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DR. HABIL. GASPAR LASZLO' - RAJCSANYI FERENC?

1. BEVEZETES

A kozuti forgalom folyamatossaganak szélsGséges idéjarasi hely-
zetben t6rténé biztositasa alapvetd nemzetgazdasagi érdek.
Nem csupdn az egyes nemzetgazdasagi agak zavartalansagarol,
hanem az egyes telepllések elérhetdségérdl, az ott lakodk életmi-
néségének biztositasarol is sz6 van. Az erre torténd felkészilést
az éghajlatvaltozas, mint a szélséséges id6jarasi események be-
kovetkezésének megnovekedett valdszinlsége hazankban is id6-
szer( feladatta teszi. [16]

A kovetkez6kben réviden attekintjik az éghajlatvaltozasnak az
Utlgy (Uttervezés, -épités, -fenntartds és -lzemeltetés) szempont-
jabdl kritikusnak tekinthetd jellemzéit, majd az elmdult id&szak ab-
bol a szempontbdl torténd vizsgalatara kerdl sor, hogy strlbben
jelentkeztek-e a klimavaltozasra jellemzd szélséségek és id6jarasi
események. Végul pedig az Utlgy egyes hazai szabalyozasoknak
(szabvanyoknak, mUszaki el6irdsoknak stb.) attekintésére kerdl
sor, azok mely elemeit célszer(i — az éghajlatvaltozas kihivasaira
torténd felkészulés szandékaval — médositani.

2. ELGZMENYEK

Az éghajlatvaltozasnak a nemzetgazdasag kulonbozé terlleteire
gyakorolt befolyasaval az ezredforduld 6ta hazankban is szamos
kutatéintézet foglalkozik. Ezek kozil kiemelést érdemel a VAHA-
VA-projekt [1], amelynek munkajaban a cikk els6 szerzéje is részt
vett; az ott elért eredményekrdl tdbb publikacidjaban beszamolt
[2-5]. A kdézelmultban jelent meg olyan cikk is, amely az Utlgyi
Vildgszovetség targybani kutatasara dsszpontositott [6].

A KTl Nonprofit Kft. olyan kutatasi jelentést is éllitott 6ssze,
amely a hazai kozlekedés éghajlatvaltozasra valo felkészitéséhez
készitett intézkedési tervet [7]. A kutatasi munka egyik résztéma-
felelése a cikk elsé szerzéje volt.

Az éghajlatvaltozas és a kozuti kozlekedés dsszefliggésével egyebek
mellett szamos amerikai és angol kutatasi munka foglalkozik [8—15].

3. A KOZUTAKRA ERDEMLEGESEN HATO
SZELSOSEGES IDOJARASI ESEMENYEK

A kovetkez6kben két szélséséges idbjarasi eseményt — az orkan
erej szelet és a nagy mennyiségli csapadékot — mutatunk be
abbol a szempontbdl, hogy azok az utak épitésére, fenntartasara
és Uzemeltetésére (az azon folyd kdzlekedésre) milyen befolyast
gyakorolnak.

3.1. AZ ORKANSZERU SZEL BEFOLYASA

Az elmult években hazankban egyre gyakoribba valt a narancs,
s6t a piros (vords) meteoroldgiai riasztas. Ez utdbbi esetet |, kiter-
jedt tertleteket érintd, nagy karokat okozo és az emberi életet is

nagyban fenyegetd veszélyes id6jarasi jelenség” fenyegetésekor

rendelik el [17]. Az extrém erej( (akar a 110 km/dras sebességet

meghalado) széllokések ilyenkor komoly pusztitast okozhatnak,
amely, egyebek mellett, az tlggyel is kapcsolatban lehet:

— a foly6 utépitések helyszinén, a készulé foldmUa vagy a palya-
szerkezeti rétegek minGségét olyan mértékig leronthatja, hogy
azok eltavolitasa és Ujraépitése valik szlkségessé,

— utfenntartasi vagy -felujitasi tevékenység soran —amikor egyéb-
ként is kisebb-nagyobb mérték( forgalomkorlatozasra keral sor
— a balesetveszélyt fokozza, mivel a csokkentett szamu forgalmi
savra, esetleg kertl6utra kényszertl6 jarmUvek vezeti az or-
kan hatasara elveszthetik jarmuvik felett az uralmat,

—a ,normal” kozuti forgalom szamara is jelentds Uthasznaloi
tébbletkoltségeket okozhat, ha a hatalmas szél a gépkocsiveze-
16 latasat (pl. a pornak kozeli foldterdletrsl torténé felverésével)
zavarhatja, vagy akar fakat donthet akadalyként az Gtra.

3.2. NAGY MENNYISEGU CSAPADEK

A mar emlitett narancs és piros meteoroldgiai riasztas egyik indo-

kat a csapadék mennyiségében megnyilvanuld szélséségek szol-

galtatjdk [17]. Ennek jellegzetes formai a kdvetkezék lehetnek:

a) zivatar, amelyet viharos szélldkés, intenziv csapadék vagy jég-
esé kisérhet,

b) felhGszakadas formajaban jelentkez6 (rovid id6 alatt 50 mm-
nél nagyobb mennyiségli csapadékkal jard) esézés,

¢) folyamatosan, hosszabb id6n keresztul lehulld, nagy teriletre
kiterjedd, rendkivil nagy mennyiségi es6,

d) tartds, intenziv énos esg,

e) nagy mennyiségi ho (24 éra alatt 10 cm-es vastagsagot meg-
halado friss ho),

f) hofavas (laza szerkezet(i porho, fagypont kordli vagy az alatti
hémérséklet, viharos szél egyideji megléte esetében).

A felsorolt szélsGséges id6jarasi események kozvetlendl befolyast

gyakorolhatnak az utakra, illetve az azokon folyé kozlekedésre,

a kovetkezék szerint.

ad. a) A viharos széllokésekkel — esetleg jégesével — kisért ziva-
tarok az Uton folyd épitési, feltjitasi vagy fenntartasi mun-
kakat nemcsak a csapadék ideje alatt teszik lehetetlenné,
hanem utdna is olyan helyzetet teremthetnek, hogy a fold-
mU( vagy egyes Ut-pdlyaszerkezeti rétegek kiszaradasat a
vallalkozénak meg kell varnia. A jégesé a szabadban tar-
tozkodd dolgozok testi épségét, illetve a berendezések al-
lagat komolyan veszélyezteti.

ad. b) A felhGszakadas, az Ut kornyezeti feltételeitél — dombor-
zati viszonyoktdl, talajjellemz&ktél, a viztelenitési rendszer
kiépitettségétdl és allapotatol, egyéb hidrologiai ténye-
z6kt6l — fliggben akar hirtelen arvizet is okozhat. Ennek
kovetkeztében pedig — a vizréteg vastagsagatol fliggéen
— a személygépjarmUveknek vagy akar minden koézuti jar-
mlnek a kdzlekedését lehetetlenné teszi. Emellett hosz-
szU tavu kedvez6tlen hatasokkal is szamolni kell, mivel az

! Okleveles mérnck, okleveles gazdasagi mérnék, az MTA doktora, kutatdprofesszor, KTl Nonprofit Kft., egyetemi tanér, Széchenyi Istvan Egyetem Kézlekedésépitési és Telepilésmérnéki Tanszék,

e-mail: gaspar.laszlo@kti.hu
2 Okleveles épitémérndk, tudoményos segédmunkatars, KTl Nonprofit Kft.; e-mail: rajcsanyi@kti.hu
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arvizzel elontott foldmU és palyaszerkezet révidebb vagy
hosszabb id6szakra vonatkozd min&ségromlast szenved,
amelynek kovetkeztében valamilyen idétartamd forga-
lomkorlatozas és/vagy az Ut palyaszerkezetének (akar a
foldmu fels§ rétegét is érint6) cseréje valik sztkséges-
sé. Ez az utat elont6 arviz veszélye akkor is fenndll, ha
az Uthoz kozeli vizfolyas vizgy(ijté terlletén alakulnak ki
olyan heves, akar ismételt felh§szakadasok, amelyek a
vizfolyason rendkivili &rhulldmot inditanak el, ez pedig
az Ut id6leges eldrasztasahoz vezethet.

Abban az esetben, ha az arviz veszélye még nem fenye-
get, de az Utpalya és az Utpalyara kertld csapadékviz
ahhoz elegendd, hogy a mély keréknyomvalyukat ki-
toltse, akkor — kozel vizszintes szakaszokon — a nagy
sebességgel haladé gépjarmuvek, a burkolatfeltletrél
felemelkedve gumiabroncsok és a vizes felllet kézott,
csuszasi ellendllas nélkal, a rendkivil balesetveszé-
lyes helyzetben vizen csiszas (aquaplaning) jelenségét
.szenvedik el” [14].

ad. ¢) A folyamatosan zuhogé esé az Utpalyaszerkezet 4lla-
pota, illetve a kdzuti kozlekedés zavartalansaga szem-
pontjabol a b) pontban emlitettekhez hasonld hatra-
nyos kovetkezményekkel jar. Egyetlen emlitésre mélto
kalonbség, hogy ebben az esetben az érdekeltek (Ut-
tulajdonosok, utkezel6k, vallalkozok, uthasznaldk stb.)
szamara a ,vészhelyzetre” valo felkészilésre tobb idg
all rendelkezésre, mint amikor hirtelen lezaduld vizto-
meggel kell szembenéznitk.

ad. d) Az énos es6 kdvetkezményeként, egyebek mellett, az
Utburkolatok feltletére akar 4-5 mm-es vastagsagot is
elér§ jégbevonat rakodhat. Ez pedig az utakat jégpa-
lydva valtoztathatja, a kozlekedésben jelentés mértékd
fennakadasokat hozva létre, illetve sulyos balesetve-
szélyt okozva. Az emlitett probléma kilondsen akkor
tekintheté komolynak, ha a kozleked&k elézetesen nem
értestltek a meteoroldgiai riasztasrol, illetve ,nem az
Utviszonyoknak megfelel6en kozlekednek”. Az 6nos
es@ kovetkeztében a fakra rakodé jég jelentds sulytdbb-
letet okoz, az ilyenkor meger6sd6dé vagy akar viharossa
fokoz6dd szél nagyobb fadgakat torhet le, vagy pedig
akar fakat torhet ki. Ezek kovetkezményeként pedig a
kozuti forgalom biztonsdga csokkenhet, az utat pedig
akar id6legesen el kell a forgalomtol zarni.

