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GONDOLATOK KOZLEKEDESI
HALOZAT-FEJLESZTESI KERDESEKROL

AZ EKFS KAPCSAN

DR. FI ISTVAN' — DR. BOCZ PETER?

1. BEVEZETES

A Kozlekedési Hirkdzlési és Energiatigyi Minisztérium a 2007 és
2020 kozotti id6szakra készitette el az Egységes Kozlekedés-
fejlesztési Stratégia (EKFS) cimet visel§ Un. Fehér Konyvet és az
annak célkitlizéseit megvalositd Aldgazati Stratégidkat. Az alab-
biakban ennek fontosabb megallapitasai és az azok altal indukalt
fejlesztési programok, tervek kapcsan felmertlé fontosabb gon-
dolatoknak az olvasokkal valé megosztasat szeretnénk elérni.

Az EKFS Ugy hatarozza meg tartalmat, hogy a ,,2020-ig terjedd
id6szakra vonatkozik, az allami beavatkozast igényl6 terlletekre
fékuszélva, az aktudlis magyar és eurdpai kdzlekedéspolitikai kon-
cepciodkra, iranyelvekre, jogszabalyokra, korabbi szakmai doku-
mentumokra, legUjabb hazai és nemzetkdzi K+F eredményekre,
szakértdi helyzetértékelésekre és véleményekre épul”. Jovéképe
pedig: ,A versenyképes gazdasag mikodési és fejlédési feltéte-
leinek biztositasa, a mobilitasi igények ésszer(i kiszolgalasa, min-
den alagazatban novekvé forgalom mellett koltséghatékonyabb
és a kornyezetet kevésbé terheld rendszerek kialakitasaval”.

Ezt a célkitlizést pedig az aldbbi négy pontban fejti ki:

— személykdzlekedés

— aruszallitas

— infrastruktura-fejlesztés

— horizontalisan haté tényezék.

Vizsgaljuk meg, hogy milyen kormanyzati meggondoladsokat
tartalmazoé elhatarozasok (tézisek) és fejlesztési programok, va-
lamint projektek kapcsolodnak a fenti pontokhoz, illetve, hogy
ezekkel kapcsolatban milyen véleményt (nevezzik ezt oppozicio-
nak) fogalmaznak meg a szerz6k!

2. SZEMELYKOZLEKEDES
Tézisek és helyzetelemzés

A személykozlekedés terlletén dsszegezve a f6 teendbket, az EKFS
teoretikusan megjeldli a kdzosségi kdzlekedés hazai aranyanak
(amely meghaladja az EU25 orszagai jelenlegi atlagat) a meg6r-
zését. Megcélozza a mobilitasi esélyegyenléséget a kdzosségi koz-
lekedés hozzaférhetdsége biztositasaval. Nevesiti a kdzosségi kdz-
lekedés aldgazatai szinergidjanak erdsitését. Végezetil felhivjia a
figyelmet a gazdasagi, 6koldgiai és tarsadalmi fenntarthatdsagra.

A kbz06sségi kbzlekedés tekintetében a fentiekben megtartando-
nak deklaralt EU25-HU részesedési arany (%) jelentése: személy-
gépkocsi — 83:60, autdbusz — 9:24, vasut — 6,5:13, villamos, met-
ré — 1,4:3. Az autébuszok az utasok 80%-at szallitjak, 53%-0s
utaskilométer-teljesitménnyel, a vasutak utasaranya 20%-ot tesz
ki, 47%-0s teljesitménnyel. A k6zdsségi kozlekedés jelen hely-

zetében 6nmagaban is 6sszehangolatlan, alacsony szolgaltatasi
szinvonalu, alulfinanszirozott, zémében koros, illetve korszer(it-
len jarmUiparkkal rendelkezik. A mintegy 17 500 autébusz jelen-
t8s részének az életkora mintegy 15 év. A vasuti személyszallitast
375 motorkocsi és 2730 személykocsi bonyolitja le, az el6bbiek
70%-a husz évnél, az utdbbiak tobb mint fele harminc évnél tre-
gebb.

3. ARUSZALLITAS
Tézisek és helyzetelemzés

Az aruszéllitasban cél a kornyezetkimél® szallitasok EU25-nél
kedvezébb aranyanak megtartsa. Ennek érdekében fejleszten-
déek a kornyezetkiméls széllitast elésegitd infrastrukturak. No-
velendd a kombinalt szallitasok részaranya. Az dgazat egészének
mUkodése j6 elhelyezkedést, komplex logisztikai kbzpontok ha-
|6zatara épitendd fel.

Az adruszallitds aldgazati megoszlasa a személykdzlekedéshez
hasonlatos. A fent hasznalt EU25-HU-arany arutonnakm-ben
mérve a kozuton torténd széllitdsok esetében 73:60%, a vas-
Uti széllitasokat illetden 17:23%. A szamokban megmutatkozé
vasuti hatrany oka egyrészt az, hogy a nagytdmegd, egyszer(
kezelési modot igényld aruszallitdsok vasuton csak 300 km-nél
hosszabb szallitasi tavolsdgon versenyképesek. Masrészt az, hogy
a nemzeti vasuti rendszerek inkompatibilisek, illetve a hatarat-
menetek lasstak és korilményesek. A kdzuti jarmUallomanyt il-
letéen megallapithatd, hogy 2008-ban 424 452 tehergépkocsi
volt forgalomban. Ez a gépkocsiszdm tavaly 3 294 802 tonna
potencialis teherszallité kapacitast jelentett. Ebben az évben koz-
Uton 258 380 ezer, vasuton pedig 51 542 ezer tonnat szallitottak
(ebbdl a konténeres szallitds mintegy 6 millié tonna). A teher-
gépkocsipark novekedési Uteme, mindségi javulasa jobb, mint a
személygépkocsi-allomanyé. A vasuti vontatdjarmivek helyze-
te nem jO, a mintegy ezer mozdony (46% villamos, 52% dizel)
40%-a husz évnél, tovabbi 50%-a harminc évnél tregebb.

dapest, Budapest-Horvatorszag és Szlovénia; tranzit: Auszt-
ria-Budapest-Romania. A f6 irdnyok vasuton (export-import):
Rajka-Budapest-Szolnok-Debrecen-Zahony; a tranzit: Sopron-
Budapest-L6kdshaza és Kelebia.

4. A KOZLEKEDESI INFRASTRUKTURA FEJLESZTESE
Tézisek és helyzetelemzés

A {6 cél a gazdasagi versenyképességet javitd kozuti és vasuti
halézatszerkezet kialakitasa. Ennek alkalmasnak kell lennie a tér-

" OKl. épit6mérndk, egyetemi tanar, tanszékvezets, BME Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: fi@uvt.bme.hu
2 Okl. épitémérnck, PHD, egyetemi adjunktus, BME Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: bocz@uvt.bme.hu
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ségi (regiondlis) elérhetdség javitasara. Biztositania kivanatos az
egyéni kozlekedés valos alternativajaként a kbzosségi kozlekedés
vonzéva tételét (utazasi idében és megvasarolhatéd jegyarban).
Mindekozben meg kell erésiteni, majd fenn kell tartani a névekvé
tengelysulyokat hordé hélézatokat.

A vasUthalézatot vizsgalva megallapithatd, hogy halézatunk si-
rlisége 85,4 km/1000 km?, amely stirliség megegyezének mond-
hat6 a fejlett EU-orszagok atlagaval. A 7700 km hosszUsagu ha-
|6zatbol a TEN-T haldzat mintegy 2700 km. A vasUthalézatunk
mindségi mutatdi rosszak. A haloézat 15,5%-a kétvaganyu (az
EU-ban ez mintegy 40%), és mindossze 34%-aban villamositott
(az EU-ban ez az arany a vonalhossz 46%-a). A legnagyobb prob-
l[éma vonalainkon abbdl adodik, hogy a vonalainkra engedélye-
zett sebességek messze alatta maradnak az eurdpai atlagnak.

A jelenlegi vasuthalozaton a legnagyobb utasforgalom (>100 vo-
nat/nap) a Hegyeshalom-Gy&r— Budapest, a Budapest—Miskolc,
a Budapest-Szolnok-Debrecen—Nyiregyhdza hosszabb, illetve a
Budapest—Székesfehérvar, a Budapest-Szob és a Budapest—Pusz-
taszabolcs vonalakon (vonalszakaszokon) bonyolédik le. Kisebb,
de ugyancsak jelent6s a forgalom a Budapest-Szombathely, a
Budapest-Pécs és a Miskolc-Nyiregyhaza—-Zahony vonalakon.

Nincs szamszer(sitve, de kdztudottan igen jelentds a févaros els-
varosi halézata 11 vonaldnak a forgalma (7. dbra).

A kozuti kozlekedésben kialakult az EKFS minGsitése szerint , egy
j6 min6ségli és gyorsan bévilé autdpdlya-halézat”, amely egy-
szerre van egyUtt 500 zsaktelepuléssel. Az utak az orszag ko-
zepén és nyugati felén telitettek, délen és keleten hossztak az
eljutasi idék. A nagyvarosok forgalmi torlddasokkal, leveg&szeny-
nyezéssel, parkolasi nehézségekkel kiiszkddnek.

Uthalézatunk (allami kézutak) stir(isége 329 km/1000km?, ami
az EU15-atlag 88%-a, azaz megfelels, autdpalya-halézatunké
11 km/1000 km?, ami az EU15 17 km/1000 km? atlagaval 6ssze-
vetve alacsony.

ElGiranyzott fejlesztések
A kétottpalyas terdleten kit(izott céljai megvaldsitasara az EKFS

az aldbbi hatékonysagnovelést iranyozza eld: A kotodttpdlyas te-
rileten 2020-ig az elévarosi vonalakon (koztik: Budapest-Szob,

Budapest-Székesfehérvar, Budapest—Pusztaszabolcs, Budapest—
Szolnok) a menetidé mintegy tiz perces csokkentését.

A vasuti kozlekedés vonzereje visszaszerzését azzal tervezik meg-
valositani, hogy az InterCity-vonalak jellemz&jeként 2020-ig a
jelenlegi 75 km/h atlagsebességet 130 km/h atlagsebességre ki-
vanjak felemelni. Ezt a programot két kiemelt projekttel tervezi
kezdeni a tanulmany. A kiemelt (Priority Project) jelzével felruha-
zott InterCity-vonalak koézul a PP22-n (Rajka-Hegyeshalom-Bu-
dapest-Szolnok-L&kdshaza): a menetidé 17+30 perces, a PP6-on
(Bajansenye—-Boba—Veszprém-Budapest—Miskolc—Nyiregyhaza—
Zahony): a menetidé 55+46 perces mérséklése az elSirdnyzott
fejlesztések célja. De ezek mellett a paneurépai korridorokon és
az egyéb TEN-T tengelyeken is a jelenlegi menetidékhoz képest
szintén jelent6s utazasiidé-csokkentések megvaldsitasa tervezett
az EKFS-ben (2. dbra).

i ANcraily FPG Gtinkny
e Helsinki fobyosdk
= Egyéb TEN-T clemnek

Az aruszéllitas hatékonysaganak novelését egyrészt a hatar-
atlépések idejének csdokkentésével (180 percrél 60-ra), mas-
részt tengelyterhelés novelésével (210-r6l 225 kN/tengelyre)
kivanjak biztositani. Utdbbi beavatkozast a halézat jelents
szakaszan a PP6, a PP22, a Gyd6r—Cellddmolk—-Boba (alter-
nativ PP6), a Budapest-Ujszasz-Szolnok-Debrecen—Nyir-
egyhéaza (alternativ PP6), a Gyékényes—Dombdvar, a Puszta-
szabolcs—Budapest, valamint a Domboévar-Pécs—Magyarboly
vonalakon tervezik megvalésitani.

A kézuti fejlesztéseket nézve, az EKFS a teljes gyorsforgalmi ha-
|6zat (TEN-T) tervezett hosszat 2100 km-ben régziti. Ez a tranzit-
halézatban még kiépitendd 1050 km autépalya és a tovabbi 300
km gyorsforgalmiva fejlesztheté utat jelenti, amely beruhazasok
megvalositasat 2020-ig egyértelmdien elérendd célnak jeldli ki az
EKFS.

A tervezett gyorsforgalmi halézati elemek kiépitési programjaban

2020-ig megvalositandoé beruhazasok (3. dbra):

—a TEN-T halézat sugariranyld (és abbol kidgazd) dtjainak or-
szaghatarokig valé megépitése (M15, M2, M3, M6, M7, M30,
M43, M70)

—a TEN-T halozat kelet-nyugati és észak—déli Utjainak megépi-
tése az orszaghatarokig (M8-M4, M15-M86-M9-M7, M30-
M3-M35-M4)

—az MO bezarasa

—egyéb fontos belsd (a TEN-T halozathoz esetleg illeszkedd)
gyorsforgalmi vonalak (M4, M10, M25, M44, M49, M75, M9,
M47, M11, M34, M85, M87).
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A gyorsforgalmi halozat fejlesztése mellett kijeldlt cél még 1000-
1200 km ut 115 kN tengelyterhelésre torténé megerdésitése, to-
vabba a kistérségeken bellli elérhetéség javitasara mintegy 1400
km tehermentesitd, illetve teleptléselkeriléseket megvaldsitd Ut
épitése.

5. HORIZONTALISAN HATO TENYEZOK

A horizontalisan hat¢ tényezék kozott az anyag a kdzlekedésbiz-
tonsag javitasat, a kornyezeti terhelés csokkentését, a fenntart-
hatésagot, valamint az intelligens technolégiak alkalmazasanak
elterjesztését szorgalmazza.

Helyzetelemzés és beavatkozasi javaslatok

Az anyag a kozuti kdzlekedés biztonsagat nem tartja kielégité-
nek. R&gziti a bekdvetkezett balesetek sulypontjait (a személy-
sérlléses balesetek 70%-a lakott terlleteken fordult els, a ha-
lalos balesetek 60%-a pedig kdlterileteken) és valészinl okait
(kozlekedési szabdlyok be nem tartasa). Ellenintézkedésként az
anyag az Uthalozat kozlekedésbiztonsagi célu felulvizsgalatat je-
16li meg.

A kornyezeti terheléssel kapcsolatban a jarmUvek kéros kibocsa-
tasainak pozitiv valtozasat allapitjia meg a jarmimotorok fejl6-
désével dsszhangban. A vasuti és a repul&terek koérnyezetében
mérhetd zajterhelés azonban jelentds. Korlatozasukra intézkedé-
sek szUkségesek.

Az ITS-alkalmazasok elterjesztését egyltt emliti az anyag az
elektronikus dijszedés bevezetésével. Szorgalmazza a korszer(
dijszedés minél hamarabb torténd bevezetését és az intelligens
szabalyozas mind szélesebb kor( elterjesztését.

6. OPPOZICIO

6.1. ATFOGO, A TELJES STRATEGIAT ERINTO
MEGJEGYZESEK

Mindenekel6tt altalanossagban meg kell allapitani, hogy az EKFS
ugyan kijeldli a tdmegkdzlekedés aranyanak megtartasat, azonban
a sokféleképpen megvalosithatd menetid6-roviditésen kival erre
vonatkozé konkrét stratégiat nem hataroz meg. Nem tartalmazza
a meglévé kotottpalyas haldzatok szinten tartasahoz rendelendd
Uzemeltetési és fenntartasi koltségeket, illetve, ha a meglévé halo-
zatot vonalaiban (visszafejlesztés), forgalmaban (névelés) médosi-
tani kivanna, akkor erre sem tartalmaz elképzeléseket.

A legnagyobb hidnyossagnak azt tartjuk, hogy a tanulmany nem
épul egy atfogd, mintavétele nagysdgaban a jelenlegi és a tavlati
orszagos igényeket meghatarozé személy- (egyéni és kozossé-
gi kozlekedést egyarant érintd), valamint aruszallitasi célforgal-
mi szamlalasra, ezért csak a jelenlegi keresztmetszeti forgalmak
volumenét képes targyalni. [gy, érdemben egyaltalan nem lehet
megitélni az egyes fejlesztési javaslatok megfelel6ségét, illetve
hatékonysagat. Természetszerlileg az anyag minden javaslata
hordozhat olyan pozitivumokat, amelyek miatt tdmogatasa cél-
szer( lehet, csakhogy az optimalis megoldas alkalmas forgalom-
szamlalasi megalapozas nélkul nem kereshetd ki.

Ugyancsak sulyos hianyossagnak tekinthetd, hogy a tervezett
fejlesztések nélkulozik a forgalomnagysag szerinti sorolast és a
halézati szemléletben torténd, idében kapcsolddé megvalositast.
A programban a gyorsforgalmi utak épitésének és a négy-ot
szamjegy( utak ROP-felUjitdsanak a tulsulya mutatkozik, a nagy-
forgalmu féutak felujitdsa pedig idében csak nagyon elhtzddva
tervezett.

Ennek a problémanak részeként emlithetd, hogy nem tartalmaz
semmilyen el6rebecslést a tanulmany az utazasi modok valaszta-
sanak jovObeni alakulasara. Erre, a jelenlegi szokasokat illetéen,
a célforgalmi szamlalas vélaszt adott volna.

A jov6t illetéen pedig, a nalunk fejlettebb, gazdasaguk jellegé-
ben hasonlé eurépai orszagok utazasi szokasainak bemutatasa-
val, valamint az ezekre és gazdasagunk fejlédési trendjére épu-
|6 alkalmas forgatokonyvek feldllitaséval, a raciondlis kdzdsségi
kozlekedési koncepciok megfogalmazasa is elmaradit.

Hianyzik a tanulmanybdl az aldgazatok lehetséges egyuttmko-
dési médozataival valo részletes vizsgalat. Nem kerdlt kimunka-
lasra a k6zosségi kozlekedés kulon-kilon, illetve kooperacidban
valo mikodésének koltségigénye, az egyes redlis megoldasi mo-
dellek jovedelmez8sége, hatékonysaga.

A kozosségi kozlekedés jelenlegi és prognosztizalt Uzemelteté-
si koltségeinek pontos megallapitasa, valamint ehhez forrésok
rendelése szintén EKFS-szintl kulcskérdés. Ennek programszintd
kezelése nélkul csak dbrand maradhat a vonzoé kozosségi kozle-
kedés kifejlesztése.

Atfogoé koncepciondlis sulyd kérdésként hianyzik a szomszédos
orszagok kozlekedési hélézatfejlesztései nyoman varhaté nem-
zetkdzi halozati hangsulyvaltozasok elemzése és az ezekhez il-
leszkedd hazai kapcsolatok. Ugyancsak hianyolhaté egy progno-
zis a tranzitforgalom volumenének jovébeni alakulasara.

Megemlitend6, hogy minden stratégia Iényeges eleme a tanul-
manybdl szintén hianyzé beruhdazasi forras nagysaganak és ere-
detének megjeldlése. Az évekre lebontott, rangsorolt beruhazasi
koltségeknek, az Utemezett feljitasi, megerdsitési koltségeknek
és az éves fenntartasi, illetve Uzemeltetési koltségeknek a kimun-
kalasa lehet csak az alapja a kozlekedési infrastruktura racionalis
mUikodtetésének és fejlesztésének.

6.2. SZEMELYKOZLEKEDESI STRATEGIA

A személykozlekedésben fontosnak tartott beavatkozasi teri-
letek kozul mindjart az elsd, a Kozlekedési munkamegosztas
(Il.) és az ehhez szorosan kapcsolédd Komodalitas (Il.) — egy
olyan, egyébirant Iétez§ problémara tereli a figyelmet, amely
jelentésebb pénzeszkozok alkalmazéasa nélkdl is megvaldsul-
hatott volna, nevezetesen a kozosségi kozlekedés kulonbozé
eszkdzeinek megfelel6 munkamegosztasa és menetrendi 6sz-
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szehangolasa. Ebbdl is latszik az atfogo kozlekedéspolitika vég-
rehajtasi elégtelensége, ugyanis — annak ellenére, hogy kevés
kivételtdl eltekintve a kozosségi kdzlekedés kozvetlendl vagy
kdzvetve allami kezelésben és felligyelet alatt van — az elmult
évtizedben az erre irdnyulé intézkedéseket nem hoztak meg, és
az ezeket felugyeld szervezetek nem vagy nem kell§ jogkorrel,
hatékonysaggal tudtak megalakulni (erre az EKFS is utal, a BKSZ
kapcsan). Tisztan lathatd, hogy amig a hazai kozlekedéspolitika
a kiléonbozé EU-forrdsokra var — mint a kulcsfontossagu, vagy
annak itélt nagyprojektek jelenleg egyik legfontosabb forrasa
—a ,napi” doéntéshozatali szinten még kisebb, néha csak in-
tézkedés jellegl fejlesztések vagy szinten tartasi munkak sem
tudnak megvalésulni. Az EKFS nagyon helyesen kiemeli ezt a
veszélyt (Viii.), azonban ez ellen talan tenni is kellene, még ha
ez bizonyos érdeksérelmekkel is jar.

A személykdzlekedésen belll a kdzdsségi kozlekedés gyengeségi
sorrendjében az elavult jarmdpark indokolatlanul hatul szerepel
(Gy/Ni.). Ez ugyanis a kozlekedéspolitika hasznalét eltérbe helye-
z6 filozéfijaval (@amelyet az EKFS is emlit a legfontosabb kilde-
tések kozott) ellentétes. A, gépkocsi tulajdonlasa iranti jelentds
tarsadalmi igény” — ahogy az EKFS fogalmaz — kiegészll azzal,
hogy hatalmas kulénbség mutatkozik a gépkocsik és a k6zosségi
kozlekedési eszkdzok dontd részének muszaki allapota kozott.
Ez egyszerlien a tarsadalom szamara nem , eladhaté”, még min-
den mas paraméter (versenyképes menetids, 6sszehangolt me-
netrend stb.) idedlis allapota esetén sem. Elfogadhatatlan az a
tény, (amely lehet, hogy egy atfogod koncepcidban apré dolognak
tlnik), hogy amig a tarsadalom gépkocsival rendelkezé tagjait a
jarmdveik biztonsaga és kérnyezetvédelmi paraméterei tekinteté-
ben szigortan ellenérzik, addig a kdzosségi kdzlekedésben kétes
mUiszaki allapotu vagy a hasznalok szdmara annak tiné jarmdvek
is részt vesznek.

Nem feltétlentl tarthaté lényeges kérdésnek ugyanakkor — féként
a kozosségi kozlekedés szempontjabdl — az a veszély, hogy ,az
orszag nagyobb kdzpontjai jobban kétédnek Budapesthez, mint
egymashoz, igy a régiok kézétti kommunikacié gyenge, ami az
egyéni gépjarm(iforgalom felé tereli a hasznalokat” (V-ii.). A ko-
z0sségi kozlekedés feladata elsGsorban a megfelel témegben
jelentkezé igények kielégitése. Amennyiben pl. a régiok kozotti
forgalomban nem jelentkezik témeges igény, és az — vagy an-
nak donté része — egyéni médon valdsul meg, nem befolyasolja
jelent6sen az atfogd kozlekedéspolitikai célokat (pl. torlédasok,
energiafelhasznalas, kornyezetszennyezés mérséklése).

6.3. ARUFORGALMI STRATEGIA

Aruforgalom szempontjabdl a szabalyozasi lehetéségek legna-
gyobb gatja a piac liberalizalt allapota. Mara mind a kézat, mind
a vasut teljesen liberalizalt piacon végzi tevékenységét, amely
természetesen a hatékonysag javitasanak irdnyaba hat, azonban
elfogadhaté adminisztrativ szabalyozasi eszkdzéket bevetni igen
nehéz.

A szabalyozas egyik lehetdsége a kozuti teherforgalom szama-
ra hasznalataranyos utdij bevezetése. Ez nem kizarélag az aruk
vasUtra terelése miatt szlkséges, hanem azért is, mert a jelen-
legi tehergépkocsi-matricadk arai nincsenek aranyban a személy-
gépkocsik altal fizetett 6sszeggel — annak ellenére, hogy a te-
hergépkocsik nagysagrenddel nagyobb mértékben okozzak az
Uthalézat elhasznalédasat. Ehhez hozzéjarul még az lzemanyag
jelenlegi magas adotartalma, amely a kalféldre is kdzlekedd (ex-
port/import/tranzit) tehergépjarmdvek kalfoldon torténé tzem-
anyag-vételezését eredményezi, megfosztva orszagunkat még az
Uzemanyagban foglalt koltségvetési bevételtdl is.
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Aruforgalom szempontjabdl az |. beavatkozasi terillet a kdzleke-
dési munkamegosztas. Bér vitathatatlan, hogy a hazai vasuti ha-
|6zati infrastruktura allapota nem kielégitd, de ez a teherszallitas
szempontjabél egészen mas néz6épontbdl lehet érdekes. A vas-
Uti teherszallitas elsésorban nagyobb tavolsagon versenyképes,
ami hazai viszonylatban elsésorban az export/import/tranzit és
a logisztikai kdzpontok kozotti forgalomban johet széba. Ezen
vonalak nagy része a teherforgalom szamara elegendé 100-120
km/h kiépitési és engedélyezett sebességgel rendelkezik, és tobb
vonalon mar megvalésult vagy jelenleg is folyik a rehabilitacio.
Gyengeségként inkdbb a rossz forgalomszervezés (szakképzett
munkaerd hidnya) és az allomasok kapacitdsanak elégtelensége
— pl. technolégiai id6k — emelhet6 ki.

6.4. INFRASTRUKTURA-FEJLESZTESI STRATEGIA

Akozutiinfrastruktira esetében az |. beavatkozasi terllet egyértel-
mUen a harant irdnyd kapcsolatok hidnyanak felszamoldsa. Ennek
ellenére az elmult egy-két évben induld projektek kisérletet sem
tettek ennek felszdmolasara. Hosszabb tadvon nem vitathato az
M6-M60 autdpdlya vagy az M3 autdpdélya folytatasanak sziksé-
gessége, de a forgalom nagysaga a harant irdnyu kapcsolatok (f6-
ként az M8-M4-tengely) kiépitését Iényegesen jobban indokoltak
volna. Az iparilag fejlett Székesfehérvar, Dunadjvaros, Kecskemét
és Szolnok 6sszekotése, emellett a Budapestre befutd autdpalyak
és az MO részbeni tehermentesitése sokkal magasabb prioritasu
feladat a jelenleg is alacsonyabb forgalmu sugariranyd gyorsfor-
galmi elemek kiépitésénél. Természetesen a harant irdnyd kapcso-
latok és a févarostol tavol esd terlletek bekapcsolasa a gyorsfor-
galmi uthalézatba egymasnak — legaldbbis prioritas szempontjabol
— ellentmondanak, mert amig az egyik oldalon a nagy forgalom
biztonsadgosabba és gyorsabba valasa, a févaros tehermentesitése
a f6 cél, addig a masik oldalon a gyorsforgalmi utak révidebb ta-
von csak nehezen kimutathatd gazdasagélénkité hatasa az érv.

A ll. beavatkozasi terlletben emlitettek allitdsa szerint a vasuti
széllitas folyamatos térvesztése részben az elemek leromlott al-
lapotanak rovasara irhatok. Fontos azonban megjegyezni, hogy
a nem megfelel6 forgalomiranyitds, a kedvezétlen jogi koérnye-
zet (hataratkelések), és a vasuti Uizem sajatossagaibol kovetkezd
atrakasi kényszer legalabb ugyanannyit nyom a latban, hiszen
mindezek azt a folyamatot, amely kdzuton egyszerlen lebonyo-
lithato, bonyolultabba, id&igényesebbé és koltségesebbé teszik.

Hidnyossag, hogy nem foglalkozik az EKFS a jelenlegi halézatok
kdztudottan igen rossz miiszaki dllapotaval. Ez ugyanis folyamato-
san jelent@s, a beavatkozasok volumenétdl és idejétd| fliggben, de
az id6 elérehaladtaval egyre bévilé fenntartasi forrast igényel.

Az Uthéldzat mérete és kora (~40 év) miatt az EKFS-ben el6-
iranyzott 2000-2500 km-hez képest feltétlendl szikséges a koz-
uthalézaton meggyorsitani a felljitasi, megerdsitési programot,
amelyet egyértelmten a célforgalmi szamlalassal prognosztizalt
forgalmi igények és a teljes haldzat aktualisan optimalis mUikddé-
si igényei szerint kellene sorba rendezni.

Ez azt jelenti, hogy egy-egy belépé fejlesztést a belépésekor dinami-
kusan atrendez6d6 forgalomlefolyas halozati szintl optimalis volta-
val és erre tdmaszkodd hatékonysagi szamitassal kell igazolni.

Hasonldéan szikséges a meglévd vasuti és gyorsvasuti (el6varo-
si) halozaton is egy er6teljes felujitasi program elinditésa, amely
egy un. ,eurdpai” szolgaltatasi szintre képes emelni a kdzdsségi
kotottpalyas vonalakat. Ezeknek a feladatoknak a megalapozott
forgalmi igényekkel alatdmasztott Utemezése nem maradhat ki
egy EKFS-tematikabdl.
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6.5. HORIZONTALISAN HATO TENYEZOK

A horizontdlisan haté tényez6k terén valéban igen fontos a bal-
eseti helyzet javitasa. Ezt azonban nem elsésorban akciéprogra-
mokkal kell és lehet elérni, hanem azzal, hogy Utkérnyezetin-
ket (jarda, névényzet) és forgalomtechnikai jelzésrendszertinket
rendbe hozzuk, majd pedig fenntartjuk. A kulturalt és rendben
tartott Utmenti létesitmények, ndvényzet, j6l 1athatd és tiszta jel-
zések dbnmagukban is nagy hatéssal lehetnek a szabélyos fegyel-
mezett kdzlekedésre.

