- és mennyiségszamitasa, tobbrétegi rendszerek elméletei stb.

A tanszékhez egy laboratérium is tartozik, ahol Utépitési tandsitd, mi-
nositd vizsgalatokat, magmintavételt, sajat és idegenfelligyeleti tanu-
sitasokat, alkalmassagi és ellenérz6 vizsgalatokat végeznek, valamint
Utépitési szakért6i véleményeket készitenek. A labor tébb neves cég-
t6l kapott és kap megbizasokat vizsgélatok elvégzésére (autdpalya-hi-
vatalok, Német Kozlekedéstudomanyi Intézet, Német Szovetségi Koz-
lekedési, Epitési és Varosfejlesztési Minisztérium stb.). Folyamatosan
t6bb projektben vesznek részt mind mindsité, mind laborvizsgalati,
mind szakért6i szempontbdl. A labor kiemelkedéen magas szint(i fel-
szereltséggel rendelkezik. Vizsgalatok (méréeszkdzok):

— hajlitévizsgalat

—s(irGségmérés

— hidraulikus sajté

— fagyasztasi-olvasztasi ciklus mérése

— illesztési hézagok ateresztéképessége
— tapadas elérejelzése Werner/Schulze szerint
— beszivargasmérés

— Los Angeles-vizsgalat

— Proctor-vizsgalat

— RTFOT-vizsgalat

— szervohidraulikus vizsgalémUszer

— SRT-inga

40

Az egyetem tovabbi tanszékeinek tevékenységét késbbb ismertetjik

— statikus tarcsas mérés

— triaxialis mérés

— Ulbricht-golyd és spektrométer,

— vizatereszt6 képesség,

— tomoritéhenger

—koénny ejtsulyos mérés,

— elektromagneses rétegvastagsag-mérd,
— egyenletességmérd

— CBR-mérés,

— Benkelman-gerenda

A tanszéken kutatasi tevékenységet is folytatnak, néhany jelenleg fu-

16 kutatas:

—fagyassal szembeni méretezési vizsgdlatok, értékelések az RStO
alapjan,

—vékony betonrétegek alkalmazasa gyaloghidakon,

—kerék és utfelllet érintkezésének modellezése és egyéb vizsgalatai,

—a teherbiras befolyasa a kotéanyag nélkdli alaprétegek vizatereszté
képességére,

— Re-road — élettartam végi stratégiak aszfaltburkolatokra.

Tanszékvezetd: Prof. Dr.-Ing. habil. Frohmut Wellner,
frohmut.wellner@tu-dresden.de

01069 Dresden, George-Bahr-Str.1, Beyer-Bau Zi.65

Intézeti honlap:
http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/fakultaet_bauinge-
nieurwesen/isb/strabau

VAROSEPITESI ES VAROSTECHNIKAI SZAKCSOPORT

A szakcsoport a régi Varosépitési Tanszék megsziinése utan kerdlt
az Utépitési Tanszék iranyitasa ala. Oktatasi tevékenysége a mérndki
varosépités és a varosiizemeltetési problémak koré csoportosul, ké-
zéppontban a varosi kdzmUellatassal A szakcsoport az orszagos és
regionalis szakszovetségekkel, teleptlési hivatalokkal, vallalatokkal,
vallalkozdkkal, mérndkirodakkal is nagyon j6 kapcsolatokat apal, illet-
ve sok hazai és nemzetkozi kutatasi projektben is részt vesz. A szak-
csoportnak 6sszesen négy munkatarsa van. Nagyon kevés eszkdzzel
és egy kis konyvtarral rendelkezik a csoport, sszesen hat, korszer(i
programokkal felszerelt szamitdgépe van a szamitdgépes laborban.

Német és részben angol nyelven is oktatjak a hallgatokat nappali és
tavoktatasos képzésben, alap- és mesterszakosoknak is.

A szakcsoport kutatasi terlletei:

— a varosi infrastrukturalis halézatok 6regedése, felljitasa

— feltjitasok koltséghatékonysaganak el6rejelzése

— rehabilitaciés modszerek stb.

—hosszU tavu infrastruktdra-tervezés

— koézmUhalozatok

Szakcsoportvezetd: Doz. Dr.-ing. Mathias Werner
mathias.werner@tu-dresden.de

01187 Dresden, Nurnberger StraBe 31 A (5. OG

Honlap: http:/Avww.tu-dresden.de/stadtbau/stbwhome.htm
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FELHOK KOZT - BODA ZSOLT FELVETELEI

A 2009. évi Kozutas Fotopalyazaton a
Fotosorozat kategoriaban l. dijat kapott sorozat

41