ad. e) A nagy mennyiség( ho az Utpalyara jutva eleinte a gép-
jarmUvek szamara a cslszasviszonyokat valtoztatja meg
kedvezétlenl; a hémennyiség halmozédasaval pedig
egyre tobb kozuti jarmtipus szamara nehezedik meg,
illetve valik lehetetlenné az Ut igénybevétele. Ezek a ne-
hézségek a domb- és a hegyvidéki terlleteken huzodo,
nagyobb hosszesés(i szakaszokon fokozottan jelentkez-
nek. Hatékony sikossagmentesit§ és hoéeltakaritod tevé-
kenység az emlitett problémak érdemleges enyhitését
vagy akar teljes megoldasat teszi lehetévé.

ad. f) Az intenziv hoflavéas a kozuti koézlekedés egyik legna-
gyobb ellensége. Amennyiben a porhd, a fagypont
kortli hédmérséklet és a viharos szél, a héfavas el6fel-
tételeiként rendelkezésre éll, akkor az Uthalézat azon
szakaszain all fenn az Utpdlya felett akar tobb méteres
magassagu hoétorlaszok kialakuldsanak a veszélye, ame-
lyek sekély bevagasban vannak. A torlaszok a kézuti jar-
mUivek elhaladasat tokéletesen lehetetlenné teszik. Mar
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a hotorlaszok kialakulasat megel6z6en is a gépjarmuvek
vezet6i szamara komoly forgalombiztonsagi kockaza-
tot jelent, hogy a felszinrél felkavart ho kévetkeztében
a latastavolsag jelent6s mértékben — akar 50 méteres-
re is — csOkkenhet. A magas hdétorlaszok eltavolitasa a
hokotrék és hémarok szaméara nehéz (sokszor szinte
megoldhatatlan) feladat, amit még az a tény is sulyos-
bit, hogy a nem csillapodé szél az eltakaritott Utpalyara
megint rdhordja a havat, Ujabb hotorlaszt emelve. Sok-
kal hatékonyabb megoldas a héfavasra veszélyeztetett
Utszakaszok el6zetes védelme hovédd erdésavok vagy a
padkan kivll, az uttal parhuzamosan elhelyezett mobil
hévédmvek kihelyezésével.

4. AZ ELMULT IDGSZAK IDOJARASANAK NEHANY
JELLEMZGJE

Ha a kozelmult négy hénapjanak hazai id6jarasat vesszik rovi-
den vizsgalat ald abbdl a szempontbdl, hogy az utakat, illetve
az azokon folyo kozlekedést befolyasolo jelenségek milyen sG-
rtin fordulnak eld, akkor ezen események egyértelmd slrdso-
désérdl kell beszélni. S6t, korabban egyaltalan nem tapasztalt
szélséségek is jelentkeznek. (Megjegyzésre érdemes, hogy ez
nem ,hungarikum”, hanem mar évek o6ta megfigyelhetd vi-
lagtendencia).

Az 1. tabldzat bemutatja négy hénap narancs és vorés meteo-
rolégiai riasztasait, megjeldlve a veszélyesnek itélt meteorolo-
giai jelenséget, valamint az orszag azon korzetét, amelyet ez
érintett. Lathatd, hogy a 3. pontban emlitett események kdzul
a viharos széllokések és a zivatar jellegli csapadékok okoztak
a leggyakoribb problémat. Emlitésre mélté az is, hogy a szél-
sGséges id6jarasi események leggyakrabban a Dunantulon (is)
kovetkeztek be. Kulondsen a junius és a julius honap masodik
felére jellemzd, hogy szinte naponta kellett voros riasztast ki-
adni a kanikula vagy a hatalmas felh§szakadasok miatt, ame-
lyeket gyakran jégesd is kisért. Emellett a majus masodik fele
volt meglehet&sen szélséséges id6jarasu.

A 2. tablazat a 2009. év ugyanezen négy hénapjaban szem-
|élteti a meteoroldgiai riasztasokat. Szemmel lathatd, hogy az
idei év ebben a tekintetben jelentés romlast hozott. A riaszta-
sok szama és érvényességi kére mintegy haromszor nagyobb
volt 2010 vizsgalt id6szakaban, mint az azt megel6z6 év meg-
felel6 peridduséban.

Az emlitett idei majusi viharok és a sok csapadék a kornyezd
orszagokra is jellemz6 volt, igy a Szlovakiaban, Ukrajnaban és
Romaniaban lezddulé nagy mennyiségl esé szamos magyar-
orszagi folyd vizgydjté terlletén olyan mértékd arvizet indi-
tott el, amelynek koévetkeztében tdbb hazai folyon (pl. Sajo,
Bddva, Hernad) soha nem latott magassagu vizszint alakult ki.
Az intenziv védekezés ellenére, ez a kezelhetetlen mennyiségl
viztémeg szamos helyen az artéren kivil is telepuléseket és
szamos Utszakaszt 6ntott el. Az orszagos kozuthélozatot és a
helyi (6nkormanyzati kezelés(i) kdzuthaldzatot tébb tiz milli-
ard forint értékd kar érte.

5. FELKESZULES A KLIMAVALTOZASRA Az UTUGY!I
SZABALYOZASI ANYAGOK MODOSITASAVAL

A Kozlekedési, Hirkdzlési és Energiatigyi Minisztérium meg-
bizasabol a KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
2009-ben olyan komplex témat mdvelt, amely a hazai koz-
lekedés éghajlatvaltozasra torténd felkészitésében intézkedési
tervet tartalmazott [7].
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Datum

Riasztas
szintje

Riasztas oka

Terilet

2010. aprilis 5.

Narancs

60 km/6ras széllokés, sok csapadék

Dunantul

Dél-Dunantul, északnyugati korzet,

2010. aprilis 22. Narancs 60-70 km/6rés széllokés, csapadék Nyugat-Dunantd
2010. majus 7. Narancs Viharos erejd szél, esé, jég Egesz, orszag terllete, a délnyugati korzet ki-
vételével
2010. majus 11. Narancs Eso, felh6szakadas Orszag egész terilete
2010. méjus 14. Voros Viharos szél, 110 km/éras sebességgel K6zép-Dunantul
2010. mé&jus 15. Voros Széllokések sebessége 110 km/h Kdzép-Dunantul
2010. méajus 16. Voros Széllokések sebessége 100 km/dra Eszak-Dunantul, Kézép-Dunantul
2010. majus 21. Narancs Zivatarok Nyugat-Dunantul
2010. méjus 25. Voros 90 km/6rés sebességli szél, heves zivatarok, jég | K6zép-Magyarorszag
2010. majus 31. Voros 60 km/oras sebességli szél, felhészakadas K6zép- és Dél-Dunantul, Eszak-Magyarorszag
2010. junius 1. Voros Felh6szakadas Eszaki, kdzéps6, délnyugati orszagrész
2010. junius 8. Voros Heves zivatarok Eszaki, kdzéps6, délnyugati orszagrész
2020. junius 10. Vorods Kanikula Alfold, Dél-Dunantul
2010. junius 17. Voros Zapor, zivatar 40 mm-nyi csapadékkal, jég Buda{pe?t, lKeIet.-l\/’Iagyarorszag,
Dundntul északi része
2010. junius 18. | Voros Felhtszakadas, szél 80-90 km/oras sebességgel |Borsod, Tolna, Pest, Csongrad megye
2010. junius 19. Voros Felh6szakadas, jégest Dél-Alfold
2010. janius 21. Vrés :Zeglwoszakadas, jégesd 90 km/o6ras sebességli DEl-AlfSId
2010. junius 22. Voros Zivatar, jégesd, 90 km/o6ras sebességli szél Kelet-Magyarorszag
2010. junius 23. Narancs Vihar, 90 km/6ras sebességli szél, sok csapadék | Nyugat-Dunantul, Dél-Dunantul, Dél-Alféld
2010. junius 25. Narancs Heves zivatarok Az egész orszag terllete
2010. julius 3. Voros Viharos szél Kdzép-Magyarorszag
Voros Il. foku héségriasztas Az egész orszag terllete
2010. julius 12. :
Narancs Jégeso, viharos szél (60-85 km/éra) Kelet-Magyarorszag
Narancs Viharos szél Az orszag északkeleti része
2010. julius 14.
Voros Jelent6s esd Alfold
Narancs Kanikula Az egész orszag terllete
2010. julius 15.
Voros Extrém UVB-sugéarzas Az egész orszag terllete
o Voros H&ségriasztas Az egész orszag terilete
2010. julius 16.
Narancs Szélvihar, jéges® Balaton kornyéke
2010. julius 17. Voros Heves zivatar, felh6szakadas Az orszag kdzépsd és keleti része
2010. julius 18. Narancs Zivatarok, er6s széllokés, jégesd Az orszag kdzépso és keleti része
2010. julius 20. Voros Kanikula Az egész orszag terllete
2010. julius 22. Narancs Heves zivatartok, 90 km/6ras szélvihar Az orszag kozépso és keleti része
Narancs Heves zivatarok, er6s széllokések, jég Dél Alfold, Duna-Tisza koze
2010. julius 23. -
Voros Kanikula Az egész orszag terllete
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Datum Riasztas szintje Riasztas oka Teriilet
2009. majus 16. Narancs Heves zivatar K&zép-Dundantul
2009. majus 22. Narancs Viharos erej szél Dél-Dunantul
2009. junius 6. Narancs Zivatar, 80 km/oras sebesséqgii széllel |[Eszak-Magyarorszag, Eszak-Alféld
2009. janius 11. Voros Tornado, zivatar Adacs
2009. junius 23. Narancs Zivatar Eszak-Magyarorszag, Nyiregyhaza
2009. julius 15. Narancs H&ségriasztas Orszag déli része
Voros Hoség Békés megye
2009. julius 18.
Narancs Zivatar, szél Dunantul
Narancs Felh&szakadas Dunantul
2009. julius 19. : :
Voros Jég, szélvihar Borsod-Abauj-Zemplén megye
Narancs Heves zivatarok Borsod-Abauj-Zemplén megye
2009. julius 23.
Voros Héség Az egész orszag terilete

Az elsé lépésben az utlggyel kapcsolatos magyar szabvanyo-
kat (MSZ EN) tekintettik at. Ezek &ltaldban vizsgélati szab-
vanyok, amelyekben foglaltakra a klimavaltozas érdemleges
hatast nem gyakorolt. Ezért a szabalyozasok elézetes felll-
vizsgalatat (a modositasra vonatkozé javaslatok altalanos jel-
legli megfogalmazasat) az utak tervezésével, fenntartasaval és
Uzemeltetésével 6sszefliggs utligyi miszaki eléirasok (UME)
egyes kiadvanyaira terjesztettik ki.