Az elektronikus dijszedés bevezetése évek 6ta tolodik. Ez elss-
sorban jelentds bevételi veszteséget jelent az orszag szamara,
masodsorban egyfajta a dijszedésben rejl§ forgalombefolyasold
lehet6ség alkalmazésatol fosztja meg az UtkezelGket. Fontos-
nak tartjuk olyan rendszer bevezetését, amely a teljes forgal-
mi teljesitmény tdbb mint 90%-os ellen6rzésére képes. Fontos
azonban megjegyezni, hogy a személygépkocsik szamara vizs-
galni célszer(i a matricas rendszer tovabbi Uzemeltetését vagy
vegyes rendszer kialakitasat. Az autopalya létesitése csak meg-
felel6en nagy forgalmi terhelés esetén indokolt, draga dijakkal
a személygépkocsik ,elriasztasa”, a parhuzamos féutra vissza-
rendezédése szamos probléma forrasa lehet (teleptlési atkelési
szakaszok megnovekvé forgalma, kornyezetszennyezés, bal-
esetek stb.)

Az ITS valdjdban jéval nagyobb jelentéségii annal, hogy meg-
elégedjink mind szélesebb kord alkalmazasara vald torekvéssel.
Valéjdban ez a kiépitendd rendszer a halézati szintl forgalom-
szabalyozas olyan eszkdzrendszere, amellyel a balesetek kezelése
hatékonyan végezhet6, a, torlddasok kialakuldsa megel6zhet6.
Azaz a halézaton az ITS-szel megvaldsithatd dinamikus szaba-
lyozassal optimdlis forgalomlefolyas valésithatd meg, és ezzel az
utazasi id6 relativ minimumra csokkenthetd.

6.6. ALAGAZATI FEJLESZTESEK
Vasuti kozlekedés

Az anyag térképeken és adatokkal is jellemzi a hazai vonalhalé-
zati s(ir(iséget, a villamositott és a kétvaganyu vonalak aranyat.
Megjegyzendd, hogy az adatok félreértésre is adhatnak okot.
Nagy halézats(rlséggel rendelkezd orszagunkban szdmos, na-
gyon kis forgalmd mellékvonal is taldlhato, amelyeket mas orsza-
gokban mar felszamoltak volna. Nagy hélézatsGriségink egydtt
jar a villamositott és a kétvaganyu vonalak kisebb részaranyaval.
Az EU-orszagokkal toérténé osszehasonlitds nem vezet sehova,
mert a villamositott vonalak részaranya énmagaban nem sokat
mond; a villamositott hal6zaton leonyoldédo forgalom részaranya
hasonlitand6 inkabb.

Az EKFS sokszor tér ki a vasuti palyak kétvaganyu kialaki-
tédsara mint a kapacitasboévités és menetrendszer(iség-nove-
lés egyetlen eszkozére. Nem szabad figyelmen kivul hagyni
azonban azt a tényt, hogy a jelenlegi egyvaganyu palyak két-
vaganyuva alakitasa a legforrasigényesebb vasuti beruhazas.
Véleménylnk szerint a sebesség ndvelésével, a palyaallapot
miatti sebességkorlatozasok szamanak drasztikus csdkken-
tésével, emellett az allomasok technolégiai idejének lerdvi-
ditésével a kapacitasprobléma jelentésen lecsdkkenthetd.
Ennek egyik hatékony megoldasi médja a keresztezési id6k
csokkentése, vagyis a gyakori keresztezésre kijelolt allomaso-
kon nagysugaru kitérék beépitése (V=80 km/h eltérité iranyu
sebességgel). A vasutvonalak kétvaganyu kialakitasat meg-
el6zBen tehat, szamolni kell a fentiekben leirt alternativ le-
het&ségekkel is.
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Amennyiben mégis a kétvaganyu kialakitas mellett tesszik le a
voksunkat, ugy az allomasok jelenlegi szamanak csdkkentésére
van szikség. Ennek két oka van: egyrészt a megsz(iné keresz-
tezési igény, masrészt pedig az allomasok kiépitésének jelentds
koltsége (kitérék, biztositéberendezések, vizelvezetés, kabelezés
stb.). A megmarado alloméasokon a gyakran hasznalt kitérékben
az dllomasi kapacitds novelésére nagysugaru kitérék beépitése
szikséges (V=60-80 km/h eltérit6 irdnyl sebességgel).

Az anyag harom vonalkategéridba sorolja a hazai vasutvonala-
kat, amelyek ko6zul a TEN-T halozatot (1. kategoria) alkalmassa
kell tenni a 225 kN tengelyterhelésre. A beidézett tablazat szerint
a jelenlegi halézat nagyon kicsiny része alkalmas erre a terhelés-
re. Tény azonban, hogy a tablazat alapjan e tengelyterhelésre
alkalmasnak itélt palyak egy része jelenleg is 54 rendszer( fel-
épitménnyel rendelkezik (a teljesség igénye nélkil: Zalalov6—Ho-
dos, Biatorbagy-Tatabéanya, Gyér-Hegyeshalom oh.). Tudvalevé,
hogy a hazai torzshalézat nagy része az 1970-es, 80-as években
54 rendszer( felépitménnyel épult 4t (egyébirdnt ilyen a Biator-
bagy-Tatabanya, illetve a Gyér—Hegyeshalom szakasz is, amelye-
ket felépitménycsere nélkul itéltek alkalmasnak 225 kN tengely-
terhelésre). A tengelyterhelés emelésének érdekében meg kell
vizsgalni, hogy a palyak egyéb paraméterei (alépitmény, mdtar-
gyak stb.) még rekonstrukcio el6tt lehetévé teszik-e a 225 kN
tengelyterhelés alkalmazasat adminisztrativ intézkedésekkel, ter-
mészetesen csokkentett (120 km/h) sebességgel.

Az anyag tovabbi hidnyossaga, hogy féként kozlekedési irdnyok-
kal foglalkozik, igy — bar emlitésre keriltek — nincsenek Utemez-
ve és dsszerendezve a legfontosabb logisztikai kdzpontokat (pl.
Gy6r-Gényd, Budapest-Csepel, Zahony) tdmogato fejlesztések.

Konkrét vasuti kozlekedési projektek

Az EKFS egyik nagy vezérfonala, hogy a PP22 és a PP6 jell ki-
emelt tengelyek fejlesztésének fontossagat hangsulyozza. Két-
ségtelen, hogy e vonalak a nemzetkdzi igények mellett a hazai
tranzit, import, export, InterCity és elévarosi forgalmat is szolgal-
jak, azonban a fejlesztési prioritasokbdl is latszik, hogy a Magyar
Allam mint tulajdonos, képtelen az éltala tulajdonolt halézat fej-
lesztésére barminemd koltségvetési forrast biztositani, az EU-pro-
jektek 15%-0s hazai Onrészének kivételével. Ezért gondolja az
EKFS olyan jelent6snek és hangsulyosnak e két folyoso fejlesz-
tését. Tény ugyanis, hogy tébb olyan vasutvonal 1étezik hazank-
ban, melyek ugyandgy a TEN-T haldzat elemei és amelyek for-
galma hazai szempontbdél ugyancsak jelentds, azonban allapotuk
|ényegesen rosszabb, mondhatni kritikus (pl. Soroksar—Kelebia,
Domboévar-Gyékényes, Lepsény-Balatonszentgydrgy, Puspokla-
dany-Biharkeresztes). A masik fontos megallapitas, hogy a kon-
cepcid — atfogo volta miatt — nem foglalkozik a fenntartas, az
egyszerUsitett rehabilitacid kérdéskorével. Ez azért fontos, mert
1999-2009 kozott (a jelenleg folyd projektekkel egyttt [Szom-
bathely—Szentgotthard, Tarnok-Székesfehérvar]) kb. 5-600 km
vasUtvonal esett 4t rehabilitacion. A kovetkez6 EU-tdmogatasi
periédus végéig, 2020-ig, nem valdszind, hogy a 2727 km hosz-
szUsagu TEN-T halozat teljes hosszban kiépll. Ezért van szikség
arra, hogy azokon a vonalakon, amelyek a prioritasi lista végén
allnak, sor kertljon megerdésitett karbantartas jellegl munkak el-
végzésére, amelyek a legaldbb minimalisan elvarhaté szolgaltata-
tasi szintet biztositjak (V=100 km/h, 210 kN tengelyterhelés).

PP22 jelii tengely
A Gyoma-L8kodshaza oh. kozotti szakasz kivételével a rehabilitacio

megvaloésult. Hidnyossag, hogy a Biatorbagy-Tata szakasz allapota
sok sebességkorlatozas bevezetését tette szikségessé. A 2020-ig
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esedékes atépitésig a palyan meger6sitett karbantartassal a sebes-
ségkorlatozasokat meg kell szintetni. A Gyoma—-Békéscsaba sza-
kasz a '80-as években épult 4t 54 rendszer(i felépitménnyel, itt véle-
ményunk szerint a kétvaganyu kialakitas és a rehabilitacio prioritasa
felllvizsgalandd. A Békéscsaba—L6koshaza oh. vonalszakasz elavult
felépitménye cserére szorul (egy vagannyal).

PP6 jelii tengely

A korridor nyugati 4ga Boba—Hodos k&z6tt kiépult (2010 kozepé-
re fels6vezetékkel egyutt). A Budapest-Székesfehérvar rehabilitacio
utan a Székesfehérvar—Veszprém vasutvonal élvez prioritast, ennek
elkészlltével javasolt a korridort ebben az iranyban vezetni, a gy6-
ri irdny (@ Veszprém—Boba szakasz teljes elkészlltéig) csak kisegité
iranyként szerepeljen. Ehhez a Veszprém-Boba 54 rendszer( fel-
épitménnyel rendelkezé vonalszakaszon megerGsitett karbantartasi
munkakat kell végezni a jelenlegi kiépitési sebesség fenntartasdhoz.
(Megjegyezzik, hogy az Ajka—Boba szakasz kismértékl atmeneti-
iv-korrekcidval 120 km/h sebességre is alkalmas). A korridor keleti
aganak Szolnok iranyaban torténd atterelésével egyetértiink, a Bu-
dapest-Szolnok kapacitashianyt a Nagykata—Ujszasz szakasz rehabi-
litaciojaval lehet feloldani. E szakasz kritikus allapotban van, és el6-
varosi, valamint belféldi tavolsagi forgalom szempontjabdl is fontos.
A 2013-ig megvaldsulasra tervezett projektek nagy része e két kor-
ridor rehabilitacidja, illetve az elévarosi kozlekedés koré csoportosul.
A tervezett projektek — a kdtvénykibocsatasbol tervezett villamosita-
sok kivételével — varhatdan meg is valésulnak.

A 2013 utan tervezett projektek volumene varhatdan meghalad-
szerint az olyan TEN-T halozati elemekre kell koncentralni, ame-
lyek jelenlegi allapota kritikus. llyenek:

— Lepsény-Balatonszentgyorgy

— Domboévar-Gyékényes

— Soroksar—Kelebia

- Kiskunfélegyhaza-Szeged

— Plspokladany-Biharkeresztes.

A kiépités gyorsasaganak elsegitésére a rehabilitaciot szakagan-
ként Utemezni javasolt. A nyiltvonal és az allomasi atmenéva-
ganyok alépitményi rehabilitacidjanak és felépitménycseréjének
elvégzése utan a vonatok mar a kiépitési sebességgel kozleked-
hetnek (igy a palya kapacitasa névekedhet, kevesebb karbantar-
tasi igény mellett). A biztositoberendezés, a tavkozlés, felsGveze-
ték, illetve az allomasok atépitése ezek utan kovetkezhet.

A kozuti koézlekedés fejlesztése

A kozuti kozlekedésben a hianyzé gyorsforgalmi elemek megépi-
tését tlizték ki célul. A beruhazasokat két csoportba sorolja: az EU
altal, illetleg a mas forrasbol finanszirozott beruhazasok. Erdekes-
ség az EKFS publikélasa 6ta, hogy a legfontosabb célnak tartott
M4-M8 tengely, illetéleg a Budapest-Szolnok kozétti, tulterhelt 4.
sz. féut fejlesztése helyett a nem EU-forrasbdl finanszirozott projek-
tek (M6-M60, M44, M3 folytatasa) épitése mar elkezd6dott, sét
az M6-M60 esetében be is fejez8dott. It be is igazolodott az EKFS
egyik legfontosabb veszélyének (Infrastruktdra SWOT-analizis, Viii.
— Lobbi érdek) megléte; nevezetesen a hosszi tdvon nagymérté-
kU koltségvetési forrasbol finanszirozott PPP-projektek ugy latszik,
el6bbre valdak az EU altal jelentés mértékben tdmogatott — és szak-
mai, forgalmi érvekkel is jobban aldtémasztott — projekteknél.

Indokolt lenne tehat mélyrehatébban foglalkozni a kbzépsé gyU-
rii (M8) autopalya keresztmetszetld megépitésének kérdésével,
illetve azzal, hogy ekkor milyen forgaloméatterhel6déssel szamol-
hatunk (4. dbra).
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4. dbra: Forgalmi progndzis egy vaéltozata 2020-ra [4]

Elegend® ranézni egy forgalmi terhelési térképre, hogy lassuk
a Budapestre bevezet§ M1, M3, M5, M7 autépalyak, valamint
az MO gydir( telitettségét, valamint a 8. és 4. sz f6utak jelentés
forgalmat, ennek ellenére elébbre vald volt egy — Pécset amugy
is kertl6 Uton elér§ —, varhato forgalom szempontjabdl kis ki-
hasznéaltsagd M6-M60 autopdlya megépitése. Tudomasul kell
venni, hogy az V/C (Ploce felé vezet6) korridor jelenleg még csak
éledezik, emellett nem EU-orszagok felé iranyul, valamint a vég-
célig torténd eljutas erés (domborzati) akadalyokba Gtkdzik. Nem
tehetlink gy, mintha ennek a kiépitése a legfontosabb kozutfej-
lesztési feladat lenne egy olyan orszagban, ahol a gyorsforgalmi
utak mennyisége az EU atlagatdl elmarad. Az M44 autdpalya-
val is hasonlé a helyzet. Romanidban — domborzati okokbdl — a
két természetes tranzititvonal a Maros és a Sebes-Koros volgye,
amelyek hazénkban a nagylaki és az artandi irdnyt jelentik. Vé-
leményunk szerint, amig e két hatarallomasig nem vezet valami-
lyen moédon autépalya, addig egy kerll§ dtirdnyon vezeté M44
autépalya épitésébe vétek belefogni. Barmely haldzati terhelési
térképre ranézve (EKFS 38. oldal, Agazati fejlesztések 66-67. ol-
dal) egyértelmdi a 4. és 43 sz. f6ut irdnyanak dominancigja.

A Személykozlekedés SWOT-analizise V/iii.— Projekt dominancia
veszélyére hivja fel a figyelmet. Ha megnézzuk, hogy a lobbi ér-
dekek milyen okokbol harcoljak ki maguknak az autépalyat (pl.
Pécs), lathatjuk, hogy hazankban egy kitlin6en kiépitett, de hossz
szempontjabol még nem elegendd méret(i autdpalya-haldzat egy
rendkivil eléregedett, karbantartasra és fejlesztésre egyarant for-
rashianyos f6- és mellékathalézattal kell, hogy 6sszekapcsoléd-
jon. Természetes, hogy az Uthasznalodk (és a politikusok) az auto-
palyakban latjak a megfeleld szinvonall kiszolgalas lehet&ségét,
mivel az egyéb f6- és mellékuthalézat sem minéségében, sem
vonalvezetési paramétereiben nem kielégité. Pedig az Uticélok
rendre autépalya-szakaszok és kapcsolodd egyéb utak hasznéla-
tat egyarant igénylik, igy indokolt lenne a hangsulyosabb foglal-
kozas az utébb emlitett, idényereséget hordozd és a forgalom-
biztonsdg szempontjaboél nem kielégitd halozatrésszel.

Amig az autdpalya-haldzat kirivoan ritka volt, addig ez a prob-
|[éma nem jelentkezett, hiszen az els6ként megépdlt autdpalyak
(M1, M3, M5, M7, MO jelenlegi szakaszai) azéta is bizonyitjak
szukségességiket, némelyik szakasz a kapacitdshataron Uze-
mel. Azonban a haldzat fejlesztésével egyre inkabb elérkezik az a
pont, amikor mar mérlegelni kell a lehet&ségeket. A szakszerlen
meghatdarozott varhaté forgalomnagysag figgvényében célszer
vizsgalni az Utemezett kiépités lehetéségét, vagy az autdpaélya-
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épités teljes elvetését (ill. elhalasztasat) és helyette a parhuzamos
féut fejlesztését, tgymint: teljes vagy szakaszos 2x2 savos bévi-
tés, telepulési elkertl@szakaszok létesitése, egyes csomdpontok
kilonszint( atépitése. E megoldasok jelentdsen olcsébba teszik
a beruhazasokat, igy egységnyi pénzbdl (az aranyos fejlesztések
kivdnalmai mentén) tobb beruhazast képes az orszag megvaldsi-
tani, amely tobb allampolgar szdmara jelent kényelmet.

20

Az 5. dbra a hazankban &tadott autdpalya-szakaszok Osszes
hosszat mutatja, évenkénti bontasban. Megallapithatd, hogy a
2002-es évt6l az épités felgyorsult, évi atlagban 70-80 km au-
topalya atadasaval szamolhattunk. A 2010-es év értéke az M6—
M60 autopalyak miatt feltlinéen magas, de a 2009-es évben az
érték minimalis. Nem szabad azt sem elfelejteni, hogy az M5,
M6-M60 autdpalydk PPP-projekt keretében épultek, amelynek
rendelkezésre allasi dija hosszu ideig nagy koltségvetési forrast
kot le, igy tovabbi, hasonléan nagy volumen( PPP-alapu auto-
palya-épitést csak fokozott koriltekintéssel szabad elinditani. Az
EKFS (Aldgazati Fejlesztések 7-8-9. tablazata) szerint 2013-ig,
mindéssze 3—4 év alatt K6zOP vagy mas forrasbol tovabbi ~730
km gyorsforgalmi Gtnak kellene megéptilnie, amely évente 240
km-t jelent. Ennek jelenleg nincs realitasa. Az Utem 2020-ig is
csak akkor tarthatd (évi 70-80 km épitésével), ha — az eddigiek-
hez hasonldan — tovéabbra is kizarélag a gyorsforgalmi Gthalézat
fejlesztése kap hangsulyt, elvonva a forrasokat a meglévé Utsza-
kaszok karbantartasi, meger&sitési munkaitol. Marpedig az EKFS
nem csak ezt az egy célt tartja szem el6tt és 2020-ig a gyors-
forgalmi uthalézat szempontjabol tovabbi ,a redlis forrdsokon
tulmutato fejlesztési igényekkel” szamol.

[gy tekintettel arra, hogy a 2020-ig tervezett autopélya-halézat-
hossz hazai viszonyok kozott nagy valésziniséggel nem tud ki-
éplni, valds, szakmai érveken alapul6 prioritasi sorrend felallita-
sa lenne kivanatos, hogy a rendelkezésre &ll6 forrasokat a lehetd
leghatékonyabban tudjuk felhasznalni.

Varosi kozlekedési fejlesztések

A varosi kozlekedésben minden szempontbdl tdmogathaté a
kotottpalyas kozlekedés felé terelés igénye. Problémat jelent
azonban az intermodalitas hianya, azaz a csomoépontok olyan
kialakitasa, amelyek semmilyen szempontbél nem teszik elfoga-
dottd a — még idedlis esetben sem vonzé — atszallast (gyaloglasi
tavolsagok, lépcsdzés, fedett peronok hidnya, a létesitmények
altalanos higiénés allapota stb). Itt is érvényesul az el6bb em-
Iitett projekt dominancia; a 4-es metré kétes hasznai ellené-
re gyakorlatilag minden mas fejlesztés elodazasat vonta maga

utan (féleg a jarmUparkét). Jellemz6 az elévarosi kdzlekedés ne-
héz dontéshozatali folyamatdra a hazai kdzlekedéstervezésben
tapasztalhaté altalanos szemlélet, amely szerint ,nagyszer(”,
nagyléptékd létesitmények kerllnek megtervezésre, amelyek
forras hidnyaban nem valésulnak meg. Azok trivialis, kis kolt-
ségld moédon torténé — nem teljes érték(, de el6remutatd és
redlis célként megjeldlheté — megoldasara pedig nem kerdl sor,
varva a ,nagyléptékd” terv bizonytalan idéhorizonton térténé
megvalosulasara. (Egy példa a ferihegyi kapcsolat: belathatéd
id6én belll sem a 3-as metro hosszabbitasanak, sem a kdzvetlen
repUl6téri vasutnak nem volt realitdsa, mégis ezen &tletekhez
képest meglehetésen hosszU ideig tartott a két megalldhelyi
peron és egy gyalogos-felljaré elhelyezése a repulStér mellett
elhalado vasutvonalon.)

Sajnalatos moédon a 4-es metré ranyomja a bélyegét a projektlis-
tara is, hiszen annak mindkét irdny meghosszabbitdsa megma-
gyarazhatobba teheti a jelenlegi — gyakorlatilag mar megépdilt-
nek tekinthet§ — szakasz létét. Sajnalatos moédon e mégé szorul
az atjarhatd rendszerek fejlesztése (észak-déli regionalis gyors-
vasut, az M2 és a godollsi HEV dsszekodtése és/vagy ez utdbbi
feltjitasa), illetve a jelenlegi halozati elemek kismértékd bévité-
se (M3 Kaposztasmegyerig torténé meghosszabbitasa részben a
jelenleg kiépitett villamospélyan; budai fonodé villamoshaldzat
Bem rakparti szakasza). Ez utdébbihoz egy szintén érdekes példa:
az 1996-ban megépult Lagymanyosi hidon és a hidféin helyet
hagytak az 1-es villamosnak, amely 2000-ben elérte ugyan a pes-
ti hidf6t, de az elmult tiz évben folyamatosan elodaztak a dontést
az atvezetésérdl. A jelenlegi ideiglenes végallomas és koltségesen
kiépitett infrastrukturaja (biztositéberendezés, kitérék) azonnal a
budai hidfére is kerllhetett volna. Ennek ellenére tehat 14(!) éve
Uresen all két megéplit kozlekedési sav egy dunai atkeldn.

Hangsulyos kérdés tovabba a nagyvasuti halézat bevonasa a va-
rosi kozlekedésbe. Ennek folyomanya, hogy a teljes Budapesten
belul taldlhatd vasuthalézat rekonstrukcidja elkerilhetetlen; f6-
ként a Budapesten belili dllomasok kapacitasnovelése sziikséges.
Ezzel kapcsolatban hidnyossag viszont, hogy a févarosi kotott pa-
lyas fejlesztéseknél nem taldlkozhatunk alternativ megoldasok-
kal, s6t a fejlesztések elemzése is meglehetdsen elnagyolt. Az
anyag készit6inek mentségéul szolgaljon, hogy a teljes budapesti
elévarosi kozott palyas fejlesztésekhez kulén koncepcio készilt
(NIF Zrt. S-Bahn koncepcio).

Az EKFS 4ltal sokat hangsulyozott, a kotott palyas fejlesztéseket

el6térbe helyezé elvhez két megjegyzés:

— A kozUti vasuti haldzat csak akkor lehet hatékony és vonzo, ha
az érintett jelz6lampak programtervezése soran figyelembe ve-
szik az azokon kozlekedd szerelvények sajatos menettulajdon-
sagait és az utascsere igényét is. Tobb esetben tapasztalhato,
hogy a jarmUvek a menettartamuk soran tobbet varakoznak a
jelzélampaknal, mint amennyit haladnak. A jelz6lampak még
olyan Utvonalakon is a gépjarmUvekre vannak hangolva, ahol a
kozuti vasut nagy utasforgalmat bonyolit le.

— A P+R rendszer részeinek kiépitése soran el kell érni azok ,,vonalsze-
ri”, a kotott palyas elemre felfizott elrendezését. A varosi tomeg-
kozlekedési eszkdzok (pl. metrd) erre kevéssé, nagyon korlatozot-
tan alkalmasak. Egyrészt képtelenség olyan kapacitast koncentralt
P+R parkoldhelyet kiépiteni (pl. a 4-es metrohoz kapcsoléddan az
Etele téren), amely képes ,megallitani” az egy keresztmetszetben
bearamlo kozuti forgalom érezhetd részét; masrészt a jarmivezetst
— az agglomeraciobol érkezve — tul ,késén” szdllitjia at a kdzdsségi
kozlekedésre, amelyet lehet, hogy a jarmdvezet& mar nem igényel.
A P+R rendszer lényege, hogy egy vonzo kétott palyas kozlekedési
eszkdzre az utas az Uti céltol lehetd legtavolabbi ponton szalljon at,
a lehet6 legkevesebbet hasznalva a gépkocsijat.

folytatds a 13. oldalon



2010. JUNIUS

KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 60. EVFOLYAM, 6. SZAM

A BUDAPESTI 4-ES MIETROVONAL
KAPCSOLODO FELSZINI BERUHAZASALI"

CSORDAS MIHALY? — KESZTHELYI TIBOR3
BEVEZETES

Egy Uj metrévonal létesitésekor a szakemberek és a kozvéle-
mény figyelme is elsésorban a vonalra, annak infrastrukturalis
elemeire koncentralédik. Minden metrévonal-tervezés és -el6-
készités legizgalmasabb, legtdbbet vitatott kérdése a vonal-
vezetés, a varosi kapcsolatok kialakitasa, a vonalnak a varo-
si szovetbe illesztése. Az Uj létesitménynek — az utasforgalmi
igények kiszolgalasa mellett — legfontosabb feladata a varos
fejlédésének segitése, a varos élhet6bbé tétele a térszerkezet
atalakitasaval és Uj kdzosségi terek kialakitasaval. Mindekoz-
ben figyelni kell arra is, hogy az el6tanulmanyokban és a for-
galmiigény-matrixokban feltételezett utasmennyiség valéban
megtalélja, és majd haszndlja is az Uj vonalat, hogy ezaltal a
felszin forgalmi terhelése csokkenthetd legyen, és a varosi kor-
nyezet mindsége javuljon. A metr6 és a varos taldlkozdsanak
megtervezése szertedgazo, sok szaktertlet bevonasat, egyutt-
mikodését, integracidjat igényld feladat.

A varos és az U] létesitmény — a metrévonal — kozotti interfész
kapcsolatot az allomasok kdrnyezetének a kialakitasa teremti
meg, amelynek legfontosabb elemei:

— Integracio: A meglévd kozlekedési/tomegkdzlekedési rend-
szerbe integrélas — atszallékapcsolatok megfelel§ geomet-
ridju és magas szinvonall kialakitdsa. P+R parkolok létesi-
tése.

— Presztizs: Vonzo kdzdsségi terek kialakitasa, amely a tdmeg-
kozlekedés presztizsét emeli.

- Atfogo forgalmi intézkedések: Az Uj metrévonal lehet6vé te-
szi a felszini kozuti forgalom Ujraszervezését, csillapitasat, és
fgy tobb teret lehet biztositani a nem motorizalt médoknak
(gyalogosfellletek kialakitasa, kerékpar-kozlekedés fejlesz-
tése, hatranyos helyzetlek kozlekedésének segitése stb).

A fentiek minél teljesebb korl és egytttes megvalositasa te-
szi lehet&vé azt, hogy az egyébként draga vonali infrastruktu-
ra megépitése a maximalis tarsadalmi hasznot valésitsa meg
a varos szamara, azaz csak e létesitmények altal lesz igazan
hasznos és megtéril6 a beruhazas.

Budapesten a kdrnyezet alakitdsa mar a kezdetekt6l a metro-
fejlesztés fontos eleme volt. A beruhazé sajat koltségén mar
a 2000-es évek elején elkészittette az allomasok kérnyékének
szabalyozasi terveit, 6sszhangban a metré megjelenésével és
a kozlekedési rendszertervvel. Ezek alapjan hataroztak meg a
f6bb beavatkozasi terlleteket és tennivaldkat.

Az el6készité munka soran kiemelt hangsulyt kapott a végallo-
masok kornyezetének alakitasa, de a vonal hosszanak nagyob-
bik része felett teljesen atépuinek, illetve atépultek a kozterek.
A felszinrendezések egy része a metréberuhdzas részeként,
mas elemei azzal &sszehangoltan, de kdlén kapcsolédo be-
ruhdzasokként valdésulnak meg. Egy 2004-ben kidolgozott

! A cikkhez a fotokat Szikszay Agnes készitette.
2 Projektmenedzser, BKV Zrt. DBR Metré Projekt Igazgatdség, e-mail: csordasm1@metro4.hu
3 Kozlekedéstervezési igazgato, Fémterv Zrt.; e-mail: t.keszthelyi@fomterv.hu

tanulmany alapjan meghatarozasra keriltek azok a tertletek
és beruhazasok, ahol ilyen beavatkozasokra kerll sor. Ilyen
terllet — tobbek kdz6tt — a két végallomas kdrnyezetének ren-
dezése vagy a Févam tér, a Kalvin tér és a Kiskorut atépitése
is. Ezeken a terUleteken a metrévonal megvalésitasa teljesen
Uj terUletrendezést tett lehetévé (pl. az 6rmezdi végallomasi
kijarat térségében), vagy meglevs kozterlleteknek — a metro-
vonal megépitése altal megteremtett lehetéségekhez illeszke-
dé - un. ,faltél-falig” tipusu atépitését jelenti.

Tovabbi beruhazas-elemek vizsgalatara is sor kerdlt (pl. mély-
garazsok létesitése az épilé metréallomasokhoz kapcsolo-
doan), amelyek el6készitése a metroberuhazassal egyidejlileg
megtorténik, megvalésitdsuk ugyanakkor a pénzigyi lehe-
t6ségek fuggvénye. llyen létesitmény tobbek kozodtt a Szent
Gellért tér allomasnal a Mlegyetem rakparton vagy a Keleti
palyaudvarhoz, illetve a Bocskai Ut allomashoz tervezett mély-
gardzs. Ezek ma mar rendelkeznek engedélyezési tervvel, de
megvaldsitasukra csak a beruhazasi fedezet megteremtése
esetén van esély.

Az elfogadott javaslat szerint a metroépités mellett a kapcso-
6d6 beruhazasok megvalodsitasa elengedhetetlendl sziksé-
ges, de az Un. ,opcid”-ban szerepld munkak megvaldsulasat
a finanszirozasi lehet6ségek hatdrozzdk meg. A kapcsolodd
beruhazasok nagyobb része bekeriilt a Kozlekedési Operativ
Program (K6zOP) altal finanszirozott elemek kézé, igy a met-
réberuhdzas részévé valt. Az 1. tablazat 6sszefoglalja a kap-
csolodd és opciods felszini beruhdzasokat.

A MULT

2002-ben elkészult a Bartok Béla ut felujitasa teljes hossza-
ban, immar nem varosi féut, hanem gydjt6at paraméterekkel,
és a metré Uzembe helyezése utani tdmegkodzlekedés, vala-
mint a csillapitott kozuti kézlekedés fogadasara alkalmasan.
Megépllt a gyalogos-aluljaré egy része a Mdricz Zsigmond
kortéren, amelyhez a metro kijarata is csatlakozik. Ugyancsak
atépult a Fehérvari Ut Bocskai Utig terjed6 szakasza és a Bocs-
kai uti aluljard is, amely ugyancsak metrokijarat is lesz. A kivi-
telezés természetesen ,faltél-falig”, teljes kdzmd- és vagany-
rehabilitacidval tortént (7-3. abra).

A METRO EPITESEVEL PARHUZAMOSAN EPUL
OGrmezé

A Kelenfoldi palyaudvar allomas 6rmez6i kijarata a metrévonal
kuls6 végpontja, s ezen okbdl a kivilrél érkezék legfontosabb
csatlakozasi helye. A metrokijaratnal kerdl elhelyezésre a BKV
és a Volanbusz rahordé palyaudvara és a gépkocsival érkezék
P+R parkoldja, de a gyalogos megkozelités biztositasa is szik-
séges, elsésorban a kdzelben léve Ormezéi lakotelep, valamint
a Budaorsi ut felé. A kivalrél érkezd kdzodsségi kdzlekedési vi-
szonylatok metrokapcsolatat a Budadrsi Uton (M1-M7-es
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A beruhazas jellege
kapcsolédo | opcioé

Megnevezés Megjegyzés

Kelenféldi palyaudvar allomas

a) Ormezéi kijarat

M1-M7 csomépont és bekotdut*

BKV-végallomas X
Felvételi épulet x
El6tér, burkolatok X *A KOZOP palyazat a koltségeket
1. Fasorok x tartalmazza.
P+R parkold x
X
X

Péterhegyi Ut meghosszabbitasa*

b) Etele téri kijarat

Somogyi Ut kiépitése (Etele Ut — Borszéki
utca kozott)

Megvaldsitadsa nem része a metro-
x beruhazasnak.

Bocskai ut allomas
Villamos-megalléhely a Fehérvari Uton X Metréépités keretében valdsul meg.

Engedélyezése folyamatban,
a finanszirozas hianyzik.

P+R 600 fhparkol6 a Bocskai Gton x

Moricz Zsigmond kortér allomas

Fehérvéri Uti villamosok &tvezetése a Villanyi Gt felé X Metroépités része

Szent Gellért tér allomas

A 19-es villamos meghosszabbitasa a Petdfi
hid déli hidf6jéig A ,budai fonédé villamos” beruha-
4. M(egyetem rakpart atépitése a villamosva- z3s része

ganyokkal egyutt

Engedélyezésre benyujtva,

Mélyparkold a Mlegyetem rakparton x a finansziroz6 hisnyzik

Févam tér allomas

Aluljaré a Févam téren, ki- és feljaratok x
A 2-es villamos lefedése déli irdnyban x . .
> Szabadsag hid palyaszerkezet-megerdsitése x A KOZOP palyazat része, kivitelezése
. . megkezdddott.
Vamhaz kordt ut, vagany és jarda feldjitasa x
Térrendezés, Ut-, vagany- és jardaépités x
Egyetem el6tti fels6 rakpart rendezése x

Kalvin tér allomas

Térrendezés, Ut-, vagany- és jardaépités x ) ,

6. - - ’g’ y - J,, ,p, - A KOZOP palyazat része, kivéve a
Muzeum krt. Ut-, vagany- és jardaépités, ,fal- « Muzeumn kérati munkak
tél-falig”

. Rakoczi tér dllomas

' Mélyparkolo, lakossagi és P+R, 240 fh. | x | |
Népszinhaz utca allomas
8. n
Parkfeltjitas | x | |
Keleti palyaudvar allomas, Baross tér
Aluljare x
Busz- és trolivégallomas atépitése, athelyezése x
Csomépont ateépitése % Er)gedélygzési tervek ,\,/a[mak, enge-

9. Gyalogosfeltletek, palyaudvari eléterek ren- N delyeztetés megkezd6dott.
dezése
Zoldfelulet rendezése, parkositas, fasorok X
Mélyparkolo, Keleti pu. indulasi oldal x Epitési engedely van, finanszitozo

hianyzik.
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autoépalyadk bevezets szakasza)
kulénszintli csomodpont kiala-
kitasaval lehet megoldani. Ez
ugyanakkor megoldast nyujt az
autépalya bevezeté szakasza
altal elvagott teruletek kapcso-
latanak javitasara is ugy, hogy
az autdpalya forgalma ne keve-
redjen a terlletek kdzotti forga-
lommal, és a bejové forgalom ne
terhelje a hegyvidéki lakoutcak
,5z0k6" Utvonalait. Az 6rmezbi
kijarat térségének kialakitasat
az intermodalitds kovetelmé-
nyei hataroztak meg. Itt talalko-
zik ugyanis a metré a nagyvas-
uttal (Kelenfoldi palyaudvar), a
személygépkocsival, valamint a
BKV és a Volan autébuszaival
érkezbkkel. A metréallomast a
MAV  péalyaudvarral 8sszekots
intermodalis mdtargy (aluljaro)
tébb iranyban ad kapcsolatot.
Az Etele tér atépitése nem ké-
pezi a metroberuhazas részét,
az a tervezett egyéb ingatlan-
fejlesztésekhez kapcsolddva va-
l6sul majd meg (4. dbra).

Févam tér-Vamhaz koérat-Kalvin tér-Muzeum koruat

A Févam tér allomas jelent&ségét a helyi forgalom kiszolgala-
san tul a pesti észak—déli iranyd — a Belvaros megkozelitését
szolgdlé — 2-es villamossal valé kapcsolat adja. Az atépult gya-
logos-aluljaré szolgaltat kapcsolatot a metrokijarat, a felszin,
tovabba a 2-es villamos peronjai k6zott, valamint a tér északi
oldaldhoz is. A 2-es villamos magassagi vonalvezetését az ere-
deti dllapothoz képest — a szabalyozasi terveknek megfeleléen
— mélyitették, ami lehet6vé teszi a Budapesti Corvinus Egye-
tem el6tti felsd rakparti terllet rendezését, gyalogos- és pihe-
néfeltlet kialakitasat, fasorok telepitését.

A mai kor igényeinek megfeleld térrendezés keretében az Gt-
palya keresztmetszetének kialakitasa, a gyalogosfeltletek no-
velése, a kerékparos forgalom helybiztositdsa mind a metro
létrejottével lehet6vé valod, a Belvaros kozuti forgalomcsillapi-
tasat szolgalo lépések (5-6. abra).
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A Kalvin tér a Belvaros déli kapuja. A forgalom atszervezése alkal-
mat adott a gyalogosfellletek novelésére — egy olyan varosi tér
kialakitasara, ahol élmény lehet a kézlekedés. Az innen nyil6 Raday
utca kulturalis és kulinaris funkcidival, valamint a F§ utca program
részeként megujulé Kecskeméti utca és a teljes hosszéban atépulé
Muzeum kordt, valamint a Raday utcdhoz hasonléan gyalogosfe-
lUletté vald Baross utca mind a metréberuhazas indukalta varosi
megujulas része. A térrendezés részét képezi még a gyalogos-alul-
jaré kibdvitett atépitése, a villamospalya és -megallok korszer( ki-
alakitasa is. A kozuti forgalmi sadvok csokkentése pedig lehetévé
teszi tovabbi gyalogosfellletek kialakitasat és a kerékparos kozle-
kedés biztonsagos feltételeinek a megteremtését is.

A Szabadsag hidrol érkezé ut- és villamospalya a Vamhaz és
a Muzeum korut teljes hosszaban atépitésre kerllt az Astoria

csomopontig. A kozuti forgalom részére a Vamhaz kordton
1-1, a Mlzeum kéruton 2-2 forgalmi sav all rendelkezésre.
Mellette kerékpdrsav és diszburkolatd jarda kerl kialakitasra,
fasorokkal, valamint rekonstrukciora keral a kozm(ihalézat és
a felszini kozvilagitas is. Sajnos a kerékparsavok kialakitasa a
parkolasi lehet&ségek szlkitésével jart (7. abra).

Baross tér

A tér teljes egészében, ,faltol-falig” atépitésre, rekonstruk-
ciora kerll. A kozuti ,kordljarhatésag” megtartasa mellett
kozvetlen kétiranyd Utpdlya épidl a Rakoczi ut-Thokoly ut
nyomvonalon. A felhagyott villamosvaganyok elbontasa utan
helylkon kozuti savok, gyalogosfellletek létestinek, egyéb
parkrendezési munkalatokkal egyltt. A megvaltozott forgalmi

rendnek megfelel6en athelye-

- zésre kerllnek az autébusz- és
trolivégallomasok is. A meglé-
v6 gyalogos-aluljarot elbontjak,
majd az Uj m(targynak megfe-
lel6en atépitik, biztositva a 2-es
és 4-es metrd, valamint egyéb
tomegkozlekedési jarmavek
— busz, troli — gyalogos meg-
kozelithet6ségét, a mar meg-
lévé gyalogosiranyok mellett.
A térrendezés keretében a koz-
mUvek teljes rekonstrukcioja is
megtorténik (8. dbra).

A metroéllomas illetve a MAV
Keleti palyaudvar kozuti meg-
kozelitését segithetné az ide
tervezett, kozel 500 féréhe-
lyes mélygarazs épitése, amely
azonban nem része a metrébe-
ruhazasnak, és megvalésitasara
is csak kilsé finanszirozo jelent-
kezése esetén van esély.

AMETROHOZ ILLESZKEDO
EGYEB BERUHAZASOK,
TERVEZETT INTEZKEDESEK

A metroberuhazason kivil, de
ahhoz illeszkedéen, a metro
megnyitasara tobb projekt el-

11
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BAROSS TER :: ARCULATIERV. : HELYSZ R

WAFTERFTEN - A1 500

Tivolsdg hilbzattal,
Farihagy wasiittal

készitése is napirenden van Bu-
dapesten. A budai észak-déli
iranyl  kozdsségi  kozlekedés
javitasaval a 4-es metréra ra-
hordasa javul, igy a metrd és
a budai fonédo villamosok ko-
téttpalyas rendszer szintl pozi-
tiv hatdsai egymast erdsitik.

A F6 utca program — a Kalvin
tértél a Szabadsdag térig — a Bel-
varos forgalomcsillapitasanak
els6 hozadéka, amelynek meg-
valésitasa — a déli belvarosi tér-
ség elérhetéségének jelentds
romlasa nélkil — a 4-es metré
épitésével valt lehetdvé.

A metréhoz kapcsolédd, azt
tdmogato, illetve a metrd Iét-
rejottével megtehet6 beavat-
kozasokat, beruhazasokat a 9.
abra szemlélteti.

A MEGVALOSITAS
HELYZETE, EREDMENYEK

A metroberuhdzas el6rehala-
dasaval egyutt a felszini létesit-
mények épitése is folyamatban
van. A 2002-ben elkészilt Bar-
tok Béla uti felujitas és az akkor
elkészult |étesitmények mar a
budapesti kozlekedés megszo-
kott részévé valtak, és haszna-
latuk bizonyitja indokoltsagu-
kat is. 2008 nyaran atadtak a
Fehérvari ati  villamosvonalat
teljes hosszaban, decemberben
atadasra kerdlt a kiskoruti villa-
mosok felUjitott palyaja, majd
2009. oktober végétél a 2-es
villamos — ¢j kialakitasu, Havas
utca és a Kdzraktar utca kozotti
szakaszanak atadasaval — ismét
a teljes szakaszon kozlekedhet.
Ezzel egyitt elkészult a Févam
téri gyalogos-aluljaré is, ahol
a fix 1épcsék mellett mar moz-
golépcsék és liftek is segitik a
kozlekedést. Atadasra kerilt a
Vamhaz korut faltol-falig feluji-
tott szakasza, a kerékpérsévval
fasorral és a diszburkolatu jar-
daval egyutt. A Bocskai ut és
a Moricz Zsigmond kortér, va-
lamint a Népszinhaz utca allo-
masok térségében is egyre tdbb
kodzterllet Gjul meg, és vehetik
ismét birtokba a budapestiek.

Sajnos két fontos tertleten nem
ilyen rézsas a helyzet. A Baross
téri felszini rendezés kialakitasa
csak a jové évben kezdddhet
meg, az Ormezdre tervezett lé-
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tesitmények megvalésitasat pedig a forrashiany és a még el
nem fogadott szabalyozasi terv akadalyozza leginkabb.

Az eddigi eredmények azonban mar visszaigazoljak a rendezé-
si elvek helyességét, és mar latszik, hogy a metrévonal Gzem-
be helyezésével egylutt az 4ltala érintett terlletek is teljesen
megujulnak, ndvelve a varos élhetdségét és a metroberuhazas
presztizsét egyarant.

folytatés a 7. oldalrol
A vizi kozlekedés fejlesztése

Nincs a helyén a dunai és tiszai viziUt-fejlesztés, amely Zahonyt
er6sitheti és lenduletet adhat Szolnok és Szeged logisztikai kdz-
pontta fejlédésének. Itt emlitendd, hogy ugyancsak indokolt len-
ne a Duna bekapcsolasa a févarosi és az elévarosi kozlekedésbe,
illetve az ehhez sziikséges kikots- és jarmfejlesztések megvalo-
sftasa. Ez igen alkalmas, hatékony és szikséges kiegészitSje le-
hetne a févarosi és elévarosi tdmegkdzlekedési rendszernek.

6. OSSZEFOGLALAS

A fentieket dsszegezve megdllapithatd, hogy a koncepcié tul-
zottan koncentral az EU 4ltal tarsfinanszirozott nagyprojektekre,
azok dominancidja jellemz8. Kétségtelen tény, hogy ilyen mér-
tékd infrastruktura-fejlesztésre EU-forras nélkul csupan koltség-
vetési forrasbol nem lenne lehetéség.

Nagyon lényeges szakmai elvaras, hogy a fejlesztések (és felujita-
sok) megvalésitasa a tavlatban varhato forgalmi igények szerinti
sorrendben torténjék. Az épitéseket szakszer( és tényszerl haté-
konysagszamitassal kell indokolni, a finanszirozasi megoldasnak
pedig az adott id6szak nemzetgazdasagi optimuma kdzelébe
esének kell lennie.

A nagy projektek mellett célszer(i lenne szamba venni a kisebb
forrasigényd, de nagy hatékonysagu, a szolgéltatési szintet je-
lentésen javitd intézkedéseket, csakugy, mint a halézatok meg-
felel§ karbantartasi kérdéseit, illetve annak intézményi hatterét
és finanszirozasat. Egy-egy kritikus allapotu, vagy roévidesen azza
valo, nagy forgalmu haldzati elem nem varhat arra karbantartas
nélkdl, hogy EU- forrasbol torténd teljes atépitése mikor valédsul
meg.

A kozosségi kozlekedésben a jarmUpark korszerdsitése, illetéleg
az egyéb, a nagyprojektekhez képest elenyészé koéltségvonzatd
intézkedések sorozata mindsilnek szerintiink kulcsfontossagu-
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SURFACE PROJECTS CONNECTED TO THE
METRO LINE 4

During a preparation of a new metro line the main part in the
focus of the design are the line, and the stations. However the
most important task is to integrate the new mass rapid system
element into the urban structure. The ,interface” between
the new line and the city has to ensure the high level of ser-
vice connection between different mode of transport and the
formation of the public areas has to attract people to public
transport and are important tools of land development.

nak, igymint a menetrendi 6sszehangolas, a menetrendszer(ség
javitasa elsGsorban a forgalomiranyitas fegyelmezettebbé tételé-
vel, a megalldhelyek kulturdlt kialakitasa vagy példaul a vasuti
kodzlekedésben a jegyvasarlas gyorsabba tétele.
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REFLECTIONS ON THE HUNGARIAN TRANSPORT
NETWORK DEVELOPMENT STRATEGY

The Ministry of Transport, Telecommunications and Energy
issued the Unified Transport Development Strategy, which
contains the tasks for the period between 2007 and 2020.
The main vision of this Strategy is the improvement of the
quality of life, preservation of health, reduction of regional
disparities, increasing the safety of transportation, protection
of built-in and natural environment. The paper shows the aut-
hors’ opinion about the projects presented in the Strategy and
any shortcomings in it.
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AZ VI1-ES AUTOPALYA TOROKBALINT

ES TATA KOZOTTI SZAKASZA
KAPACITASBOVITO REKONSTRUKCIOJAHOZ
KESZULT TERVEZESI DISZPOZICIO

DR. HABIL. GASPAR LASZLO' — DR. KELETI IMRE? - DR. PETHO LASZLO® - KOVACS ATTILA® -

KOVACS TAMASS
1. ELOZMENYEK, A FEJLESZTES CELJA

Az Allami Autépalya Kezel6 Zrt. és a KTl Kozlekedéstudomanyi
Intézet Nonprofit Kft. 2009. augusztus 28-an, az ,M1 Torokba-
lint-Bicske-Tata autopalya-szakasz kapacitasbévits rekonstrukci-
ojanak tervezési diszpozicidja” targyd kutatas-fejlesztési szerzé-
dést kotott. A munkdban az ORKA Mérnoki Tanacsado Kft., a

L
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BME Ut és VasUtépitési Tanszék és a BME Hidak és Szerkezetek
Tanszék mikodott kozre. A cikk a kutatdsi munka [1] eredmé-
nyeirél szamol be.

Az M1-es autépdlya Biatorbagy és Komarom kozotti szakaszan
2000 és 2008 kozott a forgalmi terhelés gyakorlatilag megkét-
szerez6dott (1. dbra). A nehézforgalom aranya a vizsgalt id&szak-
ban 28-rél 36%-ra nétt. A 2x2 forgalmi savos pdlya kapacitasa
2008-ban az eltlrhetd forgalomnagysaghoz képest 65-75%-
nyira kihasznalt (1. tablazat). Szikségesnek latszik tehat a sza-
kasz 2x3 forgalmi savra torténd bévitése a kozeljovsben, hiszen
a 2013-ig terjedd id6szakban a K6zOP®-ban olyan hélézatfejlesz-
tési beruhdzast nem iranyoztak el6 (2. abra), amely gydrdiranyd
vonalakon az TEN-T IV. folyosojan koézlekedd tranzitforgalmat (3.
abra) az M1-es autdpalyarol — Budapestet és az MO-s Gtgydrd déli
szektorat tehermentesitend6 — az M6-os autopdalyara és az M8-as
autopalya dunaujvarosi hidjara elterelhetévé tenné.

A kutatasi munka — a megrendeld igényének megfelelen - a
biatorbagyi (17. km-szelvény) és a tatai csomdpont (69. km-szel-
vény) kozotti, kereken 52 km-es hosszUsagu szakaszra vonat-
kozodan, a legfontosabb munkanemek (Utpalyaszerkezet, hidak)
2009-es arszinten becsilt megvaldsithatésagi dnkoltségeire ala-
pozottan mutatja be a kapacitasbévitéshez kapcsoléddan a fold-
mUvek kiszélesitésének lehetséges véltozatait, az Utpélyaszerke-
zet-rekonstrukcié alkalmazandé modszereit, valamint a hidak
atalakitasanak megoldasi maédjait.

BTSRRI RS BTl DTkl S RS PTE R RN M R -
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" Okl. mérnék, okl. gazdasagi mérndk, PhD, DSc, kutatd professzor, KT, egyetemi tanar, Széchenyi Istvan Egyetem
2 Okl. épitémeérnck, okl. gazdasagi mérndk, egyetemi doktor, tigyvezeté, ORKA Mérndki Tandcsadd Kit.

3 Okl. épitémérnék, PhD, adjunktus, BME Ut és Vasutépitési Tanszék
4 Okl. épitémérnck, fenntartasi igazgatd, AAK Zrt,

°> Okl. épitémérndk, adjunktus, BME Hidak és Szerkezetek Tanszék

6 Kozlekedési Operativ Program 2007-2013
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| Eltiirheté forgalom

Kihasznaltsag az eltiirhetd

forgalomnagysaghoz mérten

Km-szelvény MOF 2008-ban
E/h
14+000 4704
20+290 4772
27+200 5083
44+650 4964
62+250 4933
84+200 4421

1,38

1,40

1,50

3400
1,46

1,45

1,30

A lehetséges megoldasok meghatérozasakor abbdl indultunk ki, hogy

— kapacitasbévitéshez tartozd foldmiszélesitésnek — amennyire
csak lehet — a jelenlegi foldmUavek hatarain beltl kell maradnia,
a bonyolult és hosszan tarté kisajatitasi eljarasok elkertlése érde-
kében,

— palyaszerkezetek rekonstrukcidjanak tervezéséhez a jelenlegi pa-
lyaszerkezetben levé anyagok Ujrafelhasznalasa kovetelménynek
tekintends,

—hidak rekonstrukcidja soran a jelenlegi szerkezetek kifelé torténd
szélesitésével kell elsésorban operalni.

Ezen az alapon kidolgoztuk azt a Tervezési Diszpozicié Javaslatot

(TDJ), amely — a palyaszakasz jelenlegi allapotabdl kiindulva — an-

nak 2x3 forgalmi sdvra val6 bévitése megtervezését a legfontosabb

munkanemek terén megalapozhatja. A TDJ tartalmazza a feladat
megoldasa érdekében az érvényes miszaki szabalyozasok esetleges
maodositasara vonatkozo javaslatainkat is.

2. A TERVEZESI DISZPOZICIO JAVASLATOT
MEGALAPOZO VIZSGALATOK

2.1. AZ EPITES TORTENETE, TEREPADOTTSAGOK

Az M1-es autdpalyanak a Torokbalint-Gydr kdzotti szakaszat 1975
és 1987 kozott tobb alszakaszban helyezték forgalomba’.

Az autopalyanak a vizsgalat targyat képezd, Biatorbagy és Tata ko-
z0Otti szakasza — a tovabbiakban: vizsgélt szakasz — Biatorbagy és
a bicskei csomépont (17-38. km) kozott dombvidéki jellegl tere-
pen, a bicskei csomépont térsége és a Tatabanya Il. csomoépont (kb.
40-60. km) kozott a Gerecse hegység déli peremét harantolva, ma-
gyarorszagi viszonyok kozott hegyvidékinek tekinthetS terepen, a
Tatabanya Il. csomoépont és a tatai csomoépont (60-69. km) kozott
pedig sikvidéki terepen fut.

2.2 A VONALSZAKASZ MERNOKGEOLOGIAI
ES HIDROLOGIAI VIZSGALATANAK LEGFONTOSABB
MEGALLAPITASAI

Erre a vizsgalatra azért kerdlt sor, hogy kell§ ismereteink legyenek
a foldmivek szélesitése, a kiszélesitendd hidszerkezetek alapozasi
viszonyai, valamint az Uj palyaszerkezet viztelenitési lehetSségeire ki-
dolgozando javaslataink megalapozasahoz.

A vizsgalt szakasz a Budadrsi medencébdl indulva a Budai-hegység
hegyldbi peremvidékét elhagyva, er6zids volgyeket keresztezve a
bicske-zsambéki medence terilletén halad. A palya Obarok kérze-
tében éri el a Gerecse hegység délnyugati hatarat, majd a Vértes

hegységet és a Gerecsét elvélaszto Tatai-arok tertletén folytatédik.
Tatabanyat elérve a palya a Nyugat-Gerecse terlletére kapaszkodik
fel. A vonal keresztezi az Altal-ér vélgyét, majd ebben a vélgyben
haladva éri el Tata varos térségét.

Az északnyugat—délkeleti irdnyd dombokban, a kilénbozé vizszal-
lito-képességli rétegek hataran jelentkez6 talajviz a dombok csa-
pasiranydban aramlik. A felszini csapadékvizbdl taplalt rétegvizek
jelenlétével is kell szamolni, ktlénosen a mallott, toredezett mészké
felszinkozeli zonajaban. A volgyek lefolyastalan szakaszain felszin-
kdzeli talajvizallas a jellemz6.

A terep-, a talaj- és a talajvizviszonyok alapjan a szélesitésre szant vo-
nal az UT 2-1.222 utlgyi mUszaki el6iras [2] szerint a 3. geotechnikai
kategdridba sorolhaté.

A bevégasok foldrézstii tébbnyire erozidra érzékeny talajokba (16s2)
kertiinek, de el6fordulnak mallott k6zetbe, érzékeny agyagtalajokba
keriil6 szakaszok is. Emiatt a felszini vizelvezetés kialakitasa az atla-
gosnal tobb gondossagot igényel.

A foldmUszélesités megtervezése szempontjabdl kilonos figyelmet

érdeml6 térségek:

—a Bicske térségi montmorillonitos agyagtalajpan mélyitett beva-
gasok,

—a bicskei és a Tatabanya Il. csomoépont koézott a Vali-viz volgye
irdnyaba meredeken lejt6 terepre épitett 8-10 m-es magassagu
tOltés, a 44. és a 45. km-szelvények kozotti bevagasok, ahol a fel-
szinen bauxit és szén van, a 45. és az 50. km-szelvények kozotti
magas toltések a nagyegyhazi felhagyott mélymavelési kombinalt
szén- és bauxitbanya térségében, az 54. és az 55. km-szelvények
kdzotti mélybevagas, az 57. és a 60. km-szelvények kozotti vegyes
szelvények a Turul emlékm(i alatti, sGrlin beépitett terepen.

A vizsgalt szakasz épitése soran tdbb helyen rézs(icsuszasok, illetve
talajmozgasok® keletkeztek. Az utobbi 3-4 évben Ujabb rézslicsusza-
sok voltak hét helyen®. Ezek a talajmozgasok az autdpélya foldm-
vének allékonysagat nem befolyasoltak. A jelenségek okat keresd
vizsgdlatok a mozgasokat mindegyik esetben a bevagasi rézsiikbe
bejuto vizekre és az ezaltal lecsokkent nyirdszilardsagi paraméte-
rekre vezették vissza.

2.3. A FOLDMUVEK MERETEI ES ALLAPOTA,
A VIZTELENITES ALLAPOTA

A 28 m-es koronaszélességli, zémében 1:1,5-es, esetenként

1:2,5-es rézslkkel megépitett foldmdvek a vizsgalt szakaszon jé

7 A Tatabanya-Gyér (60-85-118. km) 1975-ben és 1977-ben félautdpalya; Tatabanya-Gydr keleti ccomopont (60-105. km), 28 m-es koronaszélességu, 2x2 forgalmi sdvos autopalyava bévités
1989-90-ben. Torékbalint-Tatabanya (12-60. km), 28 m-es koronaszélességl, 2x2 forgalmi sévos autopélya, 1982-87-ben, hdrom szakaszban.