5.1. TERVEZESI TARGYU SZABALYOZAS

Az Utpélyaszerkezet, a foldm( és a vizelvezetési rendszer ter-
vezésére vonatkozd szabalyozasok kozul elészor a legaltala-
nosabb, a Kézutak tervezése (KTSZ) [19] cimU uttgyi mdszaki
el6irast tekintettlk at. Ez részletesen leirja, hogy a kilénbo-
z6 forgalmu Utszakaszokat hogyan kell megtervezni, beleért-
ve azok vonalvezetését, forgalomtechnikai és pdlyaszerkezeti
elemeit.

A tervezés soran nagy figyelmet kell szentelni az it nyomvonala
mentén tapasztalhatd geotechnikai viszonyok részletes feltér-
képezésére. A geotechnikai el6készité munkdkat az Utak és
autopalyak létesitésének altaldnos geotechnikai szabalyai cimi
Utlgyi muszaki el&iras [20] szabalyozza. Az el6iras altalanossag-
ban megadja, hogy a geotechnikai el6tervezés szakaszaban mi-
lyen szempontokat kell figyelembe venni. Tekintettel arra, hogy
az el6irds — a cimébdl is adododan — altalanos elveket fogalmaz
meg, a tervezd feleléssége, hogy milyen tényez&ket hogyan
vesz tekintetbe a talajfeltarasok soran. A geotechnikai el6ké-
szlleti munkakra, a talajvizsgalati jelentés tartalmara ugyan a
klimatikus elemek nincsenek hatéssal, a tervezéknek a figyel-
mét azonban a heves es6zések, az orkan erejli szelek szerke-
zetre és kivitelezésre gyakorolt esetleges kedvezétlen hatdsaira
fel kell hivni. A KTSZ vonalvezetésre vonatkozé el6irasaira a kli-
mavaltozasnak ugyan nincsen kdzvetlen befolyasa, a vonalve-
zetésbdl adddoé szerkezeti és geometriai kialakitasnal azonban
célszer( ez(eke)t a tényezé(ke)t is figyelembe venni. Az ut ke-
resztmetszeti kialakitasa soran az éghajlati elemek tébb ténye-
z6re is befolyassal lehetnek. Az it minimalisan el6irt oldalesését
a muszaki el6irds 2,5%-ban hatarozta meg. Nyilvanvalo, hogy
a heves es6zések megnovekedett vizhozammal jarnak egydtt,

amelyeknek az Utpdlyarol torténd mieldbbi elvezetése, illetve a
vizfilmképz&dés elkertlése a forgalombiztonsagot érdemlege-
sen javitja. Ennek érdekében célszerl dtgondolni a minimalisan
alkalmazandé oldalesés értékeit, illetve olyan palyaszerkezet-
variansokat vagy anyagokat alkalmazni, amelyek kedvezé fe-
lUleti vizelvezetd képességének koszénhetben a vizen cslszas
jelensége elkertlhetévé vagy legaldbb is csdkkenthet6vé valik.

A KTSZ a tervezendd és alkalmazandé rézsthajlasokat a tol-
tés és a bevagds magassdganak vagy mélységének, a tervezési
osztalynak, valamint a kornyezeti kérilményeknek az isme-
retében adja meg. Ezeket a rézslhajlasokat az allékonysagi
kovetelmények teljestlése érdekében rogzitették. A klimaval-
tozas kdvetkezményeként varhato hatdsok kézul a heves es6-
zések a rézslfellletet karosithatjak, a hirtelen lezddulé nagy
mennyiségl csapadék ugyanis a rézsl anyagat megbonthatja.
A rézslihajlasok tervezésénél tehat — az allékonysag biztosi-
tasan tulmenden — a rovid id6 alatt jelentkezd, nagy témegl
csapadékot is figyelembe kell venni, emellett a hatékony ré-
zsUivédelemrél is gondoskodni kell.

Tekintettel arra, hogy a kdzutakat éré éghajlati hatasok kozdl
a (nagy mennyiségU) csapadék a kdzuti Gzemre jelentés hatds-
sal van, a viztelenitéssel kapcsolatos szabalyozas még az ed-
digieknél is nagyobb jelent&ségl. A témakorrel az A kozutak
viztelenitésének tervezése cim( utlgyi mdszaki el6irds [21]
foglalkozik. A csapadékintenzitas gyakorisaganak felvételéhez
a széban forgé UME 1. tablazata nyujt lehetéséget, ahol az
intenzitast a csapadékgyakorisag és -id6tartam fliggvényében
lehet kivalasztani. A tablazat adatait célszer(i lenne a ndévekvé
gyakorisagu, hirtelen, nagy mennyiségben lehullott csapadé-
kokra is atdolgozni, amelynek figyelembevétele aztan az egész
méretezési eljarasra hatast gyakorolna. A rendkivil nagy in-
tenzitdsu esézések kdvetkezményeinek megdllapitasaval a pa-
lyaszerkezetre gyakorolt hatasok is felmérheték lennének.

Az el6irds 1.2.2. pontja a kérnyez6 tertletekrdl lefolyd vizek
0sszegyUlekezési idejének meghatarozasaval, illetve felméré-
sével foglalkozik. A vizgyUjt6 terUletrél torténd 6sszegydlés
idejét az Ujabban mind gyakoribba valé heves es¢zések eseté-
re célszer(i médositani.
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Az 6sszegylld vizet elvezetd rendszer méretezése soran is ter-
mészetesen figyelembe kell az egyre gyakrabban el&fordulé heves
csapadékokat venni. Az 6sszegy(jtott vizmennyiség szikkasztasa-
val az el6iras 1.3. pontja foglalkozik. A megnévekedett szikkasz-
tasi intenzitast szem el6tt tartva, a szikkaszté mitargyakat is a
megnovekedett igények figyelembevételével javasolt kialakitani.
A megnovekedett, elvezetendd vizmennyiség nagyobb — nyitott
vagy zart — csatorna-keresztmetszetek kialakitasat igényli.

A csatornakba kerulé vizmennyiséget olyan eséssel kell elvezetni,
hogy a meder anyagat a viz mozgéasi energidja ne tudja meg-
bontani. Nagyobb lejtéssel nagyobb vizhozamot lehet elvezetni,
ilyenkor azonban a mederburkolds szikségessége is el6térbe
kertlhet. A klimavaltozas hatasara torténd felkészulés egyik ele-
meként a szabalyozas 3—10%.-es esésre vonatkozd hatarértékeit
indokolt feltlvizsgalni.

A kozutak viztelenitésének tervezése targyu el6iras [21] 2.3.
pontja a mértékadoé csapadékbdl szarmazé vizhozam mennyisé-
gének meghatarozasaval foglalkozik. Az éghajlatvaltozas egyik
jellemzdje, a heves esézések gyakorisaganak ndvekedése egyér-
telmUien nagyobb mértékado — elvezetendd — csapadékot jelent.
[gy a szabalyozasnak ez az eleme is tovabbfejlesztésre szorul.

A vizelvezetés soran a felszin alatti vizekkel is szikséges foglalkozni.
A rovid id6 alatt leesett csapadék ugyanis a felszin alatti vizek moz-
gasjellemzdivel szoros kapcsolatban all. A leesett csapadék jelentds
részének elszivargasa kovetkeztében a felszin alatt viz mozog. En-
nek kovetkeztében az dramlé viz a talaj haromfazisu szerkezetében
tobbletterhelést okoz, igy, példaul, a pérusviznyomas ndvekedhet
vagy pedig szemcsemozgas kovetkezhet be. Ezek a tényezbk az al-
lékonysaggal szembeni biztonsaggal — kdzismerten — szoros kapcso-
latban allnak. A felszin alatt aramlé viz mozgési energidja szemcsé-
ket sodorhat magdval, ezzel a szlrérétegeket vagy -szerkezeteket
eltdbmitheti, igy a pérusviznyomast — és ezzel az allékonysagvesztés
kockazatat — tovabb ndveli. Az egyre szélesebb koérben alkalmazott
geomdlanyagok itt fontos szerephez jutnak. (Ezek kivélasztasakor
azonban nagy gondot kell forditani arra, hogy az egyes tipusok al-
kalmazasat funkcidjuknak megfeleléen tervezzék.)

Az Utak és autopalyak létesitésének altalanos geotechnikai sza-
balyai cimU el6irds [20] az utak foldmUveivel szemben tamaszt
kdvetelményeket. Az el6irds 4.2.4. pontja a féldmUanyagok (pl.
geotextilidk) vizmozgassal dsszefliggd mindsitésével foglalkozik.
Ebben kitér a vizvezetd képesség mindsitésére, valamint a tala-
jok erodzidval szembeni érzékenységének kérdéseire. Tekintettel
arra, hogy ez az UME kézvetlen madon a szélséséges id6jarasi
elemek hatasaival nem foglalkozik, at kell gondolni, hogy az ab-
ban taldlhatd osztalyozasi paraméterekre ezek az éghajlati ele-
mek (elsésorban a csapadék) milyen hatast gyakorolnak. Ennek
kovetkezményeként a megndvekedett igények kielégithetésége
érdekében akar Ujabb osztaly bevezetése is indokolt lehet.

Az el6iras [20] 4.2.6. pontja a kulénbézd tipusi geomUlianyagok
egyes funkcioit irja le; ezek figyelembevétele a klimavaltozassal
szemben foganatositandd megfelel§ intézkedések tekintetében
nagy segitséget jelenthet. Némelyik a szerkezet stabilitasat fokoz-
za, masok a rétegek anyaganak egymasba mosodasat képesek
megakadalyozni, vagy pedig a szerkezet atrepedése ellen hatnak.