8 Példak: Az 54. km-szelvénynél 20-24 m-es mélységi bevagast kellett nyitni. A vetét keresztez bevagés mindkét oldalan az utolso 2-3 m-es vastagsagu réteg kiemelése utan rézslicstszas je-
lentkezett. A csszas mintegy 100-150 m-es hosszusagban kévetkezett be, ~80 ezer m?-nyi talaj mozdult meg.

A nagyegyhazi medencében vezetett vonalszakaszon szén-ereken csuszott meg a rézsu. Alig 500 m-re ettdl a csuszastol kedvezétlen délésd, magas viztartalmd mozaikos agyagon kévetkezett be

kisebb rézstiszakadas.

9 21. km, Sasfészek pihend (lecsuszott foldtomeg: ~125 m?); 22+950 km, jobb palya (lecsuszott féldtémeg ~ 20 m?); 26 km, bal palya (lecsuszott féldtémeg ~ 50 m?); 37+200 km, jobb pélya
(megcsuszott rézsii ~65 fm hosszban), 43. km, bal palya kihajtoag (lecsuszott foldtémeg ~ 20 m?); 45. km, bal palya (megcsuszott rézsti ~ 50 fm hosszuségban), 57+750 km, bal palya (megcsuszott

rézsl: ~ 55 fm hosszuségban).

15



16

2010. JUNIUS KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 60. EVFOLYAM, 6. SZAM
A foldmi
magassagi, hossza kerekitve, m
jellege ill. mélységi bal jobb | ..
mérete, m palya | palya oOsszesen
s 0-3 5200 3100 8300
Toltés
>3 4600 4900 9500
o 0-3 33900 | 35600 | 69500
Bevagas
>3 8300 8400 16 700

allapotuak. A megvalositasi tervekbdl megallapitottuk a toltések
és a bevagasok atlagositott magassagat, illetve mélységét (2. tab-
lazat), valamint a foldmUvek magassagi, illetve mélységi méretei-
nek a vizsgalt vonal menti eloszlasat, a bal, illetve a jobb palyan a
kapaszkoddsavval megéplilt és igy harom forgalmi sav + leallésav
keresztmetszeti méret(i szakaszok hosszat.

A vizsgalat soran j6 allapotu felszini vizelvezetést talaltunk, ese-
tenként pango vizekkel az oldalarkokban. A padkékon felhi-
zasbol adddd, nem megfeleld vizelvezetést nem tapasztaltunk;
olyan helyeken, ahol az esésviszonyok ezt igénylik, vizelvezetd
aszfaltszegély épitésérél gondoskodtak. A félmerev Utpalyaszer-
kezet cementtel stabilizalt védérétege alatt szivargorétegek nem
létesultek.

2.4. AZ UTPALYASZERKEZET ALLAPOTA

A vizsgalt szakasz eredeti palyaszerkezetei a 3. tablazatban lat-
hatok.

A fenntartasi beavatkozasok terjedelme és mértéke azt mutat-
ja, hogy az eredetileg beépitett aszfaltburkolatok forgalombiztos
dllapotu élettartama elérte, s6t meghaladta a 12 évet. A fellleti
bevonatokkal és mikroaszfalttal végrehajtott allagmegdvasok az
autopalya forgalma tdmasztotta igénybevételek tartods elviselésé-
re alkalmatlannak mutatkoztak. A fenntartdsi beavatkozasokat
az 4. tablazat foglalja 6ssze.

A jellemz6 meghibasodasi forma (4. dbra) a burkolat teljes szé-
lességében kialakult keresztrepedések (a félmerev palyaszerkezet
sajatossaga). A keresztrepedések kozott burkolathibak csak loka-
lisan fordulnak el&. Osszefliggd teherbirasvesztésre utald jeleket
sehol sem regisztraltunk. Egyes szakaszokon a haladésav teljes
szélességében sulyos lokalis meghibasodasok is keletkeztek. A
meghibasodasok jellege ezeken a helyeken az alapréteg teljes
tonkremenetelére utalnak. Tapasztaltunk hosszirdnyl repedése-
ket, plasztikus alakvaltozasokat, hdmlasokat is, melyek nem &sz-
szefliggd szakaszokon alakultak ki. Az 52. km kornyéki szakasz

feltletéhez viszonyitva ez utébbi meghibasodasi formak azonban
elenyész8ek. A szakaszon, jellemz8en a haladésavokon, t6bb he-
lyen jelentds hosszban nagy felulet(i javitasokra kerUlt sor. Ezek
altaladban a koté- és a kopdréteg cseréjét jelentették.

2.5. A HIDAK SZERKEZETTIPUSONKENTI
OSZTALYOZASA ES ALLAPOTA

vizsgalat szempontjabdl szikséges részét a megrendel6 rendel-

kezéstinkre bocsatotta. A szakaszon lévé mdltargyakat egyen-

ként, helyszini bejaras formajaban, szemrevételezéssel vizsgaltuk

meg. A teljes szakaszon 6sszesen 49 hid talalhato, melyek kozul

- 42 fellljaro, ebbdl tiz monolit vasbeton keretszerkezet, kettd
monolit vasbeton lemez felszerkezet(i hid, négy el6regyartott
vasbeton gerenda zsaluzaton betonozott monolit vasbeton le-
mez felszerkezet(i hid, 24 el6regyartott felszerkezet( hid, kett6
hulldmositott acéllemez szerkezet,

- hét el6regyartott felszerkezetd aluljaré.

A mtargyak forgalmi kapacitasat a jelenleg miikodd 2x2 savos
autopalyara méretezték, azaz szélességi értelemben sem a fe-
lUljarok, sem az aluljarok nem rendelkeznek a tervezett bévitést
szerkezeti beavatkozas nélkll lehetévé tevd tartalékkal. Ez aldl
kivétel az a négy feltljard, melyeken kapaszkodoésav is van.

A szintben atvezetett felilidrok egymastdl tartdszerkezetileg fligget-
len, az elvalasztésavban egymastdl — egy felliljarét kivéve — légréssel
elvalasztott mitargyak késziltek. A pillérek és az attort hidfék altala-
ban el6regyartott kialakitasuak, ritkdbban monolit szerkezetlek. A t6-
mor hidfék minden esetben monolit szerkezetliek. Az alépitményei-

Szakasz Palya Epitési id6 Palyaszerkezet felépitése
. Y 4 cm EHA-20 (ledllosav: 4 cm AB-12); 6 cm K-20;
17+000-60+500 km Mindkett6 1978-1986 12 cm JU-35; 20 cm CK,, 15 cm CT, védéréteg
4 cm EHA-20 (leéllésav: 4 cm AB-12); 4 cm K-20;
Bal 19731977 10 cm JU-35; 15 cm CK,
60+500-69+000 km 4 cm EHA-20 (leallésav: 4 cm KAB-20); 6 cm KAB-20,
Jobb 1989-1990 6 cm JU-35; 20 cm FB; 10 cm FZKA; 5 cm CK;;
015 cm CT, védbréteg
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Jobb palya
Allapotjavité beavatkozas
Szakasz, km " .

éve tipusa

1996 4 cm modifikalt bitumenes vékonyaszfalt (leallésav AB-12)
174+000-22+150 : -

2004 Haladdsavban 8,5 cm-nyi maras + K-20/F, teljes szélességben 4 cm mZMA-12
22+150-28+400 1998 Kotorétegbdl felsé 3 cm-nyi remix 5 cm-es vastagsagban + 2 cm ZMA
28+400-37+000 2002
37+000-41+300 2003 )

EHA és fellileti bevonatok marésa utan 4 cm mZMA-12 (leallésav AB-12)
41+300-46+000 2002
46+000-56+425 2003
56+425-56+725 2000 Haladosavban maras + 2 réteg feluleti bevonat
56+725-61+000 2002 EHA és fellileti bevonatok mardsa utan, 4 cm mZMA-12 (leallésav AB-12)
61+000-69+000 2001 3,5 cm mZMA-12 (leallosav AB-12)
Bal palya

1994 4 cm ZMA
174+000-17+400

2003 Kopdréteg marasa + 4 cm mZMA-12
17+400-28+400 2003 EHA és fellileti bevonatok marasa utan 4 cm mZMA-12 (leallésav AB-12)

1999 1 ¢cm mikroaszfalt
28+4400-31+100

2003 4 cm mZMA-12 (leéllosav AB-12)

2003 EHA és fellileti bevonatok marasa utan 4 cm mZMA-12 (leéllésév AB-12)
31+100-41+450 - :

2008 Rovid szakaszokon, haladésavon 11 cm-nyi maras utdn 7 cm mK-22/F + 4 cn mZMA-11
41+450-54+500 2002 EHA és fellleti bevonatok marésa utan 4 cm mZMA-12 (lealldsav AB-12)
44+595-45+620 2006 Haladésav 18 cm-nyi marasa utan, 2x7 cm mK-20/F + 4 cm mZMA-12
46+100-48+500 2006 Forgalmi savok 5 cm-nyi marésa utan 7 cm mK-20/F + 4 cm mZMA-12 (leallésav 6 cm AB-12)
51+950-53+912 2006 Forgalmi savok 5 cm-nyi marasa utan 7 cm mK-20/F + 4 cm mZMA-12 (leallésav 6 cm AB-12)
54+500-60+500 2005 EHA és el6z8 javitasok marasa utdn 6 cm mK20/F + 3,5 cm mZMA-12

1991 SAMI + 3 cm modifikalt bitumenes vékonyaszfalt (leallésav AB-12)

2002 Haladdsavban 9 cm-nyi maras utan 9 cm K-20/F,
604+500-69+000 forgalmi savokon 3,5 cm mZMA-12 (leéllésav AB-12)

2006 Rovidebb szakaszokon keréknyomvalyu-javitas: maras, kétrétegl modifikalt bitumenes feluleti be-

vonas

nek donté tobbsége sikalapozasu. Egy hid téltésben alapozott hidféje
furt colopokre épult, két hid esetében készilt vert colopalapozas.

A toltésben atvezetett feliljarok altaldban monolit keretszerke-
zet(ek. Kivételek: egy miitargy fodémije el6regyartott EHGE hid-
gerendaval készult, mig két esetben a m(itargyak fodémije és ol-
dalfala esetében elSregyartott kéregpaketteket alkalmaztak. Két
hulldmositott acéllemez szerkezet is készdlt.

Az aluljarok zomében el6regyartott felszerkezetliek, egy esetben
monolit vasbeton takarékireges lemez felszerkezet készult. A
felszerkezetek alatti 4,70 m-es magassagu Grszelvény 4ltaldban
biztositott, egy esetben ez a méret 4,66 m.

A pillérek — egy monolit pillér — kivételével el6regyartott, attort
kialakitastak. A hidfék részben eléregyartott attort, részben mo-
nolit attort kialakitastak. A monolit felszerkezetl hid esetén a
hidfé is monolit, tomor kialakitasu.

A vizsgalt szakasz hidjait eddigi élettartamuk soran tdbb eset-

ben allapotjavitd beavatkozasoknak vettették ald. Osszesen ki-

lenc mitargyon eddig semmilyen beavatkozas nem tortént. A

helyszini bejaras soran észlelt tartdszerkezeti vagy azzal szorosan

0sszefliggd hibakat, valamint a hid Uzemszerd miikodését érinté

hidanyossagokat az 5. tablazat foglalja 6ssze.

A mditargyak allapotabdl levont kovetkezetések:

a) Nincs olyan hid, melyet az autopalya bévitése keretében tarto-
szerkezeti szempontbol egyedileg kellene kezelni.

b) Sem azonnali, sem pedig stirgés beavatkozast igényld, allagmeg-
ovasi feladatok nincsenek, azaz a jelenlegi szerkezeteknek az el-
vart szolgaltatasi szinvonalon valé miikoédtetése megoldott.

2.6. FORGALMI VIZSGALAT

Az M1-es autdpalya forgalmi prognodzisat annak megitélésére
végeztik el, hogy indokolt-e annak févaroshoz kozeli szakaszat
2x3 savosra bdviteni. A forgalomba helyezés évének 2014-et te-

17



2010. JUNIUS

KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 60. EVFOLYAM, 6. SZAM

18

Hid
Szelvény | torzssza- Helyszini bejaras soran észlelt hianyossagok
ma neve
19+438 163 Biatorbagy udul6telepi Ut feletti hid Szélesités esetén a hid alatti Utban ivkorrekcié szikséges.
20+934 167 81106. ut feletti hid A kdzépso kerettag 6-8 cm-nyi relativ stllyedése.
21+022 168 Flzes-patak hidja A pélya alatti szakaszon tébbletsillyedés latszik.
35+165 156 1104. Ut feletti hid A Gy6r fel6li hidf6 oldaltoltés-sillyedése tapasztalhato.
36+408 158 11 117. Gt feletti hid A dilatacional atazas jelei lathatok.
38+620 160 Bicskei csomopqr}t, 210 441 ut csomo- Az el6regyartott tartok alsoé sikjan néhany rozsdafolt.
ponti &g feletti hid
41+606 121/1 Valiviz-hid Az el6regyartott tartok alsé sikjan néhany rozsdafolt.
i-viz-hi
41+606 121/2 A viznyel6csd csatlakozasa hibas.
A Budapest fel6li széls6 tartd kismértékben sérilt.
0+178 9097 Obaroki pihenshelyi uti hid El6regyartott tartok alsé sikjan és oldalfeltletén néhany
rozsdafolt.
494012 124 Banyatizemi Gt feletti hid Az el6regyartott tartok alsé sikjan és oId_aIfeIuIeten sGrln
rozsdafoltok alakultak ki.
504005 125 Mesterbereki diléat feletti hid Az el6regyartott tarto!< al,so sikjan és oldalfellletén nagy
szamu rozsdafolt.
574868 128 1119, ut feletti hid Az el6regyartott jc,ar’tok alsoé sikjan és oldalfeltletén koze-
pesen s(r(in rozsdafoltok jelentkeztek.
534673 129 Malom-patak hidja Az el6regyartott tartok alsé Slkja,n és gldalfeluleten néhany
rozsdafolt lathatd
544303 130/1 Erdégazdasdgi Gt feletti hid Az el6regyartott tartok alsr%fgkjan néhany rozsdafolt lat-
Tatabanyai csomdépont, 10 449. Uti csomo- Az elGregyartott 'gartok tals/c/) °! k’@n’nehan){ r(,)/zsdaflqllt )&
55+995 131 S . ) . lentkezett. Jobb palya szélsé nyilasanak szélsé tartéjan, az
ponti &g feletti csomdponti hid A f
alsé 6von repedések vannak.
A jobb pélya melletti sz&ls6 pillér Budapest fel6li oszlopa
56+712 708 Az autopalya feletti Turul uti hid sérilt. Az el6regyartott tartok alsé sikjan néhany, oldalfe-
lGletén nagy szdmu rozsdafolt.
574216 132/1 A szélesitést a beépitettség akadalyozza. A bal palya Gydr
Tatabdnya, godori diléut feletti hid fel6li nyilasaban a szélsd tartd sérilt. Eléregyartott tartok
57+216 132/2 also sikjan és oldalfeltiletén kdzepesen s(ir(in rozsdafoltok.
58+186 134/1 Tatabdanya 3. sz. varosi Ut feletti hid Feljitott széls6 tartd atazik.
594014 1352 Tatabénya 5. sz. vérosi Gt feletti hid Helyi atazas miatti korrozg?téGnyor feldli nyilasban a széls6
60+117 137 Tatabanya Ujvérosi gyalogut feletti hid Ritkan el6fordulé elégtelen betonfedés észlelhetd.
Tatabanya Il. csomépont, 10 402. Uti cso- Eléregyartott tartdk also sikjan és oldalfeltletén ritkan
60+470 92 p C . . S )
moponti ag feletti csomdponti hid rozsdafoltok jelentkeznek.
60+821 93 Tatabanya Il. csomoépont, 1. Gt feletti hid Felszerkezet dilatacidja kornyékén javitott atazas jelei.
614208 9 Atal-ér-hid Felszerkezet dilatacioja helyenként atazik. Homlokrézs(i
alatregel6dése lathato.
644483/1 % 10 462. remeteséqi plhenohe|y| ut feletti Betonfedés-hibak, felszerkezeti <Ei||ataC|on beazasi jelek
hid tapasztalhatok.

kintettlk, tervezési élettartamnak pedig husz évet vettlnk fel. A
Budapest és Gy6r kozotti szamlalasi keresztmetszetekben meg-

hataroztuk a 2027. évi keresztmetszeti ANF és MOF tervezési for-

galmakat, J/nap és J/h dimenzidkban (6. tablazat).

Autopalydk palyaszerkezetének méretezésekor a jelenleg érvé-
nyes mUszaki szabalyozas szerint a huszéves élettartamhoz tar-

tozd egységtengely-athaladasi szamokat vettik figyelembe. A
szamitott méretezési forgalmat a 7. tdblazat tartalmazza.

A forgalmi vizsgdlat egyértelm(ivé tette, hogy a huszéves tervezési

id6szak kozéps6 évére (2027) becsilt mértékadod draforgalom (1834—

2304 E/h/sav) messze meghaladja a KTSZ szerinti eltlirheté mértéket
(1700 E/h/sav). Tehat indokolt a 2x3 forgalmi savra torténd bévités.
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2007 2027

Szelvény, km | ANF Jnap | MOF.J/h | ANE Jnap = MOF. J/h | ANF.E/map | MOE, E/h | MOF/sav E/h
204290 46511 3953 67 072 5701 108 419 9216 2304
44+650 40110 3450 58 130 4999 95 822 8241 2060
624250 41522 3571 60 255 5182 99 817 8584 2146
84+200 35 744 3074 51920 4465 86 600 7448 1862
94+500 34 763 2990 50 610 4353 85 290 7335 1834

Ervényességi szakasz
kezdete \ vége \ hossza F100, 107 et Forgalmi terhelési kategéria
km
16+360 26+704 10,344 152,0
50+649 60+268 9,619 147,4 R
60+268 66+512 6,244 165,9
66+512 84+584 18,072 139,1

A forgalmi vizsgalat arra is ramutatott, hogy az M1-es au-
topalya kapacitasboévit6é rekonstrukciojat csak el6készité ha-
l6zati beavatkozdsok utan lehet megkezdeni azért, mert a
tervezett beavatkozas legalabb kétéves kivitelezése alatt a je-
lenlegi 2x2 forgalmi sav kapacitasanak csak 50-75%-an tud
majd mkodni. Mivel az M1-es autdpalya a TEN-T részeként
jelenleg az egyetlen nyugati és északnyugati irdnyud, nagy-
teljesitmény utunk, nem engedheté meg, hogy a tervezett
rekonstrukcié soran minden bizonnyal bekdvetkezd sulyos
balesetek kdvetkeztében az eurépai ENy-DK-i irdnyd koézuti
forgalom ellehetetlentljon. Ezért a 81. és a 13. Gt j6 karba
helyezése, a székesfehérvari utgylirl befejezése, valamint a
61. Utnak a K6zOP-ban elSiranyzott kiépitése az M1-es auto-
palya bévitése el6tt szlikséges, hogy forgalomterelésekkel az
M1-es autdopdlya forgalmat konnyitve, az M6-0s autépalyara
és a dunaujvarosi, illetve a szekszardi hidra lehessen a IV.
korridor tranzit teherforgalmat iranyitani.

3. A KAPACITASBOVITESSEL EGYBEKOTOTT
REKONSTRUKCIO JAVASOLT ELVI SZERKEZETI
MEGOLDASAI

A rendelkezésre bocsatott tervekbdl levont kovetkeztetések, il-
letve a vonal szakért6i bejarasan szerzett tapasztalatok azt mu-
tatjak, hogy a 2x3 forgalmi sav + ledllésav szélességl tervezett
palya a jelenlegi 28 m-es koronaszélességl palya foldmivének
kifelé szélesitésével kiépithet& anélkil, hogy a jelenlegi foldm
hataraibol ki kellene 1épni.

3.1. FOLDMUVEK SZELESITESE

Az elvileg lehetséges megoldasok a jelenlegi 28 m-es szélességl

koronabdl kiindulva, figyelemmel a csomoépontokra, az alabbiak

lehetnek:

a) Kifelé torténd szélesités 3,75 m-es forgalmi savokkal vagy egy
haladosav és az el6z8sav, valamint a leallosav sz(ikitésével.

b) Kifelé torténd szélesités, az elvalasztosav szlikitésével.

0) Kifelé torténd szélesités az a) és a b) megoldasok kombinacio-
javal vagy egyesitésével.

Barmelyik megoldas csak homogén szakaszokon alkalmazhato,
és a kuldnbozé kialakitasu szakaszok kdzott olyan dtmenetek le-
hetnek csak, amelyeket az Uthasznald nem észlel.

ad a) A foldmvek allapota azt mutatja, hogy kifelé térténé szé-
lesitéssel a teljes szakaszon a 2x3 forgalmi savra torténd bovités,
3,75 m-es szélességl forgalmi savokkal és 2,5 m-es szélességi
ledllésavokkal megoldhato. Azokon a részszakaszokon, ahol je-
lenleg kapaszkoddsav mikédik 3. forgalmi savként és ezen kivl
ledllésav is van, ott természetesen nem kell 3. forgalmi savot el6-
irdnyozni. Az 6sszesen vizsgalt 13 elvi megoldas — a foldmuvet
kisér§ vizelvezetési létesitmények, azaz korona menti, bevagasi,
nyilt vizelvezetd oldalarkok, illetve a toltéslabaknal vezetett vizel-
vezet6 talparkok megtartasaval — a geomUianyagokat és gabion
technikakat, halds vagy I6ttbetonos rézsUstabilizalast alkalmazo,
ma hozzaférheté megoldasokat vesz szamitasba. A vizsgalt 13 el-
vi megoldas kdzll az 5. és a 6. dbrdn mutatunk be egyet-egyet.

A megfelel6 megoldast annak figyelembevételével lehet kivalasz-

tani, hogy

—az vjonnan kialakulé toltésrézsiikon a ndvényzet gondozasa
egyszerlien megoldhato legyen;

— a bevagasbdvitéseknél célszerl a felszini vizeket a leéllésav sze-
gélyébe épitett viznyel6kon &t csatornaban vezetni;

— a kozlekedésbiztonsagi szempontoknak jobban megfelel§ ré-
zs(s megoldasok az elényodsek;

— legyen hely a téli tzemben a palyardél letolt ho tarolasara azért,
hogy ne a ledlldsavot kelljen erre a célra akar ideiglenesen is
igénybe venni,

Ezeknek a szempontoknak a figyelembevételével a 8. tablazatban

teszlink javaslatot a célszerGen alkalmazhaté megoldasokra.

ad b) és ¢) A vizsgalt szakasz bejarasa soran lesz(irt tapasztalatok,

a hidak egyenkénti vizsgalata azt mutatja, hogy a kifelé szélesi-

tés esetén

—nem kell élni a 2. haladdsav és az el6z6sav szikitésével,

— az elvalasztésav szlkitésével nem lehet érdemleges teret nyer-
ni, mikézben a szlkités soran fel kell dldozni a funkcidjaban
megfelel§ kozépsE acélszerkezetl korlatrendszert,
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—az el6z6 két megoldas kombinacidjaval sem lehet tébblet tér-
hez jutni.

3.2. MUTARGYAK

3.2.1. AMUTARGYAK EROTANI ALLAPOTA,
A MEGLEVO ES AZ UJONNAN EPULO SZERKEZETEK
EROTANI EGYENERTEKUSEGE

A 2x2 forgalmi savrol 2x3-ra kifelé torténé koronaszélesités
esetén a mdtargyak erétani egyenérték(iségének kérdése ab-
ban az esetben merdl fel, ha az autépalya bévitése keretében
a meglévé mitargyakhoz Gjonnan épllé mitargyrészeket épi-
tenek hozza. Az igy kialakulé mitargyak erétani allapota kap-
csan vizsgalni kell a meglévé és az U] szerkezetek tervezésének
alapjaul szolgald kilonbdzo tervezési el6irdsok alkalmazasabol
adodo kovetkezményeket, tovabba elemezni kell a meglévé és
az ujonnan épulé mdltargyrészek erétani egyenértéklségének
kérdését, minden lehetséges Uizemeltetési valtozatban. Erétani
kérdést vet fel az is, ha a tervezett szélesités soran a jelenlegi
10 cm-es vastagsagu aszfaltburkolatnal nagyobb sulyu, példaul
21 cm-es vastagsagu betonburkolat kertilne a palyaba esé fe-
[0ljaréhidakra.

A meglévé mUtargyak erétani tervezése dontéen az 1968. évi
Kozuti Hidszabalyzat [3] elSirasai alapjan tortent. Jelenleg a
kozuti mitargyak tervezése és épitése az UT 2-3.401 [4] ill. UT

2-3.411-415 (tlgyi mdszaki el6iras [5-9] alapjan torténik. A
hidtervezéssel kapcsolatos Gtlgyi mdszaki el6irasokat az Euro-
code-nak megfeleld kovetelményszint elérése érdekében jelenleg
dolgozzak at. Magyarorszagon 2010 elsé felétél kezdédéen kiza-
rélagossa valnak az Eurocode szabvanyok.

A megbizdnak azt javasoltuk, hogy a bévités keretében a meglé-
vé mUitargyakon végzend§ tartészerkezeti beavatkozasokat, va-
lamint az Ujonnan épilé mitargyakat vagy mitargyrészeket az
Eurocode szint(i kévetelményrendszer alapjan terveztesse.

Az egyetlen szerkezet részeiként miikods, eltérd kord, meglévd

és Ujonnan épulé mtargyrészek erétani nem egyenértékliségé-

nek mérlegelése sordn a meglévé mlitargyrészek vonatkozasa-

ban a kovetkez6 kortlményeket kell figyelembe venni:

—az egyenértéklség érdekében, a tartdszerkezeti megerdsités
szukségessége és annak mértéke,

— a folyépalya betonburkolatanak — amennyiben a szélesitéshez
tartozé palyaszerkezetrekonstrukcié-valtozatok elemzésébdl ez
kovetkezik — felljarohidakon valé atvezetésének igénye.

Javasoljuk a megbizénak, hogy m(itargyankénti, de legaldbb

mUtargy-tipusonkénti — erétani fellilvizsgélatot végeztessen el,

amelynek eredménye alapjan vildgosan megitélheté lesz, hogy

—a meglévé mitargyak jelen allapotukban az Eurocode-szint(
kdvetelményekkel szemben milyen mértékd erétani hiannyal
rendelkeznek;
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—a rekonstrudlt folyopalyan esetleg alkalmazott betonburkolat-
nak a meglévé mUitargyakon térténé atvezetése mennyivel no-
veli a meglévé m(itargyak Eurocode-szintl kovetelményekkel
szembeni erétani hidnyanak mértékét.

Tekintettel az itt el6irdnyzott felllvizsgalat specidlis jellegére, a
felllvizsgalathoz a Magyar Kézut Kht. altal finanszirozott 2008.
évi kutatasi programban kidolgozott megbizhatésagi eljarast ja-
vasoltuk.

3.2.2. KONCEPCIONALIS MUTARGY-SZELESITESI
VALTOZATOK ES AZOK KOVETKEZMENYEI

A kiszélesitett autopalya mitargyainak kiszélesitése a kévetkezd
valtozatok szerint képzelhet6 el.

a) A meglévé miitargyak megtartasa és tovabb lzemeltetése val-
tozatlan formaban + Gjonnan épllé szerkezetek épitése, a széle-
sitési igénynek megfelel6 mértékben.

Feltétele: a felUljarokra a meglévénél nem nehezebb aszfalt-
burkolat kerul, igy a meglévé tartészerkezet meger@sitése
nem szUkséges, vagy — a betonburkolat atvezetése esetében
— az Eurocode-szintl kovetelményekre végrehajtott erétani
feltlvizsgalat tartészerkezeti meger@sitést nem tart sziksé-
gesnek.

Kovetkezmeény: az eltéré kord m(targyrészek sem er6tanilag,
sem tavlati értelemben tartdssagukat tekintve nem lesznek
egyenértékliek.

A foldmi

jellege

szélesitésére javasolt elvi megoldas

Toltés, h<3m

Zoldtamfalas foldm(ikorona-szélesités

Toltés, h>3 m

Zold tdmfalas foldm(ikorona-szélesités

Bevagas, h-3-6m

Zoldtamfalas foldmikorona-szélesités, szegélybe épitett, zart csatornaju felszini vizelvezetés

Osztopadkas mélybevagas

Horgonyzott halé erdsitést rézsit alkalmazo foldmikorona-szélesités, szegélyben vezetett,
zart csatornaju, felszini vizelvezetés
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b) A meglévé mdtargyak tartészerkezeti megerdsitése és tovabb
lizemeltetése + Ujonnan épll6 szerkezetek épitése, a szélesitési
igénynek megfelel6 mértékben.

Feltétele: az Eurocode-szint( kdvetelményekre végrehajtott eré-
tani felUlvizsgalat szerint szikséges mérték(, tartdszerkezeti
megerdsités szerkezetileg megoldhatd és gazdasagi szempont-
bol vallalhaté.