A 4.3. alfejezetben [20] az el6irés a foldmUvek szerkezeti kialaki-
tasdval foglalkozik. A szempontok kdzodtt a vizmozgasoknak je-
lent&s szerepet tulajdonit, konkrétumokat azonban nem ad meg.
(Ez az utlgyi miszaki el6iras végil is csupan altalanos szabalyo-
kat fogalmaz meg, segiti a tervezé munkajat, felelésségét azon-
ban — helyesen — nem vallalja at).
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Az el6irds [20] 5. fejezeteinek témaja a rézsk allékonysaga.
A figyelembe veendd tényez6ket itt is ismerteti, megemlitve,
egyebek kozott, a felszini és a felszin alatti vizeket, konkré-
tumokat azonban itt sem fogalmaz meg. Szél a felszin alatti
hidrogeoldégiai viszonyok lehetséges hatasairél és, hogy a mé-
retezés soran ezeket hogyan kell, illetve célszerl figyelembe
venni, milyen megvaltozott fesziltségi allapotra kell a szerke-
zet tervezett élettartama soran (pl. a pérusviznyomas tekinte-
tében) szamitani.

Az 5.3. alfejezet az allékonysagjavitasi modokat irja le, ahol
a viztelenitésnek jelent&s szerepet tulajdonit. A klimavaltozas
egyik kovetkezményeként gyakrabban varhato, szélséséges
id6jarasi jelenségekre torténd felkészilés keretében, itt is val-
toztatasokra van szlkség.

Az el6irds [20] a tamfalak létesitésével is foglalkozik. A tam-
fal tipusatol fuggetlendl, a megtamasztott rész viztelenitésé-
re nagy gondot kell forditani. Amennyiben a hirtelen lezadult
vizmennyiséget nem sikertl megfelel6 Gtemben elvezetni, az
a megtamasztott talaj hézagaiban 6sszegylilekezve, jelentés
foldnyomas-tdbbletet eredményezhet. Ez utébbi pedig — szél-
s¢ esetben — az allékonysag teljes mértékil elvesztéséhez is
vezethet, azonban az 4llékonysaggal szembeni biztonsagot
szinte valamennyi esetben csokkenti. Erre a veszélyre is fel kell
készllni a szabélyozas klimavaltozason valé reagélasként ter-
vezett atalakitasa soran.

Az alaprétegek tervezését Az Utpdlyaszerkezetek kotdanyag
nélkuli és hidraulikus kétéanyagu alaprétegei. Tervezési el6-
irasok cim(i Utligyi miszaki el6iras [22] szabalyozza. Az UME
3.2. pontja a foldmU célszerd kialakitasat ismerteti. Megemliti
a foldmU oldalesésének kivitelezési allapotban torténd bizto-
sitdsanak szikségességét, melyet 4%-os értékben ir el§. A
nagyobb lezudulé vizmennyiségek hatdsara megnovekedett
vizhozamok miel6bbi elvezetésérél gondoskodni kell, hogy a
foldmu eldzasa és, ebbdl szarmazdan, az épités kényszer( le-
allasa elkertlhet6 legyen. Nagyobb vizmennyiséget egységnyi
id6 alatt nagyobb oldalesés kialakitasaval lehet elvezetni. Fi-
gyelemmel kell lenni azonban a nagyobb sebességgel lefolyd
viz megnoévekedett mozgasi energiajara, amely a féldmu anya-
gat megbonthatja.

A nem hidraulikus kdt6anyagu alaprétegeket jelenleg a viz-
elvezetés szempontjabol nem kell méretezni [22], de a fo-
kozatosan bekovetkezé klimavaltozas kovetkeztében eléalld
megnodvekedett vizelvezetési igény miatt a szabalyozas to-
vabbfejlesztése kapcsan az erre torténd méretezéssel is érde-
mes lenne foglalkozni.

A hidraulikus alaprétegekben keletkez6 repedések egyik ki-
valtoja a kdrnyezé hémérséklet valtozasa. A mar hazankban
is tapasztalhatd éghajlatvaltozas, kodzismerten, sok esetben
rendkivil gyorsan lejatszodd felmelegedéssel, illetve lehd-
léssel is jar. Az alapréteg-tervezési el6irasokat ennek a je-
lenségnek romlas nélkuli elviselése érdekében célszer( lesz
maodositani.

Az Utpdlyaszerkezetek olvadasi karra valo érzékenységére je-
lenleg nincsenek el6irdsok. A klimavaltozas egyik kévetkezmé-
nye lehet ezeknek a jelenségeknek a s(irlibb eléforduldsa (a
gyorsabb tavaszi felmelegedés kovetkeztében), ezért érdemes
lenne az olvadasi karral jard teherbiras-csokkenés mértékével
is foglalkozni, illetve azzal, hogy milyen eljarasokkal lehet eze-
ket a szerkezet megfelel§ kialakitasa révén, esetleg geoma-
anyagok alkalmazasaval visszaszoritani.
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5.2. EPITESI TARGYU ELOIRASOK

Az alaprétegek kivitelezésével foglalkozé Utpélyaszerkezetek ko-
téanyag nélkuli és hidraulikus kétéanyagu eléirdsai. Epitési el6ira-
sok utligyi muszaki el6iras [23] szabélyozza, hogy az épités soran
melyik réteget, milyen vizsgalattal és milyen gyakorisaggal kell el-
lendrizni. Erdemes lenne a viznyomas hatasaival kapcsolatos mi-
ndsit6 vizsgalatot és/vagy a fagyas-felengedés kovetkezményeit
kimutato vizsgalatot a minGsité eljarasok kozott szerepeltetni.

Az aszfaltburkolatokkal az Utépitési aszfaltkeverékek és Utpéa-

lya-szerkezeti aszfaltrétegek cimd utligyi mUszaki el6iras-sorozat

[24, 25] foglalkozik. Az el6irdsok ismertetik az egyes aszfalttipu-

sok mindsitd vizsgalatait és azok eredményeinek értékelését. Az

eléirasoknak az éghajlatvaltozas varhatd kovetkezményei szem-

pontjabdl dtgondolandd elemei a kévetkezok:

— az egyes igénybevételi kategoriak,

— az aszfaltok széls6séges (nagyon magas vagy nagyon alacsony)
h&mérsékleten valo viselkedése,

—az aszfaltkeverékek reoldgiai tulajdonsagainak id&jarasi ele-
mekt6l fliggd értékei,

— vizatereszt§ (porozus) aszfaltok alkalmazasi kérdései, illetve
azok id&allésagéanak kérdései.

Az aszfaltkeverékek tervezésekor a hazai, kontinentélis éghajlati
viszonyok kozott mindig is azzal kellett szamolni, hogy a beépitett
keverékeknek a palyaszerkezeti réteg Gizemeltetése soran egyarant
ellenéllénak kell a magas nyari hémérséklettel szemben lennilk,
ugyanakkor huzamosabb ideig a hideg id&szakokat is romlas nél-
kil el kell viselnitk. Tekintettel arra, hogy a kialakulé éghajlatvalto-
zas egyik legjellemzébb tulajdonsaga, hogy a szélsGséges hémér-
sékletek — nagy meleg és kemény hideg — a korabbiaknal stir(ibben
fordulnak el6, a kildonbdzs Osszetétell és célu aszfaltkeverékek
hatékony tervezése még az eddigieknél is nagyobb kihivas. Mind-
két atugyi mUszaki el6irds-sorozat keveréktervezési eljarasat, sét
még — bizonyos mértékig —a mindsitésre szolgalo eljarasok korét is
célszer(i az emlitett szempontokra tekintettel médositani.

Az Utpélyaszerkezeti aszfaltrétegek targyu Gtiigyi miszaki elsiras
[24] az aszfaltrétegek épitési feltételeit és az azokkal szemben
tdmasztott mindségi kdvetelményeket szabalyozza. Ennek 1. tab-
lazata az igénybevételi kategériak megdllapitasara vonatkozik;
ezekben az éghajlati elemek figyelembevételére még a korab-
biaknal is nagyobb hangsulyt célszer(i helyezni. A palya makro-
érdességét a fellleti vizfilmképz6déssel szembeni érzékenység
szempontjabol lenne célszer( elemezni. A vizsgalatnak ki kell
terjednie az egyes burkolatfeltleteken lefolyd vizek elvezetési
hatékonysagéara és a palyanak az elvezetés soran regisztralhatéd
tapaddképességének egyidejl vizsgalatara is. Lényeges a poroé-
zus (vizatereszt6) vagy — mas kifejezéssel — drénaszfaltok hazai
alkalmazasi lehetéségeinek feltérképezése, illetve azok Magyar-
orszagon varhatd hatékonysaganak felmérése is. (Egyes nyugat-
europai orszagok. mint Hollandia elterjedten épitik).

A betonburkolat nagy merevségének kovetkeztében a széls¢sége-
sen magas burkolat-hémérséklet — aszfaltburkolatoknal kézismert
— kedvez6tlen hatasa nem jelentkezik. Az épités soran azonban a
magas hémérséklet problémat jelent(het), és megneheziti a kivite-
lezési munkalatokat. [gy, példaul, az utokezelés idében térténs és
lelkiismeretes végzése kozponti kérdéssé valik. Ugyanakkor a vad-
repedések kialakulasanak is nagyobb az esélye: a hézagvagas op-
timalis id6szaka lesz(kul. A klimavaltozas varhatd kovetkezményei
tehat a betonburkolatok keveréktervezésére is olyan érdemleges
hatast gyakorolnak, amelyeket a Beton palyaburkolatok épitése.
Epitési el6irasok, kévetelmények targyd atiigyi miszaki el6irés [26]
tovabbfejlesztése soran feltétlendl tekintetbe kell venni.
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A betonburkolat Uzemelésekor a névekvé hémérsékleti gradiens
értéke, valamint a hirtelen leesett csapadék révid idejd kiszara-
dasanak kovetkezményeként létrejove, alakvaltozasbol eredd fe-
szlltségek is tobblet igénybevételt jelenthetnek. Ezt a tényt pedig
a betonburkolat és kompozit burkolatd Utpalyaszerkezetek mé-
retezése targyl mUszaki eléirasnak [27] a klimavaltozasra térténd
felkészllés keretében tervezett médositasakor célszerd tekintet-
be venni.

A kdltertleti kozutak menti fasitds szabalyozasa a forgalombiz-

tonsagi szempontok figyelembevételével targyd dtugyi misza-

ki el6iras [28] az ut menti fas szaru névényzet telepitésére és a

betartandé oldaltavolsag-értékekre tartalmaz el&irasokat. Egyik

elsédleges torekvése, hogy az utrél kisodrodo gépjarmivek fa-
nak Utkozési kockazatat, az anyagi kart, illetve a bekodvetkezé
balesetek sulyossagat eredményesen csokkentsék. A koévetkezé
id6szakra vonatkozé klimavaltozas jellemzéi kozott az 6zonviz-
szer( es6zések korabbiaknal gyakoribba valasa emlithetd, amely-
bél adéddan a kévetkezé valtozasokat javasoljuk a szoban forgd

Utlgyi mdszaki el6éirasban:

—az el6iras [28] 3. fejezete az Uttipustdl és a helyszinrajztél fug-
gben az Uj utak vezetdkorlat nélklli szakaszaira falltetési el6-
frasokat tartalmaz, a megnovekedett veszély kovetkeztében,
féleg kissugaru Utszakaszokon az oldaltavolsagra nagyobb ér-
ték valasztasa javasolhato;

—a 4. fejezet [28] a meglevd utak melletti falltetéssel és potlassal
foglalkozik: itt is az oldaltavolsdg ndvelését ajanljuk, mivel az
intenziv es¢zések alkalmaval, a kozuti jarmivek kisodrodasa-
nak, illetve vizen csuszasanak esélye megnévekszik.

Figyelembe kell azonban venni, hogy a magasabb névési faknak
szamottevs fény- és szélarnyékold hatasuk van; ez vezetdkor-
lattal vagy egyéb visszatarto rendszerrel ellatott utak mentén az
oldaltavolsag csokkentését vagy a maival azonos értéken tartasat
tenné indokoltta. Az elénytelen irdnyba megvaltozé fizikai (szél-
vihar, szarazsag) és élettani hatasok (kartevsk) a kiszaradod fak
Utra d6lésének veszélyét noveli, amelyet rendszeresen elvégzett
ellenGrzéssel és apolassal, szkség esetén, pedig kivagassal lehet
megelézni.

5.3. FENNTARTASI ES UZEMELTETESI TARGYU
SZABALYOZAS

Az Utpdlyaszerkezetek tényleges teljesitménye attél is jelentds
mértékben flgg, hogy a kulonbdzé fenntartasi és feldjitasi te-
vékenységeket milyen idépontban és mennyire hatékony tech-
nolégidval hajtjak végre. Az utburkolat-fenntartasi uttigyi ma-
szaki el6irasok attekintése soran szintén azt mérlegeljik, vajon
az éghajlat valtozasanak egyes elemei igényelnek-e az érvényes
hazai szabalyozasokban valamilyen médositast, illetve tovabbfej-
lesztést.

A betonburkolatok fenntartasi technolégiai targyu atigyi misza-
ki el6iras [29] szamos eleme a klimavaltozas kovetkezményeként
modositasra szorul.

A szabalyozas [29] 3.1. alfejezetében, egyebek mellett, az utak
forgalomnagysdga és szolgéltatasi osztalya flggvényében, a 2.
tablazatban az Utellenérzések gyakorisagat is el6irja. A kisebb for-
galmu utakon most még elegendének itélt, tdbb hetes ellendrzé-
si gyakorisag — a klimavaltozas kovetkezményeként slrlibbé vald
szélsGséges idGjarasi jelenségek miatt — a jovOben valoszinlileg
nem lesz elegendd. Ezen a terlleten moédositasra lehet szikség.

A téli itlizemeltetéssel foglalkozo 3.3. alfejezet [29] azért igényel
majd bizonyos mértékl atdolgozast, mert az éghajlati jelensé-
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gekben varhatéan bekovetkezé kedvezétlen valtozasok kozott
azokra az eseményekre is fel kell készulni, amikor nagy hideg
sUr( hoeséssel és viharos széllel kombinalva jelentkezik. Ekkor
az alfejezetben felsorolt olvasztészerek alkalmazasat ez a szélsé-
séges id6jarasi jelenség befolyasolhatja és korlatozhatja, mivel a
tényleges légh6mérsékletet és a szélerdsségbol szamithatd tobb-
letlehdilést kombinalni kell. Emellett a nagy szélben az olvaszto-
s6 egyenletes elteritése is nehezebben oldhaté meg. A hirtelen
kialakuld ,rossz id6” az ajanlott elézetes sészorast is nehezen
tervezhetévé teszi.

Az el6iras [29] 4.2. alfejezete a burkolathibak osztalyozasaval
foglalkozik. A szerkezeti hibak kozott a kovetkezék olyanok,
amelyeknek a csapadékviz vagy a szélsGséges hémérséklet a ki-
valtd okai kozott szerepel, és igy a klimavaltozasra felkészilve
megel6zésére még az eddigieknél is nagyobb eréfeszitéseket cél-
szer(i tenni:

— D-repedés,

— alkali-kovasav reakcio,

— fagyas-olvadasi kar.

Ugyanebben az alfejezetben [29] a betonburkolatok funkciona-
lis hibaival is foglalkoznak. Itt a felemelkedés, a sullyedés, a ki-
tdredezés, a katylsodas és a zsugorodasi repedések sorolhatdk
a klimavaltozas kdvetkeztében kiulondsen el6térbe kerllé meg-
hibasodastipusok kozé.

Az 5. fejezet [29] a betonburkolatu hidakon fellép& burkolathi-
bakra hat6 tényez6k kdzott a viztelenités modjat is emliti. Ez a
tényez6 a jovEben varhato, révid idé alatt lezdduld nagy csapa-
dékmennyiség kovetkeztében — forgalombiztonsagi és allagmeg-
Orzési okok miatt — a sziikségessé valéd szabalyozasmodositasok-
ban kulénlegesen nagy szerephez jut.

A 6. fejezet [29] a betonburkolatok hibdinak megjelenését és el-
terjedését késleltets fenntartasi stratégidkat taglalja. Ezek kozé
tartozik a viztelenitési rendszer karbantartasa, amelyhez kapcso-
[6ddan —a 6/1998. (lll. 11.) KHVM rendeletre hivatkozva — az &t-
ereszek mikodoképességének ellenbrzését évente egyszer tartja
szlkségesnek. A kritikus id6jarasi jelenségek klimavaltozasbol
szarmazd sUrlibb bekovetkezése feltétlenll gyakoribb ellendrzést
igényel; ennek pedig a szikségessé valé szabalyozasmddositas-
ban majd meg is kell jelennie.

Az el6iras [29] 8.1. fejezete a burkolatfeltjitdsok indokoltsagat
forgalomnagysag szerinti kategoridkban, a betontablak repede-
zettségének szazalékos aranya és a pdlya csuszasellenallasanak
szintje fliggvényében irja eld. Szikség lesz ezeknek a beavatko-
zasi hataroknak a szigoritasara, hogy a szélséséges klimajelensé-
gekbdl adédd nagyobb kockazatra fel lehessen készuini.

A Betonburkolatok repedéseinek, hézagainak kitoltése cimd Ut-
Ggyi mUszaki el6irds [30] targya a burkolathézagok, -csatlako-
zasok és repedések kitoltése, illetve lezérasa. Az alkalmazando
fenntartasi technolégidkat ugyan az éghajlat valtozasa érdemle-
gesen nem befolyasolja, de a hézagkitolté anyagok kivalasztasa-
ban mar lehet szerepe. A jév6ben hangsulyozottan indokolt az
el6formazott hézagkitolt profilok szélesebb kord alkalmazasa,
mivel azok csapadékos idéjarasban is beépitheték, csupan arra
kell Ggyelni, hogy a hézagrésnek jégmentesnek kell lennie.

Az aszfaltburkolatok fenntartasa targyd uttgyi mdszaki el6iras
[31] az aszfaltbeton, az Ontottaszfalt, az aszfaltmakadédm és a
bitumenes kotéanyagu bevonatokkal ellatott Utpalyaszerkezetek
fenntartasi tevékenységeit szabalyozza. Annak 3.1.7. pontja a té-
li burkolathibdk és az olvadasi karok kialakulésaval, illetve azok
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javitasi lehet6ségeivel foglalkozik. A jovében nagyobb gyakori-
saggal varhato, 6zénvizszerlen lehull6 csapadék a burkolat ezen
tdnkremeneteli modjanak a valészinlségét megnoveli. Ennek
megfeleléen a széban forgod szabalyozas tovabbfejlesztése soran
a megel6zéssel és a javitassal az eddigieknél hangsulyozottabban
kell foglalkozni.

A 3.2. alfejezet [31], amelynek a tervezés szintjei a témdja, abban
az értelemben szorul a szabalyozas atalakitasakor médositasra,
hogy mind a hélézati szint(i, mind a létesitményi (projekt) szintd,
mind pedig a részletes tervezés sordn a hagyomanyos forgalmi
igénybevétel mellett a varhaté kdrnyezeti terhelésnek (csapadék,
széls6séges hémérséklet stb.) az eddigieknél nagyobb szerepet
kell tulajdonitani.

A 4. fejezet a fenntartasi tevékenységek muveleteit karban-
tartds, helyreallitas és feldjitds csoportositasban targyalja. A
klimavaltozas kovetkezményeként szamitani kell arra, hogy a
kisebb hatékonysagu, mar eleve révidebb ciklusidejd karban-
tartasi mdveletek alkalmazasi koére tovabb sz(ikdl. Nyilvanvald
ugyanis, hogy a nagyobb s(rliséggel el6forduld, szélsGséges
id6jarasi események nagy valészinliséggel ezeket a beavat-
kozasokat , hatastalanitjak”, igy ciklusidejuk elfogadhatatlan
mértékben lerdvidil.

Az el6iras [31] 5.1.4. pontjadban az ideiglenes katyuzasi eljarasok
kozott az un. hideg katyuzokeverékkel torténd javitasrol is emli-
tést tesz. Szamolni kell azzal — és a tervezett UME-modositasnak
ezt szukséges tikroznie is —, hogy a szélséséges id6jarasi jelensé-
gek kozul egyesek az ilyen katyluzéanyag révid idén belll térténd
kipergéséhez vezethetnek, igy azok alkalmazasa az esetek jelen-
t6s részében gazdasagtalanna valhat.