Kovetkezmény: Az eltér6 korti mUtargyrészek erétanilag egyen-
értéklek lesznek, ugyanakkor a meglévé és az Gjonnan épilt
m(itargyrészek tartéssaganak tavlati megitélésével kapcsolatban
a kuldnbségek megmaradnak, vagyis a meger8sitett meglévé
szerkezetek tovdbbra is kismértékd fenntartasi tobblet rafordi-
tast igényelnek.

c) A meglévé mdtargyak részleges vagy teljes elbontésa és Uj szer-
kezetek épitése, a szélesitési igénynek megfelelé mértékben.

Feltétele: A részleges elbontas redlisan felszerkezetcserét jelent.
Ez esetben az alépitmények Eurocode-szintl kovetelményekre
valo alkalmassagat — megerd&sitéssel vagy anélkul — igazolni kell.

Koévetkezmény: Teljes elbontas esetén erétani és tartdssagi érte-
lemben is teljes értékd a valtozat. Részleges elbontas esetében,
értelemszer(en, az a) és b) pont szerinti ertani és/vagy tartéssa-
gi kotottségek megmaradnak.

A fenti lehet6ségek kozul a szkséges raforditas mértékét tekint-
ve természetesen az a) megoldas a legjobb, ezért elséként java-
soljuk e megoldas feltételeinek megvizsgalasat. A b) megoldas
esetében a tartdszerkezeti meger6sités varhatéd koltségei szem-
pontjabdl alapvetd jelent8ségl annak tisztazasa, hogy elegen-
dé-e csak a felszerkezet megerdsitése vagy az alépitmény meg-
er@sitésére is sziikség van-e. A c) megoldas kéltség szempontbdl
trividlisnak tiné megoldas, ha azonban a b) megoldas esetében
az Osszes tartészerkezet (felszerkezet és alépitmény) megerdsité-
sére szUkség van, akkor — elsésorban munkaszervezési és Gteme-
zési okbdl — a b) megoldéssal szemben a ¢) megoldas is verseny-
képessé valhat.

3.2.3. AUTOPALYA-SZELESITES MUTARGYTiIPUSONKENT

Szintben &tvezetett feliiljarok (forgalmi irdnyonként egy-egy,
egymastol tartoszerkezetileg fuggetlen mitargy) kifelé torténd
szélesitése az alkalmazott foldmdi-szélesitési megoldas altal igé-
nyelt mértékben az a), a b) vagy a c) valtozat alkalmazasaval. A
meglévé mUtargyak megtartasa esetén az Ujonnan éplld szerke-
zeteket a meglévékkel egyltt kell dolgoztatni. Szintben atveze-
tett felUljarok esetében befelé torténd szélesités nincs.

Téltésben atvezetett felliljarok esetében a meglévé szerkezetek-
nek a foldmd szélesitéséhez illesztett meghosszabbitasa a fel-
adat. Ennek keretében készUl§ U épitést szerkezetrészeket az
Eurocode szerinti kdvetelményszinten kell tervezni. Az Gjonnan
épuld szerkezetrészeket vagy kilon le kell alapozni vagy pedig a
meglévd szerkezetrészekre raterhelni.

Aluljarok esetében a meglévé mitargyak megtartasa vagy Ujja-
épitése a lehetséges foldmUi-szélesitési megoldasokkal 6sszhang-
ban, alapvetéen a szélesitett autdpalya és az Ujjaépitett palya-
burkolat (Urszelvénymagassag) altal megkdvetelt geometriai
feltételek teljesithetdségétdl fliigg. A lehetséges valtozatok ennek
megfelel&en:

— A meglévé mdltargyak megtartdsa a nyilasok funkciovéltasa

nélkdl vagy funkciévaltassal.
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— A szélesitett palya a meglévé palyat atvezetd nyilasban széles-
ségi értelemben nem helyezhet§ el. Ez esetben a bontés és uj
hid épitése a megoldés.

3.3. AZ UTPALYASZERKEZET REKONSTRUKCIOJANAK
ES A PALYA SZELESITESENEK ELVI MEGOLDASAI

A kiinduld feltételezések kozé tartozik, hogy a pélyaszakasz R forgal-
mi terhelési kategoriaba esik, a tervezési id6szak pedig harminc év.
Ebbdl kovetkezden a pélyaszerkezet atépitésének elvi megoldasai a
kovetkezék.

1. A jelenlegi pélyaszerkezet aszfaltrétegeinek valogatott eltavolitasa
marassal. A CK -alapréteg repedéseinek kijavitasa. A szélesités sav-
jaban a foldmavon 15 cm-nyi, féldmd-teherbirast konzervald CT,
réteg épitése, erre sz(irépaplan fektetése, majd hézagolt CK, alap-
réteg készitése, 20 cm-es vastagsagban. A teljes szélességU alap-
rétegre SAM halé kerul, majd kovetkeznek az R forgalmi terhelési
osztalynak megfelels, 27 cm-es ¢sszes vastagsagu aszfaltrétegek.
Ebbél 23 cm-nyi AC NM aszfaltanyagu felsé alap- és kotdréteg
visszanyert aszfalt felnasznalasaval és Uj anyagokbdl készul. 4 cm
ZMA-12 (F) aszfalt kopdréteg épitése Uj anyagokbol, a teljes fe-
[Uleten. Fellljaréhidakon — az eltavolitott szigetelésvédelem és szi-
getelés utan — ontottaszfalt anyagu, szigetelést védé rétegen 10
cm-es vastagsagu aszfaltburkolat — 6 cm AC NM, 4 cm ZMA (F)
— épitése.

2. A 22 cm-es 6sszes vastagsagu aszfalt palyaszerkezetrész valogatott
eltavolitasa marassal, majd 20 cm-nyi CK, alapréteg lemarasa a CT,
véddrétegig, az anyag kever&telepre széllitasa Ujrahasznositas cél-
jabol. A szélesités savjdban a foldmavon 15 cm-nyi, foldm-teher-
birast konzervalé CT, réteg épitése. Szivargopaplan fektetése teljes
szélességben. 25 cm-nyi HABA alapréteg készitése, teljes szélesség-
ben palyaszerkezetbdl visszanyert anyag felhasznalasaval. 27 cm-
nyi Gsszes vastagsagu aszfaltburkolat készitése, teljes szélességben
— ebbdl 23 cm-nyi AC NM aszfalt a fels6 alap- és a kotérétegbdl
visszanyert aszfalt felhasznalasaval és Uj anyagokbdl, mig 4 cm-nyi
ZMA (F) aszfalt kopdréteg épitése Uj anyagokbdl, teljes palyafeltle-
ten. Fellljarohidakon az eltavolitott szigetelésvédelem és szigetelés
utan ontottaszfalt anyagu, szigetelést védé rétegen 10 cmn-nyi vas-
tagsagu aszfaltburkolat — 6 cm AC NM, 4 cm ZMA (F) — épitése.

3. A szélesités savjdban a foldmdvon 15 cm-nyi, foldm(i-teherbirast
konzervalo CT, réteg épitése, erre sz(irépaplan fektetése. A 2x2
forgalmi sav + ledllosavok szélességli folyopalya 20 cm-nyi — CK,
alaprétegbdl és 22 cm-nyi aszfaltburkolatbél allé Utpalyaszerkezet-
ének habosftott bitumenes, hideg, helyszini Ujrafelhasznalassal és
Uj kévazanyag hozzaadasaval valo szétteritése 2x3 forgalmi sav és
ledllosavok szélességre, 25 cm vastagsagu Foamstab alapréteggé.
27 cm-nyi aszfaltburkolat készitése teljes szélességben. Ebbdl 23
cm-nyi AC NM aszfalt, a felsé alap- és kétéréteg visszanyert asz-
falt felhasznalasaval és Uj anyagokbdl. ZMA (F) aszfalt kopdréteg (4
cm) épitése Uj anyagokbdl, a teljes palyafeltleten. Feluljarohidakon
— az eltdvolitott szigetelésvédelem és szigetelés utan — dntottaszfalt
anyagu, szigetelést védd rétegen 10 cm-nyi vastagsagu aszfaltour-
kolat —6 cm AC NM, 4 cm ZMA (F) — épitése.

4. A palyaszerkezet aszfaltrétegeinek eltavolitdsa keverStelepi Uj-
rafelhasznalashoz, majd a CK, alapréteg eltavolitasa marassal a
CT, véddrétegig, az anyag kever6telepre széllitasa Gjrahasznosi-
tas végett. A szélesités savjdban a foldmdvon 15 cm-nyi, fold-
mteherbirast konzervald CT, réteg épitése. Szivargdpaplan vagy
drénbeton fektetése teljes szélességben. 17 cm-nyi C12 alapréteg
készitése, teljes szélességben palyaszerkezetbdl visszanyert anyag
felhasznalasaval. 26 cm-es vastagsagu, hézagaiban vasalt, mosott
felUletl betonburkolat épitése a forgalmi savokon, a lassito- és a
gyorsitésavokon, valamint a leéllésavokon. Fellljarohidakon — az
eltavolitott szigetelésvédelem és szigetelés utan — Ontottaszfalt
szigetelést védd rétegen 10 cm-nyi vastagsagu aszfaltburkolat
—6.cm AC NM, 4 cm ZMA (F) — épitése.
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Rekonstrukciés és burkolatfeliilet-bovitési valtozat
Palyaszerkezeti elem N 2) 3) 4), 5)
jele cm jele cm jele cm jele cm
Teherbirast konzervalo réteg CTh 15 CTh 15 CTh 15 CTh 15
Szivargodpaplan teljes szélességben 2 2
Szivargopaplan csak a szélesités alatt 2 2
Alapréteg CK, 20 HABA 25 | Foamstab | 25 C12 17
SAM GR-100 | 1
Aszfalt fels6 alap- és kotéréteg ACNM | 23 | ACNM | 23 | ACNM | 23
Aszfalt koporéteg SMAF) | 4 | SMAF) | 4 SMA (F) 4
Kétrétegl mosott fellletl, hézagaiban va- CP4/2,7-32 é5 -8 26
salt betonburkolat
Osszesen 65 69 69 60

5. Ugyanaz, mint a 4., de a meger6sitett feltljarohidakra — az el-
tavolitott szigetelésvédelem és szigetelés utdn — szigetelés és
Ontottaszfalt szigetelést védé réteg kerdl. Erre 21 cm-es vas-
tagsagu, teherviselésre vasalt és hézagaiban teherdtadé vasa-
lassal ellatott, mosott feltletl betonburkolat épal.

Az 6t véltozat kézll a 2., a 4. és az 5. a palyaszerkezet bizton-
sagos viztelenitésére is teljes korld megoldast nydjt. Az 1. és a 3.
valtozatban csak a szélesités ala lehet szivargoépaplant fektetni.
Ezek a véltozatok tehat az Utpdlyaszerkezet viztelenitése szem-

pontjabdl nem teljes értékliek. Ezért a tovabbi elemzést a 2., a 4.
és az 5. valtozatokra hajtjuk végre. Az 6t valtozat f6 jellemz6it a
9. tdblazat foglalja dssze.

4. CSOMOPONTOK

A vizsgalt szakaszon hat csomoépont épiilt. Ezek kézul harom
trombita'®, kett& féllohere'', egy negyedldhere'? tipusu. A vizs-
galt 2x2 s&vos autdpalya-szakasz 2x3 sévos autdpalyava vald
b&vitése soran a folydpalya szélesitése a kulonszintli csomoépon-

tok direkt és indirekt &sszekoté

againak a modositasat, azoknak

a lassitd- és gyorsitésavokhoz

valé csatlakozésaindl szikséges-

10 Bicske, Tatabanya I. és .

11 Sasfészek pihend, Herceghalom

2 Tata

13 Kulbnszint csomdpontok tervezése, a KTSZ kiegészitése.

sé teszi. Ennek feltételeire ke-
resve a valaszt, egy kulénszintd
csomoépont direkt és indirekt
0sszekodtd agat vizsgaltuk. Az
adgakhoz tartozd tervezési se-
bességek a MAUT 11 (2004)
tervezési Utmutatdja’ [10] sze-
rint: indirekt 4g: v=40 km/h,
direkt ag: v=90 km/h, amely
v=60 km/orara csdkkentheté a
parhuzamosan, illetve egymas
mellett vezetett, csomodponti
Osszekoté agak esetén. A vizs-
galt palya tervezésekor érvényes
el6iras minimalis korivsugarként
R=60 métert hatarozott meg. A
jelenleg érvényes KTSZ [11] en-
nél kisebb sugarat — akar R=40
m-eset is — megenged.
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Ezeket a feltételeket figyelembe véve, megallapitottuk, hogy a
foldma valamilyen mérték( atalakitasaval minden esetben sza-
molni kell. A direkt &gon, megkozelitéen 150 m-es hosszon, at-
lagosan 1,80 m-es szélességu, egy oldali foldmdszélesitéssel kell
szamolni. Az indirekt 4gon a foldmi szélesitése mindkét oldalon
50-130 m-es hosszon, atlagosan 1,50 m szélességben valhat
szikségessé (7. dbra).

Az atalakitas tervezése soran mérlegelni javasoljuk a jelenlegi,
380 m-es hosszUsagu lassité- és gyorsitdsavok helyett a 250 m-
es hosszUsagu lassito- és gyorsitdésavok alkalmazasat.

5. A REKONSTRUKCIOVAL OSSZEFUGGO EGYEB
MUVELETEK HATASANAK FELMERESE

5.1, UZEMI HIRKOZLES, INFORMATIKAI RENDSZER
ATEPITESE

A vizsgalt szakaszon az Uzemi hirkdzlés (segélykérd telefon) és infor-
matika kabelei, valamint két tavkozlési tarsasag telefonkabelei a pa-
lya jobb oldalan, a jelenlegi kisajatitasi hataron beldl a foldmi mellett
vagy a foldmdben elhelyezett alépitményben futnak a Tatabanya II.
csomépontig, onnan tovabb a tatai csomdpont térségéig mindkét ol-
dalon™ helyezkednek el. A foldmU szélesitése miatt ezek a kabelek
egyrészt a szélesitett foldmd ala kertlhetnek, vagy pedig nyomvona-
luk — bevagas szélesitése esetében — a bevagasbévitésbe beleesik.

A foldmszélesités munkajahoz akkor lehet hozzafogni, ha a tav-
kozlési és az informatikai kdbelhalozatot a munkaba vett szaka-
szon biztonsdgba helyezték, és az ezekre a kabelekre kapcsolt
rendszerek zavartalanul mikédhetnek.

5.2. AZ AUTOPALYA MERNOKSEG KAPACITAS-
BOVITESENEK IGENYE

A Bicskei Autdpalya Mérndkség vezetbjével konzultélva a kovetkezd

megallapitasokra jutottunk:

a) A mérnokség épuletallomanyanak és az abban elhelyezett stabil
eszkozodk kapacitasanak bovitése a tervezett rekonstrukcid kovet-
keztében nem lesz szlikséges, viszont a téli Gzem eszkdzeit a palya-
feltlet ndvekedésével aranyosan kell névelni.

b) A bévités soran olyan elvalasztosavot célszer( kialakitani, amely-
ben nincsen gondozasra szoruld ndvényzet és az acélszalag korla-
tot vasbeton fal véltja fel. Ebbdl kovetkez8en a nyari izem eszkdz-
alloméanyat ehhez a megoldashoz illeszkedve kell majd fejleszteni,
illetve visszafejleszteni.

©) A bevagasos szakaszokon a zart csatornak hossza lényegesen meg fog
néni a jelenlegi nyilt oldalarkos kialakitassal szemben, ezért a csatorna-
tisztftd, valamint a diagnosztizald eszkézparkot béviteni kell majd.

d) A szélesitési munkak soran jelentésen megnévekszik a forgalomte-
relések kiépitésének, attelepitésének, illetve bontasanak igénye. Az
ehhez sziikséges tobbleteszkdzok és személyi dllomany telepitését
meg kell tervezni.

e) Az Uzemi 4tjarokat még a munkak megkezdése el6tt olyanna kell
alakitani, hogy azokon a félpalya négy forgalmi savja atvezethet6
legyen.

f) A nyilt vizelvezet6 arkok burkolatét az ltalanosan hasznalt meder-
lapos megoldasrél eléregyartott ives elemekre kell cseréini, mert
ezek fenntartasa kisebb munkaigény.

g) A szakaszon lév6 egyszer(i és komplex pihenéhelyeken nincs elég
parkoléhely a nehézjarmiivek szaméra. Legalabb egy pihendhelyen
bévitésre van szikség, hogy a kamionok az eléirt pihendjuket ott
megtarthassak.

Vizsgalt valtozat

Megvalositasi koltség, 2009-es arszinten, 6nkoltségen becsiilve

a palyaszerkezetre és a hidakra, Mrd Ft

Palyaszerkezet

Hidak Osszesen Aranyszam

2)
Aszfaltburkolat. FelUljarék szélesitése régi hidszer-
kezetek szikség szerinti javitasaval

24,5 53

29,8 1,04

4)
Betonburkolat, feltljarokon aszfaltburkolat, feltlja-
rok szélesitése, régi hidszerkezetek szikség szerinti
javitasaval

23,2 55

28,7 1,00

5)

Betonburkolat, feltljarokon is. Feltljarok szélesi-
tése régi hidfelszerkezetek elbontasaval, Uj, teljes
korlien egyenértéki felszerkezetek épitése, szik-
ség szerint meger0sitett alépitmények és felmend-

szerkezetek

23,0

13,0 36,0 1,25

24

4 Forréds: a megrendel6 adatszolgéltatasa, a szakasz kézmutérképei forméjaban.
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6. MEGVALOSITASI KOLTSEGEK BECSLESE

A 2. a4 ésazbh. jell palyaszerkezeti valtozatra és az ezekhez
tartozo hidrekonstrukcios és hidfeltlet-bévitési miveletekre vo-
natkozdan hatdroztuk meg a 2009-es arszint( 6nkdltségeket. A
koltségbecslés organizaciés alapelképzelésre és méret-mennyi-
ség szamitasokra tamaszkodik, és azért csak ezekre a munkakra
terjedt ki, mert a vezetékes hirkdzlés kabeleinek athelyezése, a
foldmavek szélesitéséhez szikséges foldmunkak és tamaszto-
szerkezetek, a csomopontok atalakitasi mértéke mindegyik val-
tozatnal ugyanaz. Mindharom véltozat a szakaszon |évé nyolc
aluljarébol négyet tart meg, és négyet elbontani javasol, az el-
bontott fellljarék helyett tjak épitésével szamol, megjegyezve,
hogy azok szikségességét kilon elemzésben kell eldonteni. A
harom valtozat kéltségbecslési szamitasait a 70. tablazat fog-
lalja Gssze.

Az 5. jell valtozat koltségei joval meghaladjék a 2. és a 4. je-
[Giekét azért, mert az OGsszes palyaszinten 1évé feliiljard felszer-
kezetének lebontasaval és olyan Uj felszerkezet épitésével sza-
mol, ami a betonburkolatot fogadni tudja. Ha az el6iranyzott
er6tani feltlvizsgalat egyes fellljaré-felszerkezetek megtartasat
indokolja, akkor e valtozat koltségei csokkennek. Ez a megol-
das forgalombiztonsag, Gzemeltetés és fenntartas szempontja-
bél egyarant egydntet( palyat eredményez. Elég itt arra utalni,
hogy a 4. jell valtozatnal minden fellljarénal két olyan, burko-
latdilatacié alakjaban megjelend, kényes és fenntartas-igényes
zbna van, ahol a betonburkolat és a hidon 1évé aszfaltburkolat
talalkozik. Azt javasoltuk ezért, hogy a tervezést az 5. jeld val-
tozat szerint frjak ki.

7. JAVASLAT A KAPCSOLATOS UTUGYI MUSZAKI

ELOIRASOK KORSZERUSITESERE

Az M1-es autdpdlya Biatorbagy és Tata kozotti szakaszéanak 2x3
forgalmi savra torténd bévitése olyan mUszaki problémak meg-
oldasat vetiti el6re, amelyeknek kezelésére a jelenleg érvényes
atlgyi mUszaki el6irasok nem mindenben adnak megoldast.

Azt javasoltuk: a megrendel6 a tervezési tender kifrasanak folya-
mataban olyan flggetlen szakért6kbdl allo alkalmi bizottsagot
hozzon létre, amely a teljes korl felmentési kérelem elSterjesz-
tését olyan Gtemben végzi el, hogy a felmentés a tenderdoku-
mentacio részét képezhesse.

8. TERVEZESI DISZPOZiCIO JAVASLAT

A tervek az alabbi szempontok betartasaval készuljenek:

1. A foldmdvek szélesitése sordn az autdpdlya jelenlegi kisaja-
titasi hataran belul elhelyezett tavkodzlési, Gzemi hirkozlési és
informatikai kabeleknek mikoddképes allapotban kell ma-
radniuk.

2. A foldmUszélesitések tervezését minden esetben részletes
geotechnikai tervezéssel kell aldtamasztani.

A foldmUiveket kifelé szélesitéssel, a jelenlegi foldmU kdrom- és
ldbvonalainak megtartasaval kell a 2x3 forgalmi sav + ledllo-
savok méretnek megfelel§ koronaméretre alakitani, az elvalasz-
tdsav meglévs szélességének valtozatlanul hagyasaval, a KTSZ-
ben [11] az autopalyakra el6irt savszélességek alkalmazasaval.
A foldmU szélesitéséhez geomUlianyagokat alkalmazé technolo-
gidkat kell a toltéslabak megtamasztasdhoz, illetve a bevagasi
rézstk meredekebbé tételéhez (zéldtamfalak, gabiontamfalak,
horgonyzott acélhalés, horgonyzott 16ttbetonos rézstimegers-
sitések) tervezni olyan toltésrézstikkel, amelyeken a névényzet
gondozhato. A zold-tamfalakkal megtamasztott, valamint a ha-
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|6-, illetve |6ttbetonos erésitésl, bevagasi rézsiikon olyan no-
vénytelepitési megoldasok alkalmazasa ajanlott, amelyek nem
igényelnek intenziv gondozast.

A bevagasi bévitéseknél az oldalarkok helyett a leallosav szegé-
lyébe épitett zart csatornat, valamint a téli Gzemben a letolt hé
tarolasara tobblet helyet tanacsos tervezni, hogy a varatlanul
szlikségessé vald forgalomterelés lebonyolitasdhoz a leallosav
forgalmi savként mindig forgalomképes legyen.

A foldmdi-szélesitések soran athelyezésre kertlé burkolt ovar-
kok, valamint talparkok burkolatat nem mederlappal, hanem
annal jobban karbantarthatd, ives el6regyartott betonelemek-
bél tervezzék.

3. Az Uj pélyaszerkezet alatt olyan viztelenit§ rendszert kell
tervezni, amely a pélyaszerkezetbe és az ala barhonnan be-
jutd vizek kivezetését biztositja, és igy a foldmi teherbira-
sanak eseti vagy tartos csokkenését megakadalyozza.

4. A 2x3 forgalmi savos Uj paélyaszerkezet mosott fellletd,
hézagaiban vasalt betonburkolatu legyen, alaprétegében a
palyaszerkezeti anyagok keverételepi, hideg Ujrafelhaszna-
lasdnak alkalmazasaval. A betonburkolat menjen at a feldl-
jarokon is. A médositasra kertlé csomoéponti agak burkola-
ta aszfalt.

5. A szakasz palyaszintbe esé feltljaroi mindegyikét abbdl a
szempontbol is meg kell vizsgalni, hogy a szélesités és az
esetleges er@sités utan a 21 cm-es vastagsagu atvezetendd
betonburkolatot elbirjak-e, és az Eurocode-szint{ Uj terve-
zési szabalyok szerint méretezett, szélesitéssel egytttdolgo-
26 szerkezetet alkotnak-e. Amennyiben valamelyik feltljaré
az igénypontok barmelyikének nem felel meg, felszerkeze-
tét kiszélesitett Uj felszerkezetre kell cseréini.

6. A foldmUbe es6 fellljarok meghosszabbitasat az adott tol-
tésszakaszon alkalmazott rézs(ildb-megtamasztd szerke-
zettel 6sszehangolva célszerd kialakitani.

7. A szakasz aluljaréi kozul azokat lehet megtartani, amelyek
alatt az U] palyaszélesség — ledllésavval vagy gyorsitdsav-
val egyltt — kompromisszum nélkil atvezethetd. Az ennek
nem megfelel6 m(targyakat le kell bontani. Pétlasuk kap-
csan meg kell vizsgalni, hogy rajuk a mai foldbirtokviszo-
nyok mellett is szikség van-e.

8. A szakasz feluljaréi kozul kettd a felhagyott manyi banya-
bdl a meg nem épult bicskei héerémihéz vezetd banya-
szalag atvezetésére szolgalt volna. Meg kell vizsgalni, hogy
elbontasuk lehetséges-e.

9. Az elvalasztésavot beton elvalasztofallal, fényarnyékold
szerkezettel és olyan névényzet telepitésével kell megter-
vezni, amely nem igényel karbantartast.

10. Meg kell vizsgalni, hogy a szakaszon a meglévé komplett
pihen6helyek kozul melyiken lehet a nehézjarmdivek veze-
t6inek pihenésére alkalmas parkolot Iétesiteni.

11. A munka megvaldsitasahoz organizacios tervet kell készite-
ni, amely tartalmazza a munkak soran bekévetkezé barmi-
lyen havdria jellegl esemény kezelését a Gy6rtdl értelme-
zett forgalomterelésekkel egyltt azzal a javaslattal, hogy a
terelésre kijelolt utakat at kell-e épiteni az esetenként akar
tartdsan rajuk terelt forgalom levezetése érdekében. Ebben
a tervben kell kezelni a szakasz Uzemi atjardinak Ugyét is,
amelyeket négy szlkitett forgalmi sav egyidejli dtvezetésé-
re kell attervezni.

12. Atervezd a terv készitését megel6z&en vizsgalja at a tervké-
szitésben szerepet jatsz6 utlgyi miszaki eléirasokat, hogy
azok a terv kapcsan igényelnek-e korszer(sitést. Ameny-
nyiben igen, Ugy a megrendel6nek a felmentések beszer-
zésére és a szabalyzat-korszer(sitési munka meginditasara
célszer( javaslatot tennie.

folytatds a 31. oldalon
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A GLOBALIS VALSAG KOZLEKEDESIHATASAI
ARTANDTOL A ST. GOTTHARD HAGOIG

KINCSES LASZLO!
BEVEZETES

Hitelvalsag, pénzlgyi valsag, gazdasagi valsag... naponta hallha-
t6 sokkold kifejezések. A globalis krizis negativ hatasaihoz hozza-
szokni nem lehet, de alkalmazkodni és vele egyltt élni kényszer
— minden orszagban.

Avalsag egyik f6 dldozata a kozlekedés, melyet elébb a kéolajar emel-
kedése sujtott. A rekordot jelent6 147 dollaros olajar 2008 végére 40
dollarra zuhant, de ett6l mar nem javult az 4gazat helyzete. Fontos
el6jelzése volt a kereslet altalanos és tartds csokkenésének. A leggyor-
sabban a gépjarmUveket és elektronikai cikkeket gyarté iparagakat
érte veszteség. 2008. oktdberre Magyarorszagot is elérte a valsag,
néhany nap mulva rendkivali, 25,1 millidrd dollar — 20 milliard eurd
— IMF- és EU-hitelt vett fel a kormany. A kézlekedés forgalmi ada-
tai igen pontosan mutatjak és kovetik a gazdasagi teljesitmények, az
aruszallitasi volumen, ezen belll példaul az autd- és munkagépszallitd
trélerek szamanak csokkenését. A hazai utak forgalman 2008 nyaran
még nem volt érzékelhet a kdzelgd valsag. Az Orszagos Kozlekedési
Adatbank altal kozzétett forgalmi felmérésben (OKKF) rekord nagy-
sagu kamionforgalmat és jelent&s turista (vendégmunkas) dramlast
rogzitettek. A 2009-es mérés elgondolkodtaté valtozasokat regiszt-
ralt. Magyarorszag két kiemelt tranzit Gtvonalan 8,0-24,4%-os teher-
forgalom-visszaesést mértek (7. tablézat).

A gyors valtozas értelmezéséhez, mértékének objektivebb meg-
hatérozasahoz mas bizonyitas is szikséges. Ehhez nyujtott se-

gitséget az Utpénztar adatbazisa, amely a 2009. évi autopélya-
matrica-forgalom adatainak kézlésével a krizis magyarorszagi
folyamatat is bemutatja (2. tablazat).

Az autdpalya-halézat bévilése 2006-2007 kdzott 60 km (7,2%),
2006-2008 kozott 136 km (15,1%), 2006-2009 kozott 141 km
(15,6%).