Az 5.1.4.2. pont [31] témdja a tartds katyuzas. Hangsulyozni
kell, hogy az éghajlatvaltozas kovetkezményeként a régi burkolat
anyaganak és a katylzdanyagnak az egymashoz minél inkabb
hasonlé Osszetétele még a korabbiaknal is nagyobb szerepet kap.
(Kevésbé valészinl ugyanis ilyenkor, hogy a széls6séges id6jaras
a javitott fellletet meg tudja bontani).

A jelenlegi szabalyozés [31] szerint, ,az eredeti burkolat és a ka-
tytuzokeverék csatlakozasi vonalait szikség szerint kilon le kell
zarni”. Javaslatunk szerint ezt nem lehetéségként, hanem alta-
lanos szabalyként célszerd megadni, hogy az Utpalyan a korab-
biaknal gyakrabban ,pangd” csapadékviz karositoé hatasara ele-
ve felkészilhessenek.

Az 5.2. alfejezet [31] a helyredllitasi technoldgidkra 6sszpontosit,
egyebek mellett, a keréknyomvalyu javitasarol is szél. Ezeknek a
fenntartasi-felujitasi technoldgidknak a klimavaltozasi jelenségek
kovetkeztében még nagyobb hangsulyt kell kapniuk, hiszen a
keréknyomvalyukban egyre nagyobb gyakorisaggal felgytlemld
csapadékviz a rendkivil balesetveszélyes vizen csuszas (aqua-pla-
ning, hydroplaning) jelenségének kialakuldsahoz vezethet.

Az 5.3. alfejezet [31] targykore a szdba jové feltjitasi techno-
|6giakat targyalja. Ennek egyik kivalté oka az utpalyan keletke-
zett, jelents mérték(i hossz- vagy keresztiranyU alakvaltozas. Az
éghajlat varhaté valtozasa nagyobb gyakorisdguva teszi a tartds
meleg id6jarast, amely a felujitas végrehajtasa utan révid idén
belll Ujabb palyadeformacidk kialakuldséval fenyeget. Ennek
megel6zésére — az UME [31] tervezett modositasa soran — kiilén-
leges hangsulyt kell a beavatkozas el6tti gondos laboratériumi
vizsgalatokra fektetni, amelyeknek eredménye egyértelm(ivé te-
szi, mely aszfaltrétegek deforméciéval szembeni ellenallasat kell
— rétegcserével — feljavitani.
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Az UME [31] 5.3.3. pontja Az olvadasi karok felszamolasa cimet
viseli. Az eddigieknél jobban kell hangsulyozni a viztelenités javi-
tasat, mivel ennek hidnyaban a gyakrabban lezddulé, nagy meny-
nyiségU csapadék ujabb, korai burkolatmeghibasodasok kivaltoja
lehet.

Az F2 fuggelék [31] — egyebek mellett — a burkolathibak ja-
vitdsanak idéhatarait is rogziti. A IV=-VII. kdzutkezelési szol-
galtatasi osztalyokban az észleléstdl vagy a bejelentéstdl sza-
mitva 10-30 napos ,tlrelmi id6t” megenged. A szabdlyozas
klimavaltozasra reagald modositasa soran egyértelmien
ajanlatos ezeknek az idétartamoknak a leréviditése, mivel,
példaul, a varatlanul jelentkez8, nagy tdmegl csapadék a
mar kialakult burkolathibakat — javitas hianydban — révid id6
alatt sulyosbithatja, és igy a javitas koltsége megtobbszors-
z6dhet.

Az el6iras [31] F5.2. tablazata a kulonbdzd repedéstipusok (haj-
szalrepedés, mozaikos repedés, burkolatszél letérése, keresztira-
nyu repedés, szabdlytalan irdnyu repedés, 6sszedolgozasi hiba)
egyikénél sem jeldlte meg a rendkivili id&jarast lehetséges ok-
ként. A varhaté éghajlatvaltozas gyakoribba teszi ezeket a jelen-
ségeket, emiatt az UME tervezett valtozasanak erre is javasolt
kitérnie.

Az F.10.1. tablazat [31] a kulonbodzd aszfaltrétegekhez az utépi-
tési aszfaltkeverékek targyu uttigyi mdszaki el6irasban [21] sze-
repld, a keréknyom-képzédési vizsgalattal meghatérozott ¢ (%)
értékekhez megengedhetd szinteket sorol fel. Az éghajlat jové-
beni jellemz6i kozott a tartdsan nagyon magas léghémérséklet is
szerepelni fog, emiatt szigoritani kellene ezeket a kiiszobértéke-
ket, kilonosen akkor, ha a széban forgo Utpalyaszerkezetet csa-
torndzottan (kanalizaltan) kozleked6 nehézgépjarmd-forgalom
veszi igénybe.

Az aszfaltburkolatok repedéseinek, hézagainak kitoltése targyu
Utligyi mUszaki el6iras [32] a hengerelt- és az dntottaszfalt bur-
kolatok repedéseinek, hézagainak és csatlakozasainak kialakita-
sdval, valamint vizzard anyaggal vald kitoltésével és lezarasaval
foglalkozik.

A szabalyozas [32] 4.1.6. pontja a repedések, valamint a hézagok
kitoltésével foglalkozik, és azt irja, hogy ,a repedések kitoltésére
az Gszi/tavaszi hlivosebb hémérséklet alkalmas, amikor a repedé-
sek megnyilasa az atlagosnal nagyobb”. A klimavaltozas foko-
zatosan ,4tirja” a kulonbdzé évszakok jellegzetes hémérsékleti
viszonyait, a gyors id6jarasi valtozasok az ilyen beavatkozasok
tervezhet6séget is akadalyozzak. Az UME [32] kés6bbiekben
szlkségessé valé modositasanak pedig ezt a kortilményt is mesz-
szemend&en figyelembe kell vennie.

Az 5.3. pont [32] az Idegen fellgyelet, ellenérzé vizsgalat ci-
met viseli, és azt irja el6, hogy ,az ellenérz6 vizsgalatokat a
megbiz6 vagy megbizottja végzi annak megallapitasara, hogy
a hézagkitolté anyagok és a kész teljesitések min&ségi tulaj-
donsagai megfelelnek-e a szerz6déses elvarasoknak”. A kli-
mavaltozas egyik fontos kévetkezménye, hogy a szélséséges
éghajlati jelenségek srlibb el6forduldsa még a koradbbiaknal
is hangsulyozottabb szerephez juttatja a jo (s6t kivald!) mi-
néséget. Ez igaz a felhasznalt épitGanyagokra és a beépitett
termékekre egyarant. Indokolt tehat az ,idegen felligyelet”-
nek az UME tervezett médositasa soran kiemelt jelent8séget
tulajdonitani. (Ebben a konkrét esetben is nyilvanvald, hogy a
nem j6 min&ségl hézagkitoltés milyen rovid id6 alatt valt ki az
Utburkolatban teljesitményromlast, hatalmas nemzetgazdasa-
gi szintl veszteségeket okozva).
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6. NEHANY OSSZEFOGLALO MEGJEGYZES

A hazai szarazfoldi (kontinentalis) éghajlat kovetkeztében az ut-
épitési és -fenntartasi szabalyozasoknak mar eddig is szamolniuk
kellett a széls6séges idGjarasi viszonyokra valdé megfelelés koéve-
telményével.

A klimavaltozas kovetkezd évtizedekre vonatkozé Utligyi hatasai-
nak felbecstlésére iranyuld, egyszerdsitett koltségbecslés mint-
egy évi 400 millio Ft-nyi kdzvetlen raforditasnovekedést mutatott
ki [7]. Ehhez azonban még jelentds kozvetett kdltségek is tarsul-
nak, egyebek mellett, a varhato kedvez6tlen eseményekre vald
felkészulés kovetkeztében.

Az uttigyi miszaki el6irasokban a klimavaltozas kbvetkezményei-
re valé felkészuléshez javasolt valtoztatasok, az éghajlatban be-
kovetkezd jelenség fokozatossdga kovetkeztében nem nagyon
slirg6s feladat, végrehajtasat azonban mar azonnal el kell kez-
deni. Szamolni kell azzal is, hogy az Uj szabalyozasokra valé fel-
készités az érdekelt felek (Uttulajdonosok, Utkezel6k, tervezék,
kivitelezék, megbizok, minéségellenérok stb.) részérdl tobb éves
felkészulést igényel. A jelenlegi el6irasok nyilvanvaldan korab-
bi évtizedek id6jarasi tapasztalataibél indulnak ki; dtdolgozéasuk
fontos célja, hogy a jovében készul6 kozlekedési létesitmények
az élettartamuk alatt varhatd koérnyezeti kihivasoknak meg tud-
janak felelni.

A szabalyozasok moédositasahoz a kdvetkezé Utemezés ajanlha-
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—az aszfalt- és a betonburkolatokkal kapcsolatos szabalyozasok
(a fels¢ palyaszerkezeti rétegek érintettsége miatt) legstirgé-
sebben, harom éven belili médositasa,

— a hidraulikus ko6t6anyagu és a kdtéanyag nélkili alaprétegeknél
ot éven bellli médositas indokolt,

— a tobbi tényezo6vel (foldmUvel, Ut menti névényzettel, fenntar-
tassal és Uizemeltetéssel stb.) kapcsolatos szabalyozasokra nyolc
éves hataridé adhato.

A mintegy harminc, az elmdlt néhany évben kiadasra kerdlt Ut-
Ugyi mszaki el6iras atalakitdsa 100-200 millid Ft raforditast je-
lent. Célszerlinek itélhets, hogy ehhez az atalakitassorozathoz a
Magyar Utligyi Tarsasag pontos menetrendet készitsen, igy azok
végrehajtasahoz a szakemberek és a finanszirozék idében felké-
szulhetnek.
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CLIMATE CHANGE AND ROAD RELATED HUNGARIAN
SPECIFICATIONS

No further delay is acceptable in the adaptation to the Hunga-
rian national economy including highway field related challenges
of climate change. Various elements of our road design, const-
ruction, maintenance and rehabilitation specifications are to be
modified to different extents. The article gives an overview of the
main road technical specifications to be considered identifying
the directions of necessary modifications. Besides, cost estimat-
ion, and recommendation for the scheduling of the specifications
modification are given.
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Masfél éve mikadik a Magyar Utligyi Tarsasag elektronikus eléfizetési rendszere.
Szeptemberben megjelent a 13. verzi6, az e-UT ® Digitalis Utligyi ElSirastar ne-
gyedik kiadasa. Az indulas 6ta az el&irasok allomanya lényegesen béviilt, 2009
marciusa 6ta tdbb tucat Uj vagy médositott szabalyozasi anyag jelent meg. Az
eléfizet6k a valtozasokrdl azonnal értestiinek, képernydjukon mindig az aktualis
dokumentumok lathatok.

Az el6fizet6k szama ma mar meghaladja a szazat, illetve a felhasznaldok széama
is tobb mint ezer. A visszajelzések szerint az el6fizet6k értékelik a szolgaltatas
elényeit: irodaban, terepen, de akéar targyalas kdzben is rendelkezésiikre allnak
az eldirasok. Az el6fizet6k véleményének kikérdezése soran magas szintl, toébb
mint kilencven szazalékos megelégedettséget mértek.

A tarsasag folyamatosan dolgozik a szolgaltatasok tovabbfejlesztésén, bo-
vitésén. A kozeljovében megujul a tarsasag honlapja, Uj szolgaltatascsomagok
kidolgozasat és U] értékesitési formak bevezetését tervezik. Az a célkitlizés, hogy
a szakmaban m(ik6dé szakemberek és cégek minél nagyobb hanyada szamara
vonzéva tegyék a szolgaltatast. Ezt szolgaljak a tajékoztatd és a kedvezményes
eléfizetést 6sztonz6 akciok. A szakmai kdzéletben valo intenzivebb részvételt
el6segitheti az aktudlis tarsasagi ajanlat: az Ujonnan belépd jogi tagok szamara
kidolgozott specidlis feltétell eléfizetés.

A szolgaltatasok technikai tovabbfejlesztése is napirenden van. Az eddig is
j6l mikodd nemzetkozi egyattmikodés keretében — az osztrak és német utlgyi
tarsasagokkal egy id6ben — megjelenik a kiszolgalé rendszer U] verzidja. (www.
maut.hu)
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KORFORGALNAK TERVEZESI
ELOIRASAINAK VALTOZASA

HOZ ERZSEBET' — TOTHNE TEMESI KINGA?

1996-ban a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium, ami-
kor mar 23 kérforgalom Gzemelt az orszagos kozutjainkon, meg-
jelentette a Korforgalmak tervezése cim(i utligyi miszaki el6iras
elsé kiadasat (UT 2-1.206), déntéen francia és részben német ta-
pasztalatok figyelembevételével. A miszaki el6iras elsédlegesen
a korforgalmu szabalyozas népszer(sitését, a korforgalmak hazai
elterjedését és szakmai elfogadtatasat szolgalta.

2001-ben a megépllt hazai korforgalmakroél szerzett kedvezé ta-
pasztalatok, az atépitésekkel elért eredmény, a személyséruléses
balesetekben bekovetkezett 47%-os csékkenés, a halozati szem-
pontd egységesités igénye vezetett egy korszerUsitett mdszaki
el6irds masodik kiadasahoz (UT 2-1.206:2001). Ez az eléirés is
jelent6sen tdmaszkodott a kilfoldi tapasztalatokra, eredmények-
re, kissé figyelmen kivll hagyva a hazai kdrnyezetet, mely lénye-
gében egyfajta hagyomanytiszteletnek is nevezhetd rugalmatlan-
saggal és nehézkességgel ,fogadta” a korforgalmat, féként a
t6bbsavos valtozatat.

A masodik kiadas 6ta eltelt kilenc évben |, kititkoztek” a kérforgalmak
tervezésénél és alkalmazasanal olyan problémak, melyeket a harma-
dik, 2010-es kiadds megprobalt kezelni vagy megoldani. 2004-ben
tobb mszaki el6iras kozott a korforgalmak tervezése is értékelemzé-
ses vizsgalat ala kerdlt, mely javaslatokat is adott a tovabbfejlesztésé-
hez. A tervezési el6iras harmadik atdolgozasa az értékelemzéses vizs-
galat javaslatai nyoman indult. 2005-2010-ig, gyakorlatilag &t évig
tartott az a nagyon nehéz, szamos j és rossz kompromisszumot hozd
id6szak, amely végil 2010-ben a harmadik kiadasig elvezetett. Ebben
a cikkben a legfontosabb vaéltoztatasokat tekintjuk at, bemutatva a
hatteret és az okokat is, melyek a valtoztatast , kikényszeritették”. Az
egyes tervezési elemek méreteinek, szerkesztésének valtozasairdl ké-
s6bb frunk részletesen.
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A harmadik kiadas véglegesitésénél f6 cél a korforgalom csomé-
pontként valé egyértelm( definidlasa — ezzel a nem-kdrforgalmak
kizarasa — és a tipusainak megadasa, masrészt a biztonsagosabb
tébbsavos korforgalmak elterjesztése és tervezési elveinek, para-
métereinek pontositdsa volt. Hihetetlen, de igaz, hogy husz év
alatt nem valtak csomépontta a korforgalmak, napjainkban is egy-
irany utak, T-becsatlakozasok sorozataval. A T-becsatlakozasok
savszama, irdnyultsaga, hogy miként helyezkednek el egyméashoz
képest és hogy az egyiranyl Ut — a kdrpalya - hany savos, tovabb-
ra is nyitott kérdés. A KRESZ modositésa, atdolgozasa egy olyan
tobbszereplés folyamat, ahol nehéz végigkdvetni, hogy éppen mi-
lyen érdekkor, lobbi-csoport milyen szempontok alapjan visz végig
vagy éppen gatol meg egy modositast. A kérforgalom csomoéponti
szintre valo ,emelése” mindig valahol elbukott, bar a szaktarca ré-
szér6l nagyon komoly torekvések voltak a biztonsagos Uzemelést
befolydsold paragrafusok megvaltoztatasara, szamos részered-
ménnyel. Teljes érték( valtoztatasra, a kérforgalmak egyértelmi
definidlasara és szabdlyaik egylittes megaddsara nem kertilt sor. Ez
jelentésen megnehezitette a korforgalom halézati szintl célszer
alkalmazasat, és hatranyos helyzetbe kerllt az egyéb — elismert
— csomoponti formakkal szemben. Bar az utligyi miszaki el6iras
csomopontként kezeli, a gépjarmUvezetSk szamara mérettdl flg-
gden tlinhet Utnak vagy csomdépontnak.

A legkomolyabb kihivast azonban a tébbsavos korforgalmak és a
kdztudottan német KRESZ-szabalyozasunk antagonisztikus ellent-
mondasa okozta. Franciaorszag és Anglia a korforgalmak éshaza-
ja egészen mas kozlekedési kulturaval és kozlekedési szabalyok-
kal rendelkezik. Ezekben az orszagokban teljesen természetesen
Uzemelnek a tobbsavos korforgalmak, mig a német terileten
nincsenek tobbsavos korforgalmak. Mas kozlekedési kulturat és
szabalyozast igényel az egymasra figyelés, a tolerancia, mint a jel-
z6tablak, lampdk és utburkolati jelek altal valé vezetés, az azok-
kal valé egyértelmdi irdnyitds. Magyarorszag a soksziniségével és
az egysavos korforgalmak gyors és sikeres elterjedésével ugy tlint,
hogy alkalmas lesz a tobbsavos szabalyok megtanulaséra is, de
mar a szabalyok megalkotasdra sem kerdlt sor. Igazodnunk kell
a hazai kozleked6i szokasokhoz, a magyar virtushoz és a nagyon
tekintélytisztel§ német KRESZ-szabalyozasunkhoz is. Ehhez legin-
kabb a holland tipusu turbd korforgalom illeszkedik, ahol egyértel-
mUen szabalyozzak, korlatok kozé szoritjak a kdzlekeddt, nem kap
mozgasteret a kdrpalyan, viszont egyértelmlen és biztonsadgosan
atvezetik a korforgalmon, ezen az egyiranyu Uton! Ehhez a kell§
id6ben, mar a korforgalomhoz kézeledve el kell tudni dontenie,
hogy melyik dgon szeretne kihaladni, és ennek megfelelGen kell
savot valasztania. A turbd korforgalmak (7. dbra) kialakitasat szi-
goru kotottségek jellemzik, viszont egyértelmien megkonnyiti a
tervez6k feladatat is, hogy nem kell egyedi kilonleges korforgal-
makat tervezni, adottak az 0sszetartozd geometriai paraméterek.

Jelentds problémat okozott a kérforgalmak tervezése soran a tul-
zott tervezGi szabadsag, szamos esetben két hasonlé paramétert
sem alkalmaztak egy korforgalom tervezése soran.
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1. KORFORGALOM - A BIZTONSAG ESZKOZE
A HALOZATON

A korforgalmak hazai elterjedése soran 6riasi hangsuly helye-
z8dott a biztonsagi szintre, mikdzben az egész kozuthaldza-
tunkon a kapacitasndvelés és a sebességnodvelés kapott elséd-
legességet. Emiatt a korforgalmak szinte ellenallast jelentettek
az uton, hiszen 40-50 km/6ras sebességnél nagyobb athaladast
nem tesznek lehetévé, amennyiben jol megtervezettek. A tdbbi
csomoponti tipusnal alapvetéen mas a helyzet. A jelz6tablas ki-
alakitasoknal a f6irany mindenek feletti els6bbségének elve érvé-
nyesul, mig a jelz6lampas szabalyozasnal a lehetéségekhez ké-
pest a minél nagyobb kapacitas elérése a jarm(forgalom szamara
az elsédleges. [gy a balesetveszélyes jelz6tablas csomdpontokat
minden geometriai korrekcié nélkll, tehat a balesetveszélyesség
meghagyasaval ugymond ,leldmpazzak”. Kdzlekedésbiztonsagi
szempontbdl ez kockazatos. Mindezek ismeretében a harmadik
kiadas is jelent6s hangsulyt helyez a biztonsagra, a biztonsagos
sebességszintre. Mind a paraméterek egyedi megvaélasztasanak,
mind az egyUttes paramétervalasztasnal elsédleges szempont a
biztonsag.