10, 11 12, Ossees:
1300 ot
o 3508

Ol 02 03 04. 05 06 07 08 09

D4 egynapos matrica 4
. i L]

Ao

[IEICE

DI 24018 s88%
o2 127 9%
_ /03 1am 4%

= D4 [4H2 MI%
S 2005: 41010 =tk Ft

4-es fout 86-0s fout
Pilispokladany Kisujszallas Nemesbod Zanat
Evek osszes teher- oOsszes teher- osszes teher- oOsszes teher-
gépjarmii | gépjarmii | gépjarmii | gépjarmii | gépjarmi | gépjarmi | gépjarmi | gépjarmii
db

2007 8893 2466 11001 3688 11632 2571 11058 2692

2008 10 679 3374 11311 2670 12 357 3304 13 486 3670

2009 8951 2834 9847 2300 11 505 3040 10 228 2774

2009 és 2008 koz6t- ;50 540 1464 370 852 264 3258 896

ti ktlénbség, db
2009 és 2008
kozotti csokkenés, 16,2 16,0 12,9 13,9 6,9 8,0 24,2 24,4
%
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A valsag kevésbé érintette az autdpalydkat hasznald személy-
forgalmat. A D1 kategoria tobbletében szerepe van a kisteher-
gépkocsik intenzivebb hasznalatanak. A D2 kategéria 4%-os
csokkenése jelzi, hogy a valsag el6tti gyakorlatot atértékelve,
3,5 tonnanal kisebb rakterl jarmtvekkel juttattak el a kevesebb
szallitmanyt. A nehézteher-forgalom visszaesése sem egyenle-
tes, mert a D3 kategoria 10%-0s ndvekedése jelzi, hogy a valsag
miatt kényszer(i szallitmanyracionalizalas tortént. Osszesen 148
ezer tehergépjarmUvel kevesebb kozlekedett az autdpalyakon.

A 2007. év dinamikus és dramai teherforgalom-novekedését a ro-
man-bolgar eurdpai uniods csatlakozas okozta, ezért a redlis valtozas a
2006. évi bazistol kovethet§ nyomon (7. dbra). 2003-t6l vezették be a
négynapos D1 személygépkocsi-matricat, a 2004-es EU-belépés utan
a D4 kamionmatricét, a bevétel 2005-ig az Allami Autdpalya Kezelé
Zrt.-t illette, ezért is tortént 2006-t6l az Gsszehasonlitas.

AUSZTRIA: KIKERULHETETLEN?

Nyugati szomszédunk 2000 kilométeres autdpalya-halézata igazan
csabitd lehetséget nyujtott a Nyugat-Eurdpdba irdnyuld export-,
illetve onnan érkezd importaruk gyors szallitdsdhoz. De Ausztriat
2004-ben sokkolta az Eurdpai Unié Uj tagorszagaibdl bearamlo ka-
mionsereg. Drasztikus Utdijtarifat vezetett be a tehergépjarmdi-for-
galom megreguldzasara, mégis Eurépa ,atjarohdza” maradt, mert
geopozicidja a legjobb tranzitlehet6séget kindlja Bajororszag, Ba-
den-Wirttemberg, Svéjc és Franciaorszag iranyaba (2. dbra).

Evek Ertékesitett matricak darabszama, 1000 db
ve D1 D2 D3 D4 Osszesen
2006 10 098 118 75 2336 12 627
2007 11901 117 68 3618 15 704
2008 13117 221 200 3903 17 441
2009 13123 217 220 3739 17 299
2009 és 2008 kdzotti kilénbség 6 -4 20 -164 142
A 2009-es és a 2008-as év aranya, % 100,05 98,19 110,00 95,80 99,19
All l'.r.‘ms!t volume on .Borders nf Trucks border—crossfng Austria
2008-2009. O] - a3 -

m 4 Seiben o0 m.mn..r ’mqr-l
fory AS ALl Kufsteln Al7 Bregens
20,11 SI.'.'Fsr 7.2 ?S.M 8533 BS424 B610 8300 550 %

Alptne crossing fmlghl! !mnspart 2008-2009

.lmm nm umHGV
A MO8 a8 ST e ke mon /day

of AW <N G

Nem minden szallitmanyozo vallalja az ES0 Utvonalat Csehorszagon ke-
resztUl, amely mar id6veszteséget és izemanyagkoltség-tobbletet okoz.
Ezt bizonyitja az osztrak Utdijakbdl szarmazd bevétel folyamatos ndve-
kedése 2008-ig. Az F50 az idedlis Utvonal az Eszak-Németorszag, Hol-
landia, Belgium, Skandinavia iranyd szallitmanyok szamara. Olaszorszag,
Spanyolorszag felé 2008. oktdbertél mikodik az alternativ — E653-E59—
E70-Utvonal Szlovénian keresztil. A 3. dbra az ausztriai tehergépjarm(-
hatérkeresztezéseket mutatja a 2008-2009 koz6tti idétavra.
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Ausztria észak—déli irdnyban kikertlhetetlen. A skandinav—
német-olasz—délszlav tranzit dominans Utvonalai az E45
Brenner, az E55 Tauern és az E57 Phyrn autopalydk. Ausztri-
an keresztul zajlik az Alpokat atszeld teljes kozuti forgalom
57 szazaléka! 2007-ben 10,6 millié kamion haladt az Alpok
Utjain, ebbdl 6,3 millié Ausztridban, 2,1 millié csak a Bren-
ner-hagon! Erre a nehezen tarthat6 allapotra 2008 8szétd|
jelentés hatédst gyakorolt a gazdasagi vélsdg. Az Alpokon
szallitott teljes arumennyiség 2009 els¢ félévében 20,6%-
kal, nettd 21,3 millié tonnarol netté 16,9 millié tonnara esett
vissza, tehat megkdzelitéleg a 2003. év szintjére. A valsag

negativan hatott az iparra és a kereskedelemre, de enyhi-
tette a kornyezeti karokat. 2009 els§ félévében 450 ezer-
rel kevesebb kamion kozlekedett Ausztria Transalpin atjaréin
(4. abra). 2009 els¢ félévében az elektronikus autopalyadij-
rendszer adatbazisa Németorszag, Ausztria és Olaszorszag
autdépalyain a tehergépjarmd-forgalom 16%-os, 17%-os, il-
letve 13%-0s csdkkenését mutatta. A nemzetkdzi kozuti for-
galom még erésebben csokkent. (Németorszagban —18%).

AZ M7 ATADASA AZ A2 FORGALMARA IS KIHAT

A 380 km-es A2 a leghosszabb osztrak autépalya. Bécst6l E59
néven déli irdnyd, majd E66 néven Graz-Klagenfurt-Villachig
keletrél nyugatra tart. Négy tartomanyt és az A4—A5-A6-tal or-
szaghatarokat kot 6ssze. Lengyelorszag, Csehorszag, Szlovakia
jomddu polgérai itt jarnak at az olasz—francia—spanyol tengerpart
felé. Az A9-E57 Utvonalat Graznal, az A10-E55/E61 Utvonalat
Villachnal keresztezi, amelyek a német—délszlav—-olasz gépjarmi-
forgalmat vezetik at az Alpokon.

2009-ben az A2 utvonal 131,6 és 144,2 km-szelvények kdzot-
ti 12,6 km-es szakaszanak forgalmi ardnyaiban valtozas tortént.
Mig juliustél — a valsag ellenére — Hohenbruggnal névekedett a
személygépkocsik szdma, addig Hocheneggnél a 2008-as érték
alatt maradt (5. dbra).

A ndvekedés egyik oka, hogy 2008. augusztus 11-én atadtak
a 86-89-B63 utvonalon a Durnbach-Schachendorf elkeriilét
Szombathely—Oberwart és az A2 k6zott, melynek eredmé-

‘

. Ertékesitett D1-es autépalya-matrica . 3
Datum . . . Megjegyzés
heti négynapos Osszesen
2008. julius 196 396 1146193 1342 589
2008. augusztus 215990 1408 119 1624109 M7-atadas (2008.08.19.)
2009. julius 214 226 1221018 1435244 2009/2008: 106,9%
2009. augusztus 235695 1387 280 1622975 2009/2008: 99,9%
A 2009. és 2008. év osszesi-
tett (julius+augusztus) értékei 37535 53986 91 521
kdzotti kildnbség, db

Oskii Devecser Hosszupereszteg Rabafiizes
Evek Osszes teher- Osszes teher- Osszes teher- Osszes teher-
gépjarmii | gépjarmi | gépjarmii | gépjarmi | gépjarmi | gépjarmii | gépjarmi | gépjarmii
db
2007 14 743 2520 7294 1569 5529 1308 4429 727
2008 18014 2573 7546 1366 5416 1103 4329 558
2009 12 606 1230 6987 1237 4658 854 3953 669
2009 és 2007
kozotti -2137 -1290 -307 -332 -871 -454 -476 -58
kilénbség
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Balatonszarszo Ordacsehi Nagykanizsa Csornyefold
Evek Osszes teher- Osszes teher- Osszes teher- Osszes teher-
gépjarmii | gépjarmii | gépjarmii | gépjarmii | gépjarmii | gépjarmi | gépjarmi gépjarmi
db
2007 15225 3636 11298 2281 3556 1625 2868 1614
2008 17 296 4091 12 153 2370 3868 1517 3540 2036
2009 17 811 3807 13 609 3013 6206 2168 4949 2398
2009 és 2007
kozotti k- 2586 171 2311 732 2650 543 2081 784
|6nbség

nyeként Szombathely—Gydr térségébdl 10 km-rel és 20 perc-
cel rovidebb itt atmenni Grazba, mint a 8-as Uton. Bucsu
hataratkel6hely forgalma 2007-ben 2841, mig 2009-ben
3243 6sszes jarmU, ebbdél 2007-ben 223, 2009-ben 429 a
tehergépjarmd!

Az A2 144,2 km-nél mért forgalomcsdkkenésének fontosabbik
oka, hogy Magyarorszagrél Szlovénian keresztil megépllt az
M7-M70-A5 alternativ Adria-Utvonal.

A 3. tablazat az értékesitett D1-es autdpalya-matricakat mutatja
2008. julius—augusztus és 2009. julius—augusztus hénapokban.

A 8. sz. f6ut Olasz-, Francia, Spanyolorszag iranyu tranzitforgal-
ma az M7 autdpalydra terel§dott (4. tabldzat). 2007-r6l 2009-re
20-50%-kal csokkent a teherjarmlvek szama.

Novekedett az M7 autdpalya és a Szlovénidba vezetd M70 auto-
ut forgalma. (5. tabldzat) A vélsag altalanos forgalomcsdkkent6
hatésa ellenére az Uj szakaszon dinamikus a névekedés.

Az A2-be llz-Furstenfeldnél csatlakozik az S7 (65), a magyar 8-
as féut osztrak folytatdsa, ahol — a bazisév forgalmi aranyaival
szamitva — naponta 600 gépjarmdvel, benne 120 teherkocsival
csokkent a felhajto jarmlivek szama az M7 2008. augusztus 19-i
és a szlovén A5 autopdlya utolséd szakaszanak 2008. oktéber 5-i
atadasa 6ta eltelt 12 honap adatsora szerint.

Frg’ius Gotthard

(2008 2010 [
270§ 320 2009 220
Eura § Euro Eurc §l Euro
Lyon-Santhis

Basel-Chiasso
(346 kmj)

(300 km}

Brenner

2010

1209 130
Euro § Euro

Wargl-Verona
{335 km)

2008

SVAJC: KIKERULENDO

Az Alpok szivének lakdi mar 2001-t6l bevezették a kamionokra
a magas utdijakat, de minden svajci kozuton fizetni kell, igy elke-
rulik az alacsonyabb rend(i Uthalézat indokolatlan kamionterhe-
lését. Az optimalis raktérkihasznaltsagot 6sztonzik, vagyis bin-
tetik az Ures fuvart. Az utdij 1,54-2,08 eurocent/tonnakm, azaz
0,62-0,83 eurd/km, ami 170-230 Ft/km-nek felel meg! Még a
legkorszer(ibb, Euro V-VI. kategdrias kamionok is kézel 170 Ft/
km dtdijat fizetnek. Aki teheti, elkerdli a svdjci tranzitot, inkabb
Ausztrian keresztul kozlekedik. A Lyon-Santhia, a Basel-Chiasso
és a Worgl-Verona Utszakaszok tehergépjarmd-utdijait a 6. dbra
mutatja a 2008-as és 2010-es évre vonatkozoéan.

20009 els¢ félévében jelents csokkenés tértént a nehéz teher-
gépjarmvek (HGV) esetében. 13,1%-kal kevesebb — 578 ezer
—HGV haladt &t a svajci Alpokon. 2009-ben 6sszesen 1180 millié
HGV kozlekedett Svajcon keresztil. Ez 2008-hoz képest (1,275
millio) 7,4%-o0s csdkkenést jelent, ami a legalacsonyabb kamion-
mennyiség 1998 o6ta.

Még ennél is erésebb a gazdasagi valsag hatdsa a vasuton, de
2009-ben tovabbra is vonattal széllitottak 20,9 millié tonna arut
az Alpokon keresztil, 17,7 %-kal kevesebbet, mint egy évvel ko-
rabban. ElsGsorban az acél, az auto, és a fa- és papirtermékek ke-
reslete csokkent. A visszaesés részben a valsag altal sujtott kdzuti
kozlekedés meredeken zuhand arai miatt tortént.

A globalis valsag Svajc radikalis kdrnyezetvédd céljainak elérését
is jelentésen befolyasolja. 2009-re a HGV-k athaladasat 650 ezer-
re szerették volna korlatozni. A kitlizott célt nem tudtak teljesite-
ni, de a kamionok szamanak csokkenését felt(ing mellékjelenség
is kisérte. Novekedett a személy- és kistehergépkocsi-forgalom
és — a nagytétel( aruszallitas jelent6s hanyatldsa miatt — a vasut
aranya csokkent a kézuthoz képest. 2009-ben az aruk 61%-at
szallitottak vasuton, 2008-ben ez az adat még 64 % volt. A Gott-
hard alagut 6sszes gépjarmUforgalmat 2007 és 2009 kozott a 6.
tablazat szemlélteti.

A vasuti és a kamionforgalom csokkenését a kistehergépkocsik
hasznalataval ellensulyoztak, mert nagyon kedvezé a 3,5 t alat-
ti gépkocsik utdfja: csupan 40 SFr (27,5 euro)/év! [gy a Svéjcon
athaladd utvonalakon atszervezték aruszallitdsaikat vasutrél
kozutra, s6t a kamionok helyett kisteherkocsikra. Megtalaltak a
maodijat, hogy a kevesebb arut olcsébban is fuvarozhassak. Auszt-
ridban is — ahol 73,8 eur6 az éves tarifa, — ugyanez tortént, mert
még ott is megérte!
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Evek l. negyedév Il. negyedév lll. negyedév IV. negyedév Atlag
2007 12 220 18 042 22 054 14 181 16 624
2008 12 660 18 063 22 069 13 543 16 584
2009 11 491 18 682 22 577 14 680 16 858
2009ér§sn§a%(g/(38. év 90,8 103,4 102,3 108,4 101,7

ARANYOK ES ARANYTALANSAGOK

A vilagvalsag, amely a 2009. év végére recesszidva alakult, elsé-
sorban az aruszallitast sujtja. A visszaesés Ausztria hataratkeldi-
nél az év elején 17-21%-os volt, a nyari id6szakban —14%-kal
zart és a IV. negyedév teherjarmi-forgalma 8%-kal maradt el a
2008. oktobertsl kezd6d§ valsagidbszak bazisadataitol. Auszt-
ria és Svajc is jobban teljesitett, melynek a GDP-potencialon és a
pénzlgyi stabilitdson kivil az is oka, hogy az elemzett orszagok
Utdijbevételeinek aranyai jelent&sen eltéréek (7. tablazat).

Az utdijpolitika karos mértékben torzitotta el a kozuti kdzlekedés
aranyait. Ausztridban és Svajcban még valsag idején is tobb tu-
rista kozlekedik személygépkocsival a Féldkozi-tenger és az Adria
felé, mig Magyarorszag olcsé kamionutdija vonzza az aruszallitd
monstrumokat. A valsag kezelését az Uzemanyagok magas 4ra
is neheziti. 2009-ben az eurdpai atlagot meghaladd mértékben
csokkent a forgalom a magyar utakon. Az autépalya-halézatok
hosszénak aranyaihoz képest tragikusan alacsony Utdijbevételek
miatt is Magyarorszagot sujtottdk erésebben a gazdasagi val-
sag hatdsai. A 7. dbra Svdjc, Ausztria és Magyarorszag terUleti
és népességi adatait, valamint a meglévé autépalya-uthaldzataik
hosszat és az éves Utdijbevételik nagysaganak kuldnbségeit is
mutatja.

A gépjarmivek szama 28-32%-kal kevesebb, az autépalya-ha-
|6zatok hosszaban 37-49%-os volt a lemaradasunk, de a , szo-
cidlis” kamionutdij-tarifak 775-980%-0s arbevételkiesést — mig
az atszaguldd kamionok pedig szazmillardos karokat — okoztak
Magyarorszagnak!

2008-ban a magyar Utdijbevétel — egy autopalyakm-re vetitett
— fajlagos 6sszege Svajc vagy Ausztria bevételeinek csupan 19—
21%-a, mig az orszagok Uthalozatain teljesitett arutonna-kilo-
méterek aranyai a gazdasagi valsag elején az Eurostat 2008. IV.
negyedévi adatai szerint a 8. tablazatban talalhatok.

Svajc megvédi magat a tulzott nemzetkdzi forgalomtdl, de bel-
foldi szallitasi teljesitménye tertletaranyosan 22 %-kal nagyobb,
mint Ausztridé és 65%-kal, mint Magyarorszagé. Az egyenértéki
szallitasi osszteljesitménytél aranytalanul elmarad Magyarorszag
utdijakbdl szarmazd bevétele, amely tovabb fokozza Ausztria és
Svéjc egy fére jutd GDP-ben mért 3-4-szeres elényét. Nem jut
elég forras utfeldjitasokra és elkertlgutak épitésére. Ugyanakkor
a kamionforgalom altal keletkezd kérnyezeti karok ugyanugy
sujtjak Magyarorszagot is!

2010. januar 1-jétsl délrél, nyugatrol és északrol is Osszehlztak
a ,tarifa-vasfiiggényt”. Mar csak Magyarorszag alkalmaz olcsé

Megnevezés Svdjc Ausztria Magyarorszag
Tehergépjarm-utdij (eurd/km) 0,72 0,325 0,025*
Személygépjarm-utdij (eurd/év) 27,5 73,8 138
Személy—teher dijarany, % 20-80 39-61 58-42

* 10 eurds kamion-napidij 400 km-es Utra szamitva (éves 733 eurd dij 100 ezer km-re 0,007 euré/km)

Svajc Ausztria Magyarorszag
Teherfprgalom Millié arutonna- 0 Millié arutonna- 0 Millié arutonna- 0
. ]’ % . . % . ]’ %
kilométer kilométer kilométer

Nemzeti 9548 84,43 14 588 42,50 13043 36,47

Nemzetkozi 1761 15,57 19738 57,50 22716 63,53
Osszesen 11 309 34 326 35759
Osszes arutonna-kilo- 273932 409 264 384 356

méter km?-enként
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Switzerland - Ausiria - Hungary
Total area 41284 kmz 83870 kmz 93036 kmz
population 7.7 Million 8,3 Million 10,0 Million
cars 4,1 Million 4.3 Million 3,1 Million
km existing motorways b‘lmmfng’ reDentes
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kamion-matricadijat K&zép-Eurépaban! Szlovakia is bevezette a
tehergépjarmavek elektronikus utdijat.
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A feleannyi gyorsforgalmi uttal, feleannyi tehergépjarmdvel ren-
delkez6 és feleannyi lakossagszamu Szlovakia tébb mint kétsze-
res kamionutdij-bevételhez jut 2010-ben. Magyarorszag 2013-ig
csak vizsgdlja a kamion-utdij bevezetésének lehetdségeit és — a
horvat, szerb, szlovén, szlovak és cseh kamiondijak mértékével
szamitva — addig elveszit 80-100 millié eurdt, azaz 21-27 milli-
ard forintot minden évben!
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[1] Magyar Koézut Nonprofit Zrt. Orszagos Kozuti Adatbank,
www.kozut.hu
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khem.gov.hu

[3] Kozlekedésfejlesztési
www.3k.gov.hu

[4] ASFINAG Bau Management GmbH, www.asfinag.at

[5] Statistik Austria, www.statistik.at

[6] Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation UVEK, ww.bav.admin.ch

[7] European Comission Eurostat, www. epp.eurostat.ec.euro-
pa.eu

SUNVIMAARY

IMPACTS OF THE ECONOMIC CRISIS ON THE
TRANSPORT SECTOR BETWEEN ARTAND AND
THE ST. GOTTHARD PASS

Koordinaciés Kézpont Utpénztar,

The transport sector is probably the primary “victim” of the cur-
rent global economic crisis. On the Hungarian road network re-
markable traffic volume reductions could be observed in 2009,
similarly to that of Germany, Austria and Italy. The transportation
industry seeks for more and more cost economic transport rou-
te solutions. The road network of Austria seems to be however
more or less inevitable. An interesting trend can be observed in
Switzerland, where in fact rail and heavy road vehicle transport
volume is decreasing for the benefit of light vehicle transport. As
a conclusion it can be stated that the different road pricing policy
of the Central European countries had a distortion effect on the
transit traffic volumes so far. The low road price level of Hungary
still attracts the transiting heavy goods vehicles, while the state
budget is loosing 80-100 MEUR annual income, if compared to
the neighbouring countries.

SUNIMARY

DESIGN DISPOSITION FOR THE CAPACITY
INCREASING RECONSTRUCTION OF THE SECTION
OF MOTORWAY M1 BETWEEN TOROKBALINT
AND TATA

Expert team had a thorough investigation on the possibilities for
capacity increasing reconstruction of a 52 km-long section of
motorway M1 close to Budapest. A design disposition was comp-
leted considering the actual geological conditions, the available
traffic information, the pavement structural variants, as well as
the versions for the sub grade widening and bridge reconstruc-
tions. The cement concrete variant led also through the bridges
was found to be the most appropriate for the implementation of
the reconstruction variant with 2x3 traffic lanes + hard shoulders.
It was taken as a base of design disposition.

folytatés a 25. oldalrdl
IRODALOMIJEGYZEK

[1] Az M1 Torokbalint-Bicske-Tata autdpélya-szakasz kapacitas-
bévité rekonstrukciojanak tervezési diszpozicidja. A KTI Non-
profit Kft. 245-004-1-9 szamu témajanak zaréjelentése (Té-
mafelel6s: Dr. Gaspar Laszlé) Budapest, 2009. p. 152

[2] UT 2-1.222 tligyi miszaki el6iras. Utak geotechnikai tervezé-
sének ltalanos szabalyai

[3] UT 1-3.401 Gtiigyi mlszaki szabalyzat. Kézuti hidak tervezés

[4] UT 2-3.401:2002 Utiigyi miszaki el6iras. Kozuti hidak terve-
zése. Altalanos el&irasok

[5] UT 2.3.411:2002 utiigyi miszaki eléiras. Kézuti hidak terve-
zési el6irdsai 1. A kozuti hidak létesitésének altalanos szaba-
lyai

[6] UT 2-3.412:2008 utiigyi miszaki el6iras. Kozuti hidak terve-
zési el6irasai ll. Kozati hidak erétani szamitasa

[71 UT 2-3.413:2002 Gtligyi mUszaki el6irds. Kézuti hidak terve-

zési el6irasai lll. Kozuti acélhidak tervezése

[8] UT 2-3.414:2002 utiigyi miszaki el6iras. Kozuti hidak terve-
zési el6irasai V. Beton, vasbeton és feszitett vasbeton kozuti
hidak tervezése

[9] UT 2-3.415:2002 Gtligyi miszaki e I6iras. Kézati hidak terve-
zési elirasai V. Kozuti dszvérhidak részletes szerkesztési sza-
balyai

[10] cUT 03.03.41:2004 Tervezési Utmutatd. Kuldnszintli csomo-
pontok tervezése (a KTSZ kiegészitése)

[111UT 2-1.208:2009 Utligyi miszaki el6iras. Kdzutak tervezési
szabalyzata.
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KOMBINALT (COLOP ES LEMIEZ) ALAPOZAS
NMIODELLEZESE - II. RESZ"

BAK EDINA? — KOCH EDINA3 — PALOTAS BALINT* — SZEPESHAZI ROBERT?®

1. AZ AXIS- ES A MIDAS-MODELLEZESSEL o
NYERT ERO-SULLYEDES-GORBEK OSSZEHASONLITO
ERTEKELESE

Az 1-5. dbran 6sszehasonlitjuk az AXIS- és MIDAS-modellekkel
kapott , prébaterhelési gérbéket”, az alapozasra hatod 6sszes er6
és a lemez kdzepén keletkezd maximalis stllyedés viszonyat ku-
16nb6z8 szerkezetvaltozatokra.

Az 1. &bra az ,alapmodellre”, a viszonylag egyenletesen és
minden teher alatt c6loppel alatdmasztott lemezre kapott
eredményeket mutatja. A sillyedés alapképletébél, 1,5-B ha-
tarmélységgel szarmaztatott allandd agyazasi tényezével vég-
zett AXIS-szamitas gorbéje csaknem azonos azzal, mint amit

AXIS MIDAS M=gdb D=50 cm =10 mv==50 cm s (MM}

0 5 10 15 20 25

=& 1. modell AXIE CuE7E0 kNm3
== 2 modell AX IS C=3000-6000 kN/m3
g 4 —— 3. modell AXIS C=2500 kN/m3

=s— 4. modell AXIE C=5000 kM/m3

10 4 =0= 1 modell MDAS E=20000 khim2

leamazkozep sty s & (|

a MIDAS 2B vastagsagu linearisan rugalmas anyagu koézegre
adott. (Az dgyazasi tényez6 és a kozeg rugalmassagi modulusa
0sszhangban voltak.) A szélek alatt felndvelt és a bels§ zona
alatt lecsdkkentett agyazasi tényezdkkel az egyezés gyengébb-
re adodott. Az dgyazasi tényezd javitasaval és csokkentésével,
melyek a colopoknek a lemez alatti talajra gyakorolt hatasat
esetleg modellezhetnék, a két szamitas eredményei tavolodtak
egymastol.

A 2. dbran az lathatd, hogy a két modell minden céléphosszra
|ényegében paronként egyutt futé gorbét adott. Ennek részben
bizonydra az az oka, hogy — mint mar emlitettik — a coldphossz
szerepe egyébként sem tul nagy, de a j6 egyezés mindenképpen
orémteli.

AXIS MIDAS 1=10m O=50 cm v=50 cm

Y

&= 1. modenAxIs N=Bm
=0= 1. model MIDAS N=S 80
== T.modelAXIS H=3db
== 7. model MIDAS N=3 80
—=— B.modelAXIS N=15db
=o= 8. model MIDAS N=15 db

Temeckazép sullyed is o joom

AXIS MIDAS M=9dbD=50cmv=50cm o5 M)

=

—m— 1. modell AXES  1=10,0m

lemiag kag ip sulbyedis e fcm)

64 =o= 1.model MIDASI=10,0m
—a— 5.MOQSIAKES 1=75m
a{ - 5. modell MIDAS 1=7 .5 m

—— G.moddl AXIS E125m
=0 G, MOdell MIDAS 12125m

—
(=]
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! A cikk a Kbzlekedésépitési Szemle 2010. marciusi szamaban megjelent cikk folytatésa
2 Okl. épitémérnck, geotechnikai tervezé, FTV Zrt., Budapest

MRS MIDAS W=0db =10 mD=50 cm

0g

= |.model A¥IS  w=50cm
& == 1, modell MIDAS va50cm
—a— 9. modell AX15  w30cm
g == 3, modell MIDAS w=30cm
—a— 0. model AXIS  w=TDcm
== 1), MODEI MIDAS vaT0Em

lemazkozap sUllyedese (cm)

3 Okl. épitémérnck, egy. tanarsegéd, geotechnikai tervezd, Széchenyi Istvan Egyetem, Gydr; e-mail: koche@sze.hu

4 Okl. épitémérnck

°> Okl. épitémérndk, geotechnika szakmérnok, f8isk. docens, geotechnikai tervezd és szakértd, Széchenyi Istvan Egyetem, Gyér; e-mail: szepesr@sze.hu
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AXIS MDAS v=50 cm lemez colop néloll o (H)
L] & 10 15 bt 5

=8=11. mxdel AXES C=3T30 kNmd
4, el AXE CuS000 ki3
=13 el AXE C=2500 kM3
TE a2, mrdel AXE C=3000-5000 kMmd
18 & =O=11, model MDAS E=20000 kMm2

benaThiTap sl edise (cmi

AAS MIDAS DeG0 cnnMeg g va 50 cm
—a—AXIE 12 MN C=3750 kh/im3

=O=MIDAS 17 MN E=T0000 kKNm2
—a—pXE 24 MN C=ITS0 kimd
=O=MIOAS 24 MM ExZ0000 khim2

—

-

|

lemazizép sillyedise

lemazkdzip silysdise (cm)

=

a
4
1
Ll

12 15
e&liphuh:l I {m}

A 3. abra a kulonb6zé szamu colopokkel gyamolitott leme-
zekre végzett kétféle szamitas eredményeit veti ¢ssze. Kitd-
nik, hogy harom és kilenc c6lop esetén az egyezés kivalo, a
15 colopds szerkezetre viszont a MIDAS — kilonosen a teher
ndvekedésével — sokkal kedvezdbb eredményt szolgaltat.

A 4. 4bra szerint a két modell egyez6en a lemezméret cse-
kély befolyasat mutatja ki, kivéve az AXIS 4ltal a legvéko-
nyabb lemezre adott gorbét, az a terhelés masodik felé-
ben kedvez6tlenebb viselkedést jelez. Az 5. abra a coloép
nélkuli lemezre végzett szamitasok eredményeit veti 6ssze.
A modellek k6zo6tt a legtdbb hasonlésdgot most is, mint a
c6l6po62z6tt alapszerkezet esetén, az agyazasi tényezé alap-
értékére kaptuk.

A kilonboz6 eré—sullyedés-gorbék osszevetésébdl azt lehet

0sszegz6en lesz(irni, hogy a két modell egyezése nagyon jo,

ahol kisebb kulénbségek mutatkoztak, ott mindig a MIDAS-
futtatas adott jobb eredményt. llyen szerkezetek voltak:

—anagyszamu (N=15 db, D=50 cm atmérgjd, 1I=10,0 m hosz-
szU) coloppel gyamolitott alaptipusu (v=50 cm vastag) le-
mez,

— az alapkialakitasu (N=9 db, D=50 cm atmérgjd, 1=10,0 m
hosszu) coléppel gyamolitott vékony (v=30 c¢cm vastag) le-
mez,

— a colop nélkuli alaptipusu (v=50 ¢cm vastag) lemez.

Ezekben taldn az a k6z0s, hogy a vizsgalt szerkezetek széls6

valtozatait jelentik.
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2. AZ AXIS- ES A MIDAS-SZAMITASSAL NYERT
SULLYEDESADATOK OSSZEVETESE

A kovetkez6 abrak a kétféle szamitassal nyert maximalis stllyedé-
seket és sullyedéskulonbségeket mutatjak a szerkezeti jellemzék
és a terhelési szint fliggvényében.

A 6. abran az lathato, hogy a coléphossz linedrisan, de nem igazan
erGteljesen csokkenti a sillyedéseket, hatékonysdga a terheléssel
valamelyest javul. Lényegében mindkét modellezési méd ezt |, hoz-
za ki"”. A legnagyobb kilénbség a colop nélkili lemez esetében
van, ez is csak 1,5 cm, s a MIDAS ad kedvez&bb eredményt.

A 7. dbra a colophossz és a terhelési szint fliggvényében mutatja
a kétféle szamitassal nyert legnagyobb, a lemez kézepére kiado-
dott slllyedéseket. Kevesebb colop esetén az AXIS-, tébbnél a
MIDAS-szamitas ad kisebbet, de 1,5 cm-nél nagyobb kilénbség
csak a 15 colopos lemez terhelésének végén jelentkezik. A M-
DAS-szamitas szerint a terhelt pontok kézé , beépitett” +6 clop
a terhelés végs§ fazisaban nagyon hatékony, az AXIS-szamitas
szerint viszont kevésbé az. Ha csak 12 MN a terhelés, akkor a
sUllyedéscsokkentés céljiabol — ugy tlnik — nem érdemes ezeket a
tdbblet-col6poket beépiteni.

A 8. dbrardl a korabbi megallapitasokkal ¢sszhangban az tlinik
ki, hogy a lemezvastagsag alig befolyasolja a legnagyobb stly-
lyedéseket, s megallapithatd, hogy mind a két modellezés ezt az
Osszefliggést mutatja ki. 0,5 cm-nél nagyobb kilénbség csak a
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c6lop nélkuli vékony (v=30 cm-es) lemez 24 MN-os terhelésekor
mutatkozik, s erre a MIDAS kedvez&bb eredményt ad.

A 9. dbran a legnagyobb sillyedéskuldonbségeket vetjuk ossze,
s ez mar markansabb modellhatast jelez. A 24 MN terhelés(i 30
cm-es lemezre az AXIS-sz&mitas nagyon nagy sullyedéskulonbsé-
get hoz ki, a MIDAS erre is csak kb. 1,5 cm-eset. llyen , tulterhelt
vékony szerkezetre tehat ez a program elénydsebben hasznélha-
16, persze az altala adott kedvez6bb eredmény helyességét mé-
résekkel igazolni kellene.

E vizsgalodasok eredményeit 6sszefoglalva azt allapithatjuk meg,

hogy

—lényeges kulonbség csak 24 MN terhelésre mutatkozik a nagy-
szamU (N=15 db) coléppel valé gyamolitas, ill. kuldndsen a vé-
kony (v=30 cm vastag) lemez esetén,

—a MIDAS-program mindkét esetre kedvez6bb sullyedéseket és
stllyedéskulonbségeket mutat ki.

3. AZ AXIS- ES A MIDAS-SZAMITASSAL NYERT
COLOPEROK OSSZEHASONLITASA

A kovetkez6 abrak a kétféle szamitas szerint a k6zépsé és a kilsé
(sarok vagy széls6) colopokben felléps eréket mutatjak a szer-
kezeti jellemz6k és a terhelési szint figgvényében. Az abrakon
jelolttk a lehetséges legnagyobb coloperéket, a hatareréket (az
eddigi fogalmaink szerinti tor&er6ket) is. (Emlékeztetink arra,
hogy a 3. dbra szerint az AXIS-programba 100 kN-nal kisebb erék
ker(ltek be.)

A 10. dbran a colophossz alapjan vizsgalodtunk. Az 1athaté, hogy
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a colophosszal linearisan, de nem igazan er6teljesen ndvekednek
a kozépsé colopok altal felvett erék. A 24 MN 6sszes teher alatt
|ényegében mar valamennyi c6léphossz esetén a hatarer6é mu-
kodik a colopokben, csak a 12,5 m hosszu colépben marad a
MIDAS szerint némi tartalék. A 12 MN teher alatt viszont az AXIS
szerint mar lényegében szintén teljesen mobilizalodtak a colop-
ellenallasok, a MIDAS szerint viszont lényegében a col6phossztél
fuggetlendl kb. éppen 50%-ban.

A 11. dbra a klls6 colopdkre vonatkozdan ugyanazt mutat-
ja. A 24 MN 06sszes teher alatt lényegében mar valamennyi
c6l6phossz esetén a hatarerd miikddik a kilsé colopodkben is,
csak a 12,5 m hosszu colopben névekedhetne még a MIDAS
szerint az er6. A 12 MN teher alatt viszont a kilsé colopok-
ben a MIDAS szerint kozelitették meg a terhek a hatarerét,
az AXIS szerint viszont még messze vannak attol. Mindkét
modell szerint a hosszal forditott aranyd ekkor a kihasznalt-
sag.

A 12. dbra a kozéps6 colopokben felléps eréket mutatja
a colopszam fuggvényében. A 24 MN Gsszes teher alatt
mindegyik c6l6pszam esetén és mindkét modell szerint a
hatarer6 makodik, csak a 15 colopds szerkezet esetén van
a MIDAS szerint kb. 20% tartalék. A 12 MN teher alatt a
15 colopds szerkezetekben messze vagyunk a teljes kihasz-
naltsagtol, s a MIDAS szerint sokkal kisebbek a terhek, sét
e modell a kilencc6lopos alapszerkezetre is legfeljebb 50%-
os mobilizalédast jelez, mikézben az AXIS szerint mar a ha-
tarer§ mikodik.
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A 13. dbra a kils6 colopdkben keletkezd eréket mutatja a colép-
szam flggvényében. A 24 MN 6sszes teher alatt a colopszamtol
és a modellezéstdl fuggetlentl mar a hatareré mikodik. A 12
MN teher alatt a haromcolopos szerkezetekben I1ép csak fel a
hatarer a kilsé colopokben, a 15 colopds szerkezetben 55% az
AXIS és 80% a MIDAS szerint a kihasznaltsag, mig a kilenccolo-
pOs szerkezetben az el6bbiek k6zott vagyunk.

A 14. dbra a kozéps6 colopodkben keletkezé eréket mutatja a lemezvas-
tagsag flggvényében. A 24 MN Gsszes teher alatt a cOlopszamtdl és a
modellezéstdl fliggetlentl mar a hatareré miikodik. A 12 MN teher alatt
az AXIS-modell szerint mar lényegében ugyanez a helyzet, a MIDAS sze-
rint viszont a kihasznaltsag 50-80 %, s a lemezvastagsaggal csokken.

A 15. dbra a kilsé colopokben keletkezd eréket abrazolja a lemez-
vastagsag flggvényében. A 24 MN 6sszes teher alatt a colopszamtol
és a modellezéstd| fliggetlentl mar a hatareré mikodik. A 12 MN te-
her alatt a MIDAS-modell szerint mar lényegében ugyanez a helyzet,
a vékony lemez esetében van még kevéske tartalék. Az AXIS-modell
szerint viszont a kihasznaltsdg 65-80%, s a lemezvastagsaggal né.

A cOloperdket illeté elemzésiinket a kovetkezdkben &sszegezhetjik:

— 24 MN terhelés esetén egy kivételtsl (N=15 c6l6p, MIDAS-sz4-
mitas) eltekintve teljes a kihasznaltsag mind a k6zépsé, mind a
kals6 colopok esetében, fliggetlentl a szerkezeti jellemzéktél
és a szamitasi modelltél,

—a 12 MN terhelés esetén a kdzépsd colopdk a MIDAS-prog-
ram szerint, a kils6§ co6lopok viszont az AXIS-program szerint
nincsenek teljesen kihasznélva, a kihasznaltsag mértéke fligg a
szerkezet erdsségétdl,
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—a modellezés modjatdl tehat nagyban fligg, hogy a kisebb terhelés
esetén a belsd vagy a kilsé colopokben lesz-e nagyobb erd, az AXIS
szerint a bels6, a MIDAS szerint a kilsé erék teherfelvétele nagyobb.

4. OSSZEFOGLALAS

Tanulmanyunk a kombinalt alapozas méretezését targyalja. Az I.
rész els6 harom fejezetében ismertettik a szerkezetnek és mére-
tezésének elveit, elényeit és szokasosan alkalmazott eljarasait.

Szakirodalmi forrasok alapjan ramutattunk arra, hogy

— a lemezalapok colopokkel vald gyamolitasa csokkenti a colop
nélkdli lemezekhez képest a sillyedéseket és a sullyedéski-
|6bnbségeket, illetve a lemez igénybevételeit,

—a lemezalap feltdmaszkodasanak figyelembevételével a kizaro-
lag colopokkel vald alapozashoz képest kevesebb és/vagy ki-
sebb teherbirasu coldpre van szikség.

E szerkezetek méretezésére manapsag a kovetkezé eljarasokat

hasznaljak:

— kozelit6 szamitogépes maddszerek, melyek a lemez és a colop,
valamint az altalaj kapcsolatat (a lemez és a c6l6pok aldtamasz-
tasat) egymastol fuggetlen rugdkkal modellezik, amire itthon
altaldban az AXIS-programot hasznaljak, s ezt tettik mi is,

— pontositott szamitdgépes modszerek, melyek a lemez és a co-
|6pok talajkornyezetét anyagtorvényekkel kezelik, s ezzel a két
szerkezetnek a talajon at létrejévé kdlcsdnhatasat is figyelembe
veszik, amire mi a MIDAS GTS 3D programot hasznaltuk.

Az AXIS-modellben

—a lemezeket linedris rugdkkal tdmasztottuk ala, s dgyazasi té-
nyez6jiket a sullyedésszamitas kodzismert képletébdl szamitot-
tuk, majd az igy nyert alapértéket korrigaltuk,

—a colop-aladtdmasztast linedris rugdkkal és az érvényességiket
korlatozo hatarerével kezeltik, amihez a DIN ajanlasara és pro-
baterhelési adatokra tdmaszkodtunk.

A MIDAS-modellben

— a talajt linedrisan rugalmas és a Mohr—Coulomb torvény szerint
tokéletesen képlékeny anyagmodellel irtuk le,

— a colopok és a talaj kapcsolatat az AXIS-modellhez hasonlé moé-
don és paraméterekkel szimulaltuk.

A coloppel gyamolitott alaplemez viselkedése fligghet

— a colopok hosszatdl (a teherbirastol), szamatdl és kiosztasatdl,
— a lemez vastagsagatol (merevségétdl),

— a talajadottsagoktdl,

— a terhelés mértékétdl és elrendezésétol.
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A dolgozatunk alapjat képez6 szamitasokban ezeket a szerkezeti
jellemzéket valtoztattuk, hogy képet kaphassunk modellen beldli
hatasukrdl, illetve arrél, hogy a modellezés médja a kulonbozé
szerkezettipusok esetében miként hat ki az eredményekre.

Az AXIS-futtatdsok legfontosabb tanulsagait a kovetkezékben

fogalmazhatjuk meg:

—a colopok a maximalis sullyedéseket egy bizonyos terhelésig
harmadara csokkentik, kuléndsen, ha a lemezrugé puha, ill. ha
a colopszam nagy, a colophossz viszont kevésbé lényeges, a
slllyedéskuldnbségeket viszont a c6l6pok alig befolyasoljak,

—a c6lopdk a lemezkdzép nyomatékait egy bizonyos terhelésig
er6teljesen, a lemezszélekét pedig még radikalisabban csok-
kentik, s a nyomatékok a gyengébb szerkezetekben (hajléko-
nyabb lemez és gyengébb aldtamasztas) kisebbek.

—a kozépsd colopok elég hamar elérik a hatarerejuket, féleg ha
c6lopok csak a terhek alatt vannak, a szélsék kihasznaltsaga so-
kaig kisebb, de aztan az is 100%-o0s lesz, s a col6pok minden-
féle hatasa gyengul, miutan a terhik a hatarerét elérte.

A MIDAS-futtatasok legfontosabb tanulsagai a kovetkezék voltak:

—a colopok a maximalis stllyedéseket egy bizonyos terhelésig
50%-nal is jobban csokkentik, féleg ha a c6lopdk szama na-
gyobb és a colopok nem rovidek, a sullyedéskildonbségekre
csak a vékony lemez esetén hatnak érzékelhetd mértékben,

—a kozépso colopre jutd erdk egy bizonyos terhelésig kisebbek,
mint a kalsé colopoké, kihasznaltsaguk nagyban fligg a szerke-
zet jellemzé6itdl, a teher ndvekedésével aztan mindegyik colép
kihasznaltsaga 100% lesz.

Az AXIS- és a MIDAS-futtatasokkal az ¢sszes teher és a maximalis

sullyedés kapcsolatara kapott gorbék dsszevetésébdl a kovetke-

z6ket szlrhettik le:

—a két modell egyezése az AXIS-modell bemend adataira most
alkalmazott szamitas mellett nagyon jo,

— ahol kisebb kulénbségek mutatkoztak, ott mindig a MIDAS-fut-
tatas adott jobb eredményt, igy sok colép vagy vékony lemez,
illetve c6lop nélkdli szerkezetre.

Az AXIS- és a MIDAS-futtatasokbdl kapott legnagyobb sullyedé-
sek és sullyedéskulonbségek dsszehasonlitasa a kovetkezékre en-
gedett kdvetkeztetni:

—lényeges kulénbség a két modell eredményei kdzt csak nagy-
szamu (nem csak a terhek alatt levé) és teljesen kihasznalt co-
|6p, illetve vékony lemez esetén van,

—a MIDAS-program mindkét esetre kedvez&bb eredményeket
mutat ki.

Az AXIS- és a MIDAS-futtatasokbdl a colopokre jutd erdket ille-

téen az kaptuk, hogy:

—egy bizonyos terhelésig a MIDAS-program szerint a k6zéps6
c6lépdk, az AXIS-program szerint a kilsé colopdk nincsenek
teljesen kihasznélva, a kihasznaltsdg mértéke fligg a szerkezet
erésségétdl, a teherndvekedéssel aztan minden c6lop mindkét
modell szerint 100%-0s kihasznaltsagu lehet,

—a modellezés modjatédl nagyban fligg, hogy a nagyobb terhelés ese-
tén a bels6 vagy a kilsd coldpokben lesz-e nagyobb erd, az AXIS sze-
rint a belsd, a MIDAS szerint a kiils6 er6k teherfelvétele nagyobb.

Meg kell emliteniink, hogy a jelen dolgozathoz a MIDAS GTS
programmal végzett szamitasokbdl a lemezek igénybevételeit
nem tudtuk megallapitani, az ahhoz szikséges modellezés , be-
tanulasat” a kovetkez6 id6szakra tervezzik.
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Osszegzésképpen elBszor rogzitsik azt, hogy a MIDAS GTS prog-

ram elvileg magasabb rendd az AXIS VM programnal, mert képes

figyelembe venni a colép—lemez—talaj rendszer 1. abran vazolt
0sszes kolcsonhatasat. A probaszamitasokbol pedig azt lehet le-
sz{rni, hogy a coldppel gyamolitott lemezalapok méretezéséhez

— a MIDAS GTS program az altalunk alkalmazott c6l6p-talaj-kap-
csolattal valéban jo eszkdznek latszik, eredményei ésszer(inek
tlnnek, s kuldndsen a szerkezeti rendszer hatareseteire adnak
kedvezdbb eredményt az AXIS VM programnal,

—az AXIS VM program alkalmazasat érdemes javitani a colopok
Lhatérer6s” modellezésével, a lemez dgyazasi tényezdjének al-
talunk alkalmazott felvételével, s indokoltnak tlnik a belsé co-
|6pdk paramétereinek gyengitése.

A két modellben bemend paraméter a colopok teherbirdasanak
végértéke, a teherfelvétel soran azt a c6l6pok nem léphetik tul.
Elérésiiket viszont — nézetlink szerint — nem kell megtiltani, hi-
szen a rendszer egésze egy-egy (vagy akar az 6sszes) colop te-
herbirasanak kimerulésével nem kertl teherbirasi hatarallapotba,
legfeljebb az alaplemez, azt viszont azokra az azon szamitasokbol
kiadodott igénybevételekre kell méretezni, melyekben a colopok
a hatérig ,terhel6dtek”. Mindazonaltal a méretezési biztonsag
kérdése még alapos elemzést kivan.

A programok azon képessége, hogy a c6lopdk teherbirasat is
figyelembe veszik, illetve az ennek alapjan tett megfontolasok
talan felbatorithatnak benninket arra, hogy a kombinalt (c6l6p
és lemez) alapok tervezésekor e programok segitségével a sullye-
dések és a lemeznyomatékok optimalasara koncentralva hataroz-
zuk meg a colopok szamat, kiosztasat, méretét, teherbirdsat és
a lemez hajlékonysagat. E szerkezeti jellemz6knek a mozgdasokra
és az igénybevételekre adott talajkdrnyezetben gyakorolt hata-
sai megfeleld statikai érzék és szamitasi tapasztalat birtokaban
megitélheték, a jelen dolgozatban bemutatott szisztematikus
szamitasok ezt segithetik, pontosithatjak. A konkrét feladatok
megoldasahoz természetesen mindenképpen szikséges, hogy a
tervezd a két program (vagy mas hasonld programok) valamelyi-
kével (vagy nagyon kritikus esetben inkabb mindegyikével) tobb-
féle szerkezeti kialakitast megvizsgaljon. Munkank talan adott
némi tdmpontot a bemend paraméterek felvételéhez és a szerke-
zeti jellemzék valtoztatasahoz.

A modellezési elvek és szabalyok végleges megfogalmazasahoz
a tovabbi prébaszamitasok mellett azonban elengedhetetlen a
szamitasi eredményeknek a mérési eredményekkel valé szem-
besitése. Ez nyilvanvaléan komoly koéltségigényeket tdmaszt, de
taldn a kombinalt (c6l6p és lemez) alapozasban rejl6 gazdasagi
elénydk mainal teljesebb kihasznalasanak szandéka, vagya ezek
megfinanszirozasara késztethet.

MODELLING OF COMBINATED PILE-PLATE
FOUNDATION

Piled raft foundations provide an economical foundation option
for circumstances where the performance of the raft alone does
not satisfy the design requirements. Under these situations, the
addition of a limited number of piles may improve the ultimate
load capacity, the settlement and differential settlement perfor-
mance and the required thickness of the raft. In this paper a pa-
rametric study on pile number, pile length and raft thickness on
piled raft foundation behaviour are considered.
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EREDNVIENYELVU SZERZODES
AZ ALLAMI KOZUTHALOZAT
BURKOLATFELUJITASI MUNKAIHOZ

DR. RIGO MIHALY"

. Turelmet el nem vesziteni, még ha
lehetetlennek latszik is: ez a tlrelem.”
(Japan kézmondas)

Szokatlan lehet a cim, hiszen eddig csak teljesitményelv és féleg
csak Uzemeltetési célzatl szerz8désrdl irt a hazai szaksajtd. Mi
lenne, ha nemcsak az Uzemeltetésben, hanem az Utfeltjitasban
alkalmaznank ezt a szerzédésfajtat?

A fizikdban a teljesitmény az egységnyi id6 alatt elvégzett mun-
ka. A fizika meghatarozasa a mérnokok elétt jol ismert. Ha ma-
radunk a teljesitmény fogalomnal, akkor tovabbra is mintha az
id6egyséqg alatti munka végzésére torekednénk, holott errél sz6
sincs! Ez az értelmezés félreviszi a szandékot.

A magyar nyelvben az el6bbi fizikai fogalom mellett a teljesit-
mény csak atvitt értelemben jelenti valamely tevékenység lemér-
het§ eredményét. Arrafelé kellene igyekezniink, hogy hangsuly a
tevékenységen, és féleg az eredményes tevékenységen, az ered-
ményen legyen. Jogos elvaras ugyanis az, hogy egy munkanak
eredménye legyen, s6t azt lehessen szamszerdsiteni.

A gond valészinGien onnan ered, hogy az angol performance sz6-
nak — mint az angolban &ltaldban minden szénak — is igen sok,
néha egymastol eltéré jelentése van. Jelentheti a kovetkezoket:
eljatszas, el6adas, teljesitmény, teljesités, véghezvitel, mutatvany.
Csunyan szélva a performance szé — a felsoroltak egyikének ki-
vételével — Ugy altalanosithatd, hogy valamit csindlds. Sajnos,
szerintem a sorbol kilogot, a legkedvezStlenebbet sikertlt kiva-
lasztani.

Csinalni pedig lehet valamit j6l vagy rosszul. Ugy lenne j6 va-
lamit csindlni, hogy annak legyen eredménye. Névekedijen pl. a
szolgaltatasi szinvonal, valami hasznalhatobb legyen, valaminek
a tulajdonsagai szamunkra kedvez&bbek legyenek. Csupa olyan
fogalom, amely az id6egység alatti munkavégzéstdl nagyon tavol
van. Tavol is kellene tartani, hogy pontatlan fogalmaink szamat
ne szaporitsuk. Ezért javaslom a cim szerinti eredményorientalt-
sagu tevékenységet.

Az angolok nyugodtan hasznalhatjak, hasznaljak a performance-
based fogalmat, mert naluk egyszerre jelenti mind a teljesitmény-
alaput, mind az eredményalaput. Az itt is arnyaltabb, magyar
nyelvben azonban éles kilénbség van a két dolog kozott.

Az angolszaszok hasznaljgk még a functionally based fogalmat
is, a funkcidalaput jelent. De a hasznélt teljes fogalom: functio-
nally based proprties, azaz olyan tulajdonsagai egy munkanak,
amelyek a funkcié szempontjabdl fontosak. A hasznalhatoésagot
alapvet6en befolyasoljak a tulajdonsagok.

Az angolok a performance-based fogalmukat régton helyére is
teszik az 6 garancidlis, jotallasi idészak fogalmukkal, a ,defect
liability period”-dal, amelyet szeretnék tokéletlenség miatti kote-
lezettségvallalas id6szakanak érteni.

El6bbi megallapitasaimat tamasztjak ald dr. Gaspar Laszlo ar
el6adasai, melyek soran a teljesitményi mérészamok alatt sav-
szélességet, teherbirast, egyenetlenséget, nyomvalyut és felt-
letépséget taldlunk. Egyiknek sincs semmi kéze sem az id6hdz,
sem az id6egység alatt elvégzett munkahoz. Van viszont kéze
az elvégzett munka min6ségéhez, amelyet bizonyos tulajdon-
sagokon keresztul tudunk szamszerdsiteni. S6t dr. Gaspar ur
frt mar cikket Eredmény- és teljesitményelvi Gtlgyi szerz6dé-
sek cimmel is.

Taldltam még egy fogalmat ezen témakoérben: az ,output ba-
sed”. Az output jelentheti a kimenetelt, a termelési eredményt.
Ismét nem mindegy a kimenetel minésége. Mint az eddigiekbdl
érzékelhetd, a felsoroltak mind ugyanazt jelentik.

Ezért javasolom az eredményiranyultsagu, az eredményorientalt-
sagu, az eredményelv(i fogalom hasznalatat — a nem autépalya
(féut, mellékat) allami utak felujitasainal is, az azokra kotott szer-
z8déseinkkel kapcsolatban.

A beruhdazo és a vallalkozd kdzotti viszonyt az épitési szerz&dés
hatarozza meg.

A mai szerz6déseink sajnos nem egyértelmdek, nem pontosak.
Lehet, hogy bizonyos szakmdakban a homalyossag el6ny, mert
kulonféle manipulacidkra, machinacidkra nyilik altala lehetSség,
de az Utépités mérndki munka, ahol elemi elvaras az egyértelm-
ség. A sokértelmUség miatt elkertlhetetlenek az allandé vitak,
amely sem a vallalkozéknak, sem a megrendel6knek nem érde-
ke. Bizom abban, hogy mindkét oldal megkdénnyebbilne, ha a
kovetkezék kozil néhany valtozast at tudnank vezetni.

A valtozasok azért is kellenének, mert jelenleg az elvégzett Ut-
feldjitasi, Utépitési munkaknak az élettartama nagyon rovid, ma-
gyarul a munkaknak nincs tartéssaga.

Ebben nemcsak a kivitelez6k a hibasak. Hibasak a megrendel6k
is, az alapanyaggyarték is és még sorolhatnam. A, szinpadon”
sok a szerepld, de nincs felelds szerepl6, csoda-e, ha a perfor-
mance, az eléadas, a mutatvany olyan, amilyen. A beruhazo tud
olyan csapdat allitani, amelybe a kivitelez§ kénytelen besétalni.
Hiszen adunk mi munkateriletet akar decemberben is, amely
féldmunkara |, kozismerten kivaléan alkalmas” id6szak. Majd
ezek utan megallapitjuk, hogy a csuromviz Uj padka sz6 szerint
lefréccsen a helyérdl.

" Okl. erdémérnck és okl. épitémeérnck, MMTLO osztalyvezetd, Magyar Kozat Nzrt. Dél-alfoldi Terileti Fémérnckség Csongrad Megyei lgazgatdsaga ;e-mail: rigo@csongrad.kozut.hu
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Célom irasommal valtozasok javaslasa, amelyekkel a nagyon
koltséges beavatkozasaink élettartama nagyobb lesz, azok TAR-
TOSSAGA névekszik.

Az addfizet6, a tarsadalom jol érzékeli az Utépitési munkak ro-
vid élettartamat, ezt kulonbdzé forumokon szova is teszi. Egyre
nehezebb a rossz minGséget jonak ,eladni”. Sokan jarnak kulfol-
don, igy van dsszehasonlitasi alapjuk. Nem kell ahhoz tudésnak
lenni, hogy lassa: az nyomvalyus, repedezett, pedig nemrég lett
feltjitva sok pénzért. Az elkészult munkak alkalmatlansaga sza-
mukra nyilvanvald, t6link mar csak az okat szoktak kérdezni. Ha
pedig a rosszat jonak allitjuk be, akkor korrupciéra gondolnak.

Igazabdl senki sem tudja egyértelmden azt, hogy a jétallasi idészak
alatt mire kér, és mire kap, mire vallal jotallast. A megrendel6 pl. egy
réteg aszfaltot kér teriteni a kis teherbirasu, dsszerepedezett, tonk-
rement szélesitésy, szélein leszakadt burkolatra, melyre ezutan ettél
az egy rétegtél 6t év hibamentességet var el. A vallalkozé barmit
bevallal, mert kuldnben ténkremegy. Kilénben is, majd megoldjak
utdna a jogaszok, akik éppen a pontatlansagok miatt eredménye-
sek is lehetnek. A kdzds produkcié pedig ismert. A 1élekdld vitak
viszont elkezdédnek, mintha daréloban lennének az emberek. A
jotallasi id6szak alatt elvégzendd munkak pénzbe kertlnek, kifizeté-
stk csokkenti a véllalkozéi profitot. Nem csoda, ha a véllalkozé nem
rajong, és minden kibUvét megkeres a munkavégzés elkerllésére.
A mai homdly erre kivaléan alkalmas. Hiszen nincs elképzelésink
arrél sem, hogy a jotallasi idészak végére hogyan kellene kinéznie a
feltjitott szakasznak, milyen mérv(i leromlas fogadhato el, mennyi
ebbdl a , természetes”, és mennyi a kivitelezé hibaja miatti leromlas.
Normalis dolog-e az, hogy a jotallasi idészak végére vagy néha mar
elébb is, visszadll a feldjitas el6tti, a kiinduld allapot? Normalis-e az,
hogy akar azonnal indithatnank a kovetkezd feluijitast? Be kell-e ren-
dezkedniink a minden Gton éllando feldjitasra?

Hivatkozunk kulonféle jogszabalyokra, amelyek azonban semmi-
lyen hasznalhaté konkrétumot nem tartalmaznak. Erdemes lenne
az eddigi jotallasi id6szakok alatt a felUjitott Utszakaszokra fordi-
tott pénzeket kigydjteni, valészintien megdébbennénk.

A befejezési hataridé utan, mintha a fogalom nem is |étezne,
sokszor még hetekig javaban folyik a munka, pl. hidnypotlas ci-
mén. Nem ritkan elhtz6do folyamat a miszaki dtadas-atvétel is.

Ezen gondok megszlintetéséhez kellene az elején beharangozott
eredményorientéltsag és féleg az eredmény-orientalt kivitelezési
szerz&dés. Nem biztos, hogy az aldbbi modositasi javaslatok tel-
jes kordek. Azt azonban hiszem, hogy a min&séget javitanank, ha
a szerz6déseinket az aldbbiakkal médositanank.

Ismereteim szerint évek 6ta komoly lépéseket tesz az Alféld Kon-
cesszids Autopalya is és az Allami Autopalya Kezel6 is a hasonlo
célu szerz6dések bevezetése, hasznalata céljabdl az autopalyak
burkolatanak felujitasanal. A Vilagbank a koncesszids szerzédé-
sekben hasonldkat javasol. Szeretném, ha tarsulnank mi ehhez az
aramlathoz az allami féutak és a mellékutak feldjitasaival.

A javaslatok megfogalmazasakor végig azt az alabbi elveket ko-

vettem:

— A megrendeld kérhet a ma érvényes jogi és a mUiszaki eldira-
soknal szamara kedvezébb jellemzéket. Ha az utlgyi mlszaki
eléirasoknal nem tudnak érvényesilni kelléen a megrendeléi
érdekek, akkor legyen a feladat kiirdsa ennek megfelels, pro-
baljuk itt védeni az addfizet6t.

— A javasolt valtozasokat a vallalkozék mar az ajanlatadas el6tt
ismerjék meg. [gy id6ben el tudjék dénteni azt, hogy a leirt fel-
tételek alapjan adnak-e ajanlatot.
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— A kivalasztott min6sité tulajdonsag mérhetd legyen.

— A hibas teljesitésnek legyen koévetkezménye.

— Lényeges, hogy mar a szerz6dés rogzitse azt, hogy hibas telje-
sités esetén mi a vallalkozd teenddje, az ne legyen valamilyen
utodlagos, esetleges alku targya, mert akkor ugyanott vagyunk,
mint ma.

Puchard Zoltan technolégiai igazgaté ur (Colas) szerint: , Majd-
nem minden a kiirdson mulik!” Feleljiink meg ennek a kivitelezi
elvarasnak! Téle tanultam: nem az aszfalt 6sszetételét kell a meg-
rendelének meghatdroznia, hanem az aszfalt elvart mechanikai
tulajdonsaqgait, mechanikai jellemzéit. Akkor tegylink végre igy!

Javaslom, hogy az alabbi mondatok — a megrendel6i oldal képvi-
sel6i altal megvitatva, esetleg modositva — kerlljenek be a joven-
dé utfeljitasi szerz6déseink szévegébe. A legfontosabb résznek
javaslataimban a hatarértékek meghatarozasat tartom, az igye-
kezet sikere vagy sikertelensége csak ezeken mulik. (Az idéz6jeles
mondatot koévetéen megprébalok egy révid indoklast adni.)

1. A szerz6désben datummal rogzitett kivitelezési hatarid6re va-
lamennyi olyan épitési munkanak el kell készilnie, amely a szer-
z8désben benne van, Ugy mennyiségben, mint mindségben. Az
épitési hatarid6t ezért gy hatarozza meg az ajanlattevd, hogy a
munkak min&ségi és megvaldsulasi dokumentumait a hataridé
el6tt egy héttel a megrendelé megkapja.”

Ma a kivitelezési hataridé fogalma minden korabbi jelentését és
jelent8ségét elvesztette.

Sajnos sokszor eléfordul az, hogy hataridére nincs minden ké-
szen, pl. hidnyzik a padka. A jogszabalyunk sem egyértelmd,
mert Un. rendeltetésszer( hasznalhatésagot ir el6, amelyet min-
denki szabadon értelmezhet. A padka nélkuli feltjitott ut hasz-
nalhaté. S6t az Ut még a felujitasi munkak nélkdl is hasznalhato,
mivel a felujitas el6tt hasznaltuk! llyen alapon barmilyen készilt-
ségi fok mellett az Ut rendeltetésszer(ien hasznalhaté, tehat nem
mondtunk semmit.

Nagy kéosz forrasa a kivitelez6i készre jelentés is. Miért kell kész-
re jelenteni azt, aminek van egyértelm( hatarideje? Van j6 példa
is pl. a Nemzeti Infrastruktura-fejleszt6 Zrt. (NIF) gyakorlataban:
amely szerint ,a mUszaki atadas-atvételi eljaras javasolt id6pont-
jat ... avallalkozo tlzi ki, ... a teljesitési hataridén bellli id6pont-
ra, vagy a teljesitési hataridé napjara.” A készre jelentés tehat
nem mehet a kivitelezési hataridén tulra. Nyilvan kivitelez6i érdek
a minél révidebb hataridd, hiszen ezért pontot kap a kdzbeszer-
zésnél. Nem kap viszont semmilyen jutalmat akkor, ha el6bb tel-
jesit, ritka tehat az el&teljesités. De nem mehet ki a hataridén! Ez
szerintem a helyes gyakorlat.

Jelenleg az épitési hataridének csak egy szerepe van: a kozbe-
szerzési eljaras soran tobblet pontot lehet altala szerezni. Be-
tartani ugysem kell, hiszen szamtalan a kibuvok lehetésége. A
hidnypotlas intézményével a beruhdzd nyit kiskaput! Az nem
szamit manapsag, hogy a vallalt épitési id6tartam alatt sokszor
nem végezhetd el a feladat. Ha nincs készen, akkor, majd lesz
valamilyen kivitelez&i magyarazat a csuszasra. Magyarazatokkal
6l el vagyunk latva.

A kivitelezési hatarid6t Ggy hatarozza meg az ajanlattevs, hogy
a minGsit6 vizsgalatokat a hataridé el6tt egy héttel at tudja adni
a megrendelének.

A FIDIC Epitési Munkak Szerz&déses feltételei kétet 8.2. pontja
szerint a megvaldsitas id6tartama alatt ,,a szerz6dés szerinti min-
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den munka befejezését” kell érteni. Nem légbél kapott tehat az
elképzelésem.

A mai gyakorlat szerint a hataridébe még a kivitelezés sem fér
bele. Kérjuk ezzel szemben azt, hogy Ugy hatarozzék meg az épi-
tési hatarid6t, hogy abba a megvalésulds, a minésités dokumen-
tumainak elkészitése, megbizonak idében valé atadasa is férjen
bele.

2. ,A miszaki dtadas-atvétel napja a kivitelezési hataridét kovetd
els6é munkanap.”

Akar kuld a kivitelez6 készre jelentést, akar nem! Mivel elvileg ek-
korra minden készen van, semmi gond nem lehet. Csak néhany
dolog térténhet: elkészilt valamennyi vallalt munka vagy nem,
megfelel a minésége vagy nem.

3. ,Ha a miszaki dtadas-atvételi folyamat soran a beruhazo kép-
visel6i el nem végzett munkat taldlnak, az épités folytathatd, de a
kotbér terhe alatt, amelynek els6é napja az atadas-atvételi eljaras
utani munkanap. Az atadas-atvételi folyamat megszakad, mivel a
helyzet azonossa valik az épitési hatarid6 el6ttihez.”

Nyilvanvalé az, hogy ehhez a napi kotbér értékét ugy kellene
meghatarozni, hogy annak legyen visszatarté ereje. Ma van is
kotbér, meg nincs is. Féleg nincs. Ha van, szinte nulla az értéke.
Ez egyike a kvazi megoldasainknak. Csindlunk is valamit, meg
nem is. Van valami, amely olyan, mintha kotbér lenne. A FIDIC
kordbban idézett kotetének 8.7. pontja szerint a kotbér: ,, ... 6sz-
szeget minden olyan napra kell fizetni, amely a megval6sulas id6-
tartamanak lejarata és az atadas-atvételi igazolasban megjelolt
nap kozott telt el.” Ugyanezen pont szerint nem kell feltétlendl
meghatarozni a kotbér maximalis értékét sem! Kilénben a régi
séma szerint: szamitunk is kétbért, meg nem is. Ugy tesziink,
mintha szdmitanank, az eredmény egy kvazi kotbér.

4. Az el6bbi esetben a kotbér terhe melletti kivitelezés a vallal-
kozd készre jelentésében a vallalkozo altal meghatarozott Gjabb
mUiszaki atadas-atvételig tart, mely egy Uj, médositott kivitelezési
hataridének mindsul. Azonban az épitési hatarid6t kévetéen a
vallalkozé harom naptari hétnél tovabb nem dolgozhat. Ameny-
nyiben a munka még igy sem készil el, a szerz6dés Osszegét
csokkenteni kell. A megmaradt munkat a vallalkozé koltségére
mas vallalkozd bevonasaval be kell befejeztetni.”

5. Ebben a helyzetben mar van értelme a készre jelentésnek! A
vallalkozé maga dont arrél, hogy meddig akar kétbért fizetni. In-
nen a folyamat az 1. pont szerint megy tovabb. A kozbeszerzési
torvénnyel ellentétes a befejezési hataridé mai szerinti szabad ér-
telmezése.

A NIF el6irdsa szerint: ,Késedelmi kotbér: Ha a vallalkozé elmu-
lasztana, hogy befejezze a teljes projekt megvaldsitasat a szerzé-
désben rogzitett véghataridére, akkor késedelmi kotbért kote-
les fizetni a megrendelének a késedelem minden naptéri napja
utan, amely eltelik a vonatkozé befejezési hataridé (megvaldsitasi
id6) és az egész projektre kiadott dtadas-atvételi igazolas szerinti
tényleges befejezési id6pont kozott.” Hasonldan tehat a javasolt-
hoz, de lényeges azt rdgziteni, hogy a javaslatom szerint adott
esetben a kivitelezési, épitési hataridé utani 2. nap a kotbérfize-
tés elsé napja.

6. , A finiser legyen felszerelve kelléen pontos miholdas hely-
meghatarozd egységgel, amellyel a finiser megallasanak helye és
idétartama pontosan régzithets. Az adatokat a kivitelezé heten-
te koteles dtadni a megrendelének.”
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A terité-, bedolgozdgép allasa az aszfaltrétegbe beépitett hiba,
melynek kovetkezményeit késébb a fenntartok szenvedik majd
el. Nem légbdl kapott az elvaras, mivel van mar Magyarorszagon
olyan hely, ahol ez napi kévetelmény. Mi ugyanannyit fizetlink
az aszfaltért, mint azok, akik igényesebb szervezést, Uj gépeket
kérnek a kivitelez6t6l. Mi az oka az engedménynek?

7. ,Afiniser és az aszfaltkeveréket kiszallito tehergépkocsi kozott
legyen el6-etet6, un. aszfaltkomp (heated pre-feeder).”

A tehergépkocsi az aszfaltkompba 6nti a keveréket, amelyet az
atkever és bejuttat a finiserbe. Ennek koészonhetSen az elteritett
aszfaltrétegben nem osztalyozodik szét a keverék szemcsemé-
ret szerint, tovabba a keverék h&foka egydntetlbb lesz, mint az
eszkdz alkalmazasa nélkal, vele egyenletes teritési hémérséklet
érhet§ el (lasd dr. Keleti Imre cikkét a h&szegregaciorél!). Ha
ugyanis a réteg feltletén hideg foltok keletkeznek, ott a tomo-
rodés kisebb lesz, mint a melegebb helyeken. Az eltéré héfoku
fellletek miatt tehat inhomogénné vélik a réteg tdmorsége. A
katyuk ezzel mintegy eleve beépitésre kertlnek.

8. ,Az épitett aszfaltrétegek tényleges beépitési vastagsagat az
1000 négyzetméterenként vett mintdhoz tartozd érvényességi
feltlettel sulyozott atlagként kell meghatarozni. Ha az igy sza-
molt atlagérték kisebb a megrendelt vastagsagnal, akkor a be
nem épitett aszfaltmennyiséget a kivitelezd kételes a megbizéd
altal megjelolt szakaszon beépiteni, vagy az arat visszatériteni.”

Az aszfalt nagyon dradga anyag. Egyetlen centiméter vastagsag
be nem épitése nagy feltleten a megrendel6nél nagy kart, a ki-
vitelez&nél munkavégzés nélkuli jovedelmet jelent. Felejtsik el az
UME szerinti szazalékos csokkentést! Ne segitsitk tovabb az én-
koltség alatt ajanlatot adok trikkozését!

9. , A mintavételi tervnek megfeleléen a vallalkozotol flggetlen
laboratérium is végezze el a mintavételeket, a munka mingsité-
sét. Koltsége része legyen a vallalkozoi arajanlatnak.”

A kozpénzekkel dolgozé allam az adofizetSk pénzét ilyen médon
is védje, mivel az eddigi gyakorlat kis élettartamu épitésekhez
vezetett, tehat rossz gyakorlatnak mindsdl. Ebben is sziikség van
valtozasra, ha elérébb akarunk jutni.

Ki gondolja komolyan, hogy a véllalkozo alkalmazottjaibol feléptilé
laboratérium fuggetlen a véllalkozétol? Ebben az esetben miért
nem merdl fel a masutt strin alkalmazott dsszeférhetetlenség?

A vallalkozdi laboratérium minden esetben elsé osztalyad mind-
séglnek igazolja le a véllalkozo altal elvégzett munkat, a mun-
ka élettartama mégis minimalis. Ha minden a muszaki el&irasok
szerint valosult meg, és a munka kis élettartamd, akkor logikus
a kovetkeztetés: rosszak a hazai mUszaki el6irasok vagy hamisak
a jegyz6konyvek? Tényleg rosszak? Sohasem tudhatjuk meg, ha
nem jarunk utana a vallalkozoi allitasoknak.

Ma, éppen az elébbi informaciék hianyaban, nem lehet kizarni an-
nak lehet6ségét sem, hogy a rosszak az érvényes muszaki el&ira-
saink. Mivel a végtermék rossz, a folyamat minden elemét at kell
tekinteni. Ez nem megy megrendel6i ellenérzé mérések nélkal.

Az Utépités hatalmas dsszegeket emészt fel, a laboratériumi kolt-
ségek ehhez képest minimalisak lennének. Arrél nem is beszélve,
hogy végre tiszta képet kapnank arrél, hogy ki allit igazat.

10. , A vallalkozé 6000 négyzetméterenkénti mintavétellel iga-
zolja azt, hogy a tervezett és a beépitett aszfalt nyomvalyd-el-
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lendllasa, tehat a kiskerekes készllékkel meghatarozott maradd
alakvaltozas értéke, azonos. A vizsgalatot a kivitelez6tél fugget-
len szakért§ és laboratérium végezze. A vizsgalati eredményeket
csatolni kell a tobbi mindsitési dokumentumhoz.

A nyomvalyu-ellendllas értéke az aszfaltkeverék egyik legfonto-
sabb jellemz6&je. Mar amiatt is tudnunk kellene valddi értékét a
beépités utan, hogy megtudjuk: a véllalkozo teljesitette-e a szer-
z6dést. A szerz&déskotés elStt beigér egyfajta mindséget. De azt
is szallitja?

Az aszfaltos tervezési szabvanyokban el is van irva egy hatar-
érték, amelyet csak alulrél lenne szabad megkézeliteni.

Egészen mas anyagot jelent az, ha az ellenallas értéke kicsi, mint-
ha nagy. Ezért illene tudnunk, hogy a keveréktervnek megfelel
aszfalt készult, vagy nem. Ma legfeljebb csak elhihetjuk, hogy a
kett6 egyezik. Az Uzlet és a hit két kilon vildg, 6sszekeverni sem
kellene!

Ma a vallalkozd sajat érdekei szerint dnhatalmuan eltérhet a szer-
z8déstol, mivel a képlékeny aszfalt egészen mas tulajdonsagu,
mint az elvart mindség. Alacsonyabb érték( anyagot kapunk ren-
des arért!

Nagyon furcsa az is, ha direkt a nyomvalyd miatt avatkozunk be,
és nem tudhatjuk meg azt, hogy ezt hatékonyan tettik, vagy
sem. Mintha a magas laz miatt bevett drdga gyégyszer utdn nem
mérhetnék lazat. Kérjuk tehat vissza a visszacsatolas jogat.

Sajnos a marado alakvaltozas a ma érvényes UME szerint nem
mindsitd feltétel még akkor sem, ha direkt a nyomvalyu ellen
avatkozunk be. Sajnos a frissen moédositott aszfaltos UME-k a
tartéssagot és a marado alakvaltozast igyekeznek kiviul helyezni a
vizsgalando6 szempontokon.

Régen tudtak kis alakvaltozasu aszfaltréteget is épiteni, ideje len-
ne ezt a j6 szokasunkhoz visszatérni, nem tlnik tehat irredlisnak
a javaslat. Erdekességként megjegyzem: volt olyan kolléga, aki a
mUszaki lefrasba ,becsempészte” mar évekkel ezel6tt a jotallasi
id6szak végén megengedett legnagyobb nyomvalyimélység ér-
téket. Sajnos azonban betartatni mar nem tudta.

11. ,Ha a maradé alakvéltozas nagyobb a tervezettnél, a beépi-
tett anyag selejt. A megrendel6 és a vallalkozé kdzotti targyalds
donthet arrél, hogy a selejtes fellletet, térfogatot a Kivitelez§
kicseréli, Ujjaépiti, vagy a szerz6déses Osszeg értéke csdkken a
selejtes mennyiség értékével, tovabba csokken a munka masik
kivitelezd altali elvégzésének koltségével.”

12. A jotéllasi id6szak végén a nyomvalyd tényleges értékét
RST-vel meg kell hatarozni, és a mért értékekb&l 100 m-enként
atlagot szamolni (a kiértékelés modja: burkologorbés). A 100
m-re szamitott atlagos nyomvalyimélység nem lehet nagyobb,
mint az alabbi tablazatban |évs, Utkategdrianként eltérd érték.
Ha mégis, akkor a szakaszon végzett munka selejt. A selejtes ré-
teget, vagy rétegeket le kell marni és Ujjaépiteni a vallalkozo kolt-
ségén. Az Ujrateritett szakaszon a j6tallasi idészak Ujra kezdédik
a beavatkozas utan.”

Az el6bbi hatarértéket dr. Gaspar Laszl6 ar féutak és mellékutak
bontasaban javasolja figyelembe venni. Véleményem szerint ked-
vezébb lenne az ANF-tél is fliggvényévé tenni, ahogyan az az
e-UT 09.02.25 és az e-UT 09.02.11 szamu uttgyi mUszaki el6-
{rasainkban van (7. tablazat).

A hazai autopalyakon valészinlien ugyanezen tablazat alapjan kér-
nek max. 4 mm-t. Magam részérél azonban tul nagynak tartom a
11 mm-nél nagyobb értékeket, amikor a 4 mm-t is el lehet érni.

Varhaté az, hogy a vallalkozo egy ilyen el6irast csak 2-3 évre akar
majd vallalni, amellyel nyilvan kijatszani, kikerdlni, felpuhitani
igyekszik a megrendel6i elvarast. Ha a tablazatban Iévé értékek
helyett, mondjuk a kétszeresuket irjuk, az egész komolytanna va-
lik, értelmét veszti. A hatarértékek megallapitasanal nagy kordl-
tekintéssel kell eljarni. Hangsulyozni szeretném azt is, hogy nem
cél a kivitelez6i kortdl lehetetlent kérni.

Az alabbi svéd tablazatban l1évé értékek hétéves jotallasi idészak
végén értenddk! Vannak tehat jo példak.

Van olyan svéd gyakorlat, amelynél a jétéllasi id6szak végén bo-
nus-malus jelleggel valaki fizethet, fliggetlenul attol, hogy a szer-
z6déses dsszeget a véllalkozo évekkel korabban mar megkapta.
Nyomvalyu esetén a 2. tablazat érvényes.

Utszakasz jellege

Az Ot év jotallasi idoszak végén megengedhetd legnagyobb
atlagos nyomvalyumélység 100 m hosszra atlagolva, mm

Foéut kulséségi szakasza,

Atkelési szakaszok

ha az ANF = 3000 E/nap 8
Féut kuls6ségi szakasza, 11
ha az ANF < 3000 E/nap

Mellékut kilséségi szakasza 14

A megrendel6 fizet a vallalkozénak

A vallalkozé fizet a megrendel6nek

A nyomvalyd mélysége (a célérték: 8 mm),a tényleges érték

<4 mm \ 4-6 mm \ 10-12 mm \ 12-15 mm \ 15-17 mm
A fizetend6 fajlagos 6sszeg
1 eur6/m? \ 0,5 eur6/m? \ 0,5 eur6/m? 1 euré/m? \ 2 eur6/m?
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Ha az el&irtnal kisebb a nyomvalyu, akkor a szerz6dott aron fell
fizet a megrendel6 a véllalkozénak. Ha viszont nagyobbak a nyom-
valyuk, akkor a vallalkozé fizet a megrendelének! Példaul az elébbi
tablazatban 1évé 8 mm-re (2. tablazat).

Ez mintegy elismeri a gyakorlatunk &ltal viccesen ,AS” ,szabvany-
nak” megfelels, azaz ,,ahogy sikertl” ,szabvany” szerinti munkat.
Nekem ez a megoldas is tetszik, mivel itt tobbet fizetlink, ha jobbat
kapunk, és visszakapunk valamennyit, ha rosszabbat. Tetszik azért is,
mert jutalom jar az elvartnal jobb munkaért.

Természetesen mind a hatarértékek, mind a fizetendd fajlagos érté-
kek atirhatok.

Az elvart és a legrosszabb kozotti kb. 600 Ft/nm &r szerintem — az
aszfalt mai, itthoni aréhoz viszonyitva — kevés, mivel ez csak 1-1,5 cm
vastag aszfalt ara, és ennyiért a visszamaradt nagy nyomvalytval sem-
mit sem kezdhetiink. Ugy kellene meghatéarozni a blnteté tételeket,
hogy abbdl ki lessen cseréini a szakasz hibas rétegét. Nyilvan vigyazni
kellene az itteni szamok meghatarozasanal arra, hogy nehogy a mai
értékcsokkenés sorsara jusson a dolog, ahol hosszu idejd, néhol bo-
nyolult szamitdsok utan is csak jelképes a levonhat6 6sszeg. Ma te-
szink is valamit, meg nem is, mint a mesebeli széplany ajandékanal.

13. A jotallasi id6szak alatt, az évenkénti ellenérzésnél az utten-
gelyben hossziranyl repedés nem lehet. A jotallasi id&szak végén
az egyéb repedések miatti repedezett felllet legfeljebb a teljes fe-
lilet 3%-a lehet. A kidnthetd repedéseket ki kell 6nteni, a halo-
sakat felUleti bevonattal el kell takarni. A jotallasi idGszak végén a
tobbszor atrepedt feluleteket a vallalkozé koltségére ki kell marni
és visszaaszfaltozni.”

14. , Ajotéllasi id6szak alatt és végén a felllet katylmentes legyen. A
keletkez& katyukat az épittet6 altali felszolitast koveté harom napon
beldl javitani kell a vallalkozé koltségére.”

A vérhato hatasok:

—Val6szinli az, hogy a kivitelez6i kornek kedvez6bb a mai szerz&dés-
forma, mint a modositasokkal atirt valtozat, mert ma nagyon nagy
a mozgasteruk.

— Még az is elképzelhets, hogy némileg megdragul az Utépités.

—Val6szinti az is, hogy az elérendé célok miatt meg kell valtoztatni az
eddigi miszaki el6irasainkat. Az UME-knak a tartéssagot kell sugall-
ni, kikényszeriteni. Elvaras a , kékemény” mdiszaki ellendrzés, ellen-
6r, amely nehezen megvaldsithato laza, lagy, képlékeny el&irasok
mellett! El kellene végre donteni, hogy melyiket akarjuk.

— Elképzelésem szerint a feltjitdsok tervezése sem maradhat a mai
formaban. Mér tébbszor javasoltam: az Utfelljitas tervezését el6z-
ze meg egy technoldgia tervezési folyamat, amelynek soran tech-
nolégus tekintené &t a lehetséges beavatkozési technoldgidkat és
adna javaslatot az optimalis beavatkozasra. Az Utfelujitas tervezése
bonyolultabb az Uj Ut tervezésénél, mivel ennek sordan nemcsak geo-
metriai a feladat.

— A lebonyolitas, az épités viszont egyszer(ibb lenne.

— Az eredményelvii szerz6dés alapuljon, mikodjon a tovabbiakban
a kibernetika visszacsatolasi elve szerint. Ha a rakéta nem a cél felé
repll, akkor be kell avatkozni a palyajaba, mindaddig, amig a célba
nem ér. Tehat, ha a javasolt modositasok kevésnek bizonyulnanak,
akkor szigortbbakat, Ujabbakat lehet a kdvetkezé szerzédésekbe il-
leszteni. A 1ényeg: figyelni kell az eredményt, a tovabbi beavatko-
zésokat ettdl tenni fligg6vé, a visszacsatolas elvének megfeleléen.
Mindaddig abba nem hagyni a beavatkozast, amig a munkak élet-
tartama nem né.

— A kivitelezett munkak tartésabbak lennének.

—Tarsadalmi megitélésiink javulna, ami nagyon fontos szempont,
mert az Uthasznalok a mi legfontosabb partnereink.
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A kockazatrél: mivel a kivitelezéi oldal érdekérvényesit§ képessége
jelenleg lényegesen nagyobb a beruhazdi oldalénal, a javaslat sor-
sa attol figg, hogy ez a helyzet meddig all fenn, mikor all vissza az
egyensuly, mikor lendl az inga kissé a beruhazo felé.

Fennall annak a veszélye, hogy az eredményelvii szerz6dés az asz-
faltos UME-értékcsokkenés szamitas sorséra jut, tehat kvazi meg-
oldassa valik. Fel lehet puhitani a hatarértékek noévelésével vagy a
jotallasi id6szak csokkentésével egyarant, és akkor rogtén az eléb-
biekben mar emlitett , gy teszink, mintha ..." helyzet kévetkezik
be.

A mai gyakorlatunk szerint egyrészes szerz6déseket kotlnk az ut-
feltjitasi munkakra, amelyekben a feltételek sokszor szerzédésrél
szerz8désre masok.

A kétrészes szerz8dés bevezetése lenne célszer(i ezen a szakterile-
ten is. Lenne egy rovid elsé rész, és egy hosszabb masodik rész.

Mindazon bekezdések, adatok, amelyek csak a targyi, a konkrét
munkaval kapcsolatosak, csak ennél fordulnak el6, egyediek, be-
kertinének a szerz6dés elsd, rovid részébe. Az elsé részben lenne
egy mondat, amely szerint a szerz6dés a masodik résszel egyutt
érvényes.

Mindazon el6irasok viszont, amelyek valamennyi szerzédéstnk-
ben benne vannak, mindegyikben k6zosek, azok lennének benne
a szerz6dés masodik részében, az éltalanos feltételek cimi szer-
z6désrészben, amely lehet egy UME is. Ez képviselné az &llandd
szinvonalat, az allandésagot.

Van ma egy 527 oldalas rettenetes UME-nk, az e-UT 01.01.11 sz&-
mu, az Utépitési Szerz6dések Egységes MUiszaki Feltételei cimmel.
Mivel ez nem mas, mint az érvényes UME-ok kivonatolasa, idézge-
tése, tele pl. lejart aszfaltnevekkel, a mai formajaban alkalmatlan
az elvart feladatra. Nem idézgetni kellene az érvényben 1évé UME-
kbol, hanem hivatkozni azokra, mint betartanddkra. Az UME-knak
ugyanis nincsenek fontos és nem fontos részei.

A kovetkezmények nélkili orszag helyett a j6 minéségl utak or-
szaga lehetnénk, ha sok pénzért végre tartds utak épulnének. A
fenti [épéseket akkor meg kellene megprobalni, ha a nagyszamu
érintett miatt sulyos érdekeket sértenek.

RESULT-BASED CONTRACTS FOR PAVEMENT
RECONSTRUCTION WORKS ON THE HUNGARIAN
ROAD NETWORK

This paper suggests the introduction of the so called “result-ba-
sed” (or output-based) contracts on the field of pavement reconst-
ruction works on the state roads, similarly to the concept of the
already existing performance-based maintenance contracts. The
emphasis shall be laid on the result of the construction activities,
or with other words on the quality of the output. The practical
suggestions regarding e.g. completion deadline, handover proce-
dure, handling of defects and inadequacies, delay damages, asp-
halt layer thickness, laboratory tests etc. aim primarily at increasing
the durability (life expectancy) of the pavement interventions on
the road network. These suggestions may result in higher cont-
ract prices on the short term, but at the same time in much more
transparent and unambiguous framework for the qualification of
the construction itself and for the determination of the material
and financial consequences.