JA kozlekedésbiztonsag kovetelményének az egysavos korfor-
galom messzemen&en megfelel. Az dsszes belépd jarmdre vo-
natkoztatott személysériléses, illetve haldlos balesetek szama
korforgalom esetén lényegesen kisebb, mint egyéb szintbeni (ha-
gyomanyos) csomoépontoknal.

A korforgalom alkalmazasanak forgalombiztonsagi szempontu
mérlegelése a fliggelék F.1. fejezete alapjan torténjen.

Indokolatlanul tervezett tobbletsavok létesitése, a szabalyostol el-
téré geometriai kialakitas negativ hatassal van a forgalombizton-
sagra. A korforgalom biztonsagat érzékenyen befolyasolja a ter-
vezési paraméterek megvaélasztasa, ezért a geometriai kialakitas
megtervezését kdvetden a csomdpont megfelel6ségét célszer(
ellendrizni az F.1. fejezetben felsorolt forgalombiztonsagi szem-
pontrendszer szerint.” (UT 2-1.206:2010)

A korforgalmak elterjedésekor altaldnos kapacitasnévelé megoldas-
ként alkalmaztak az 6nallé jobbos, ahogy a szakma nevezi: ,sur-
rantd” savokat. Ez abbdl a kényszerbdl fakadt, hogy a tébbsavos
korforgalmak elterjedése ellehetetlentlt mind a mér hivatkozott
KRESZ-szabdalyozasi hianyossagok, mind a tervezési segédletek hi-
anya miatt. A jelenlegi el6iras tartalmazza a turbd kérforgalmakat,

amelyek igen jelent&s kapacitassal rendelkeznek, és a forgalombiz-
tonsagi szempontbdl kedvezétlen 6nallé jobbos sdvok megépitésére
mar nincs szikség. Annyira beépilt a kodztudatba a surrant6 sav,
hogy turbo kdrforgalom tervezésénél is alkalmazzak kapacitasigény
nélkdl. Erre mutat példat a 2. dbra szerinti terv.

A biztonsagot szolgélja a megkozelitési és athaladasi sebességek egy-
mashoz valé kozelitése, a jarévonal célszer(i megtervezése minden moz-
gasirany szamara. A jelenlegi kiadasban hangsulyosabb lett a jarévonal
tervezése, és szigorodott a jarévonal maximalis sugaranak értéke is.

.Ha a jarévonal ivsugara tul nagy, akkor a kdzépsziget sugarat
kell megvaltoztatni, valamint a megfeleld kitérités érdekében a
csomoéponti dgaknak a korpalyahoz viszonyitott helyzetén és az
elvalaszté szigetek alakjan lehet médositani. A kilépésnél a jaro-
vonalat alkot6 inflexios fveknek harmonikusan kell kapcsolédniuk
egymashoz, az fvsugarak ne valtozzanak torésszer(ien.

A koérforgalmak tervezésénél alapvetd kérdés a leggyorsabb jaré-
vonalon 1évé legkisebb ivsugar értéke. A belépésnél a jarévonal
sugarértéke nem lehet lényegesen nagyobb, mint a korpalyan
valé 4thaladas sugarértéke. (UT 2-1.206:2010)

Hangsulyosabba valt a kdrforgalom lathatésaga, felismerhetdsége
is. Szamos esetben a korforgalom csak az utolsé pillanatban ismer-
het6 fel, amibdl balesetek fakadtak. A biztonsag altalanos tervezé-
si elv, amit minden tervezési elemnél érvényesiteni igyekeztiink.

2. HALOZATI SZEMPONTOK FIGYELEM BEVETELE

A 2001-es mUszaki el6iras torekedett arra, hogy a koérforgalom,
mint a legbiztonsadgosabb csomoéponti forma lakott terdleten ki-
vl kapjon elsébbséget. Franciaorszagban az 1970-es években or-
szagos kozlekedésbiztonsagi program keretében kezdték el épi-
teni a korforgalmakat és szabalyoztak, hogy biztonsagi okokbol
és az Uzemeltetési feltételek nehézkessége miatt lakott terileten
kivil jelz8lampas csomopont nem létesithetd. Miutan tranzitor-
szag vagyunk, ezt az elvet probaltuk képviselni, de ez gazdasa-
gi érdekekkel Utkozik, igy ez a halozati-biztonsagi elv napjainkra
eltlint. Talan az Uzemeltetési koltségek figyelembevétele lesz az
a szempont, ami belattatja a hazai doéntéshozdkkal, hogy érde-
mes korforgalmat épiteni, mert annak Uzemeltetése, fenntartasa
csekély koltséggel jar. A halézati szempontok, az ajanlasok nem
szamszerUsitheté szempontok, ezért bizony figyelmen kivdl is
hagyjak azokat. Nem kerlt lefrasra, hogy a kozuthaldzat egésze,
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a haldzati szempont magasabb rendd, mint a helyi, lokalis érde-
kek, vagy legaldbb a kistérségi, megyei, varosi érdekek ne frjak
felll az orszagos célkitlizéseket!

A héldzati szempontokhoz tartozik az a tévhit, ami a kérforgalmak
elterjedését az els6 években jelentdsen akadalyozta, hogy féutak
talalkozasaban nem javasolhaté megoldas. Eppen az egyenrangu
utak taldlkozasadban optimalis, hiszen a korforgalomhoz érkezé
minden irdny egyformdn elvesziti az els6bbségét, demokratikus
megoldas. Bacs-Kiskun megye példaja mutatja, hogy ez valéban
j6 megoldas:, a megyei féuthalézatukon majd minden lakott te-
rtleten kivlli csomépontot kérforgalomma alakitottak. Ugyanezt
a varosaikban mar nem tudtak elérni, de a baleseti statisztika jol
tikrozi az eredményeket, lecsokkentek a lakott tertleten kivili
csomoponti baleseteik.

A harmadik halézati szempont az elkerll utak kérdése, ahol az
elkertl6 utak kezd§ és végcsomdpontjat korforgalommal oldot-
tdk meg, mikdzben a kdztes csomdpontok jelz6tablas kialakita-
stiak maradtak. Mez&kovesd elkeril§ Utjan igy két korforgalmat
kellett kialakitani utélagosan, vagy a 85. szamu féuton Fert6-
szentmiklosnal jelzélampdval ellatni az elkertlé Gt balesetveszé-
lyes csomoépontjat. A legszebb példa Békéscsaba elkerllé utjan
a Dobozi uti csomoépont (3. dbra), ahol tébb baleset utan kerdlt
atalakitasra a STOP-tablas csomoépont korforgalomma. Ezek a
példak az elkertlé utak kérdésén keresztll mutatjak be, hogy
a koncepcié hidnya, a halozati szerepkdr elhanyagoldsa hosszu
tdvon nem tarthato, hisz eredménye visszahat a kézlekedésbiz-
tonsagra.

LLakott terlleten kiviil, elsérend( féutak egymassal alkotott cso-
madpontjaiban, a 2x2 savos utak csomopontjaiban és a gyorsfor-
galmi Gttal parhuzamos féutak csomdpontjaiban a hagyomanyos
néqgy-, illetve tébbagu keresztezések kialakitdsa nem megenge-
dett, helyettik kérforgalmi csomoépontot kell épiteni.” (UME
2001)

Ezek a sorok annak reményében irédtak, hogy 6sszefliggé és tel-
jes értékl gyorsforgalmi haldézatunk kiépulése esetén a parhu-
zamos kozlekedésre alkalmas utakon korforgalmak épulienek a
hagyomanyos keresztezddések helyett. A jelz6lampas szabalyo-
zassal valo 0sszehasonlitasra nem kerdlt sor, a jelz6ldampak biz-
tonsagi szintjére vonatkozé kutatas az elmult hisz évben nem
volt. Néhany vizsgdlati anyag tartalmaz eredményeket, de azok
részlegesek.

A 2010-es el6iras a haldzati szerepkorre vonatkozdan a korfor-
galmak tipusba soroldsaval prébal irdnyt mutatni, tdmpontot ad-
ni az optimalis valasztashoz. (4. dbra)

A jelz6lampas korforgalom az el6irdas harmadik kiadasa szerint
nem 6nallé korforgalomtipus, hanem a szabdlyos kérgeometri-
aval megépitett irdnyitott athaladasu — spiralis vagy turbé — kor-
forgalom kapacitaskimertlése esetén alkalmazhatd, tehat a cso-
mopont tovabbfejlesztését jelentd szabdlyozasi megoldas. Fontos
kiemelni, hogy a korforgalom valamennyi tipusanal alapveté fel-
tétel a kérgeometria. [gy a kdr geometriaj jelzélampas csomé-
pont egy 6nallé, nagy kapacitasu csoméponti forma, melynek
tervezése, méretezése nem tartozik ezen el6irdsba, hiszen nem
korforgalom.

Eurépa gazdasagilag fejlettebb orszagaiban kezd elterjedni
az énmagukat magyarazé utak elve, filozéfidja. Nalunk ma,
2010-ben az 6nmagukat magyaraz(gat)o utak, csomédpontok
és bizony a nehezen érthetd kialakitasok terjednek el. Ezt na-
gyon jol szemlélteti, hogy nincs sebességszabalyozasi koncep-
cio6, a ,sebességek szabalyozatlansadga”, a jelzétablak soka-
saga jellemzé a kozutakon. Ennek rendezése felteheten az
elkdvetkezendd évek feladata, az Uthierarchia Ujragondoladsa-
val, kiemelt figyelemmel az euroépai f6 tranzitUtvonalakra és
a valos forgalomnagysagokra. Ennek a kovethetetlen sebes-
ségszabalyozasnak szamos oka van, de szeretnénk leszdgezni,
hogy a kérforgalom mint csoméponti megoldas a sebesség-
szabalyozasnak egy eszkdze a sok kdzul, nem varhato el, hogy
altalanos megoldast adjon az elmult évtizedek hibas vagy hia-
nyos, infrastrukturat érinté dontéseire.

3. CSOMOPONTI AGAK SZAMA, BECSATLAKOZAS,
KERESZTEZODES HAJLASSZOGE

Agak elrendezése

LA kbzépsziget kbzéppontjat az dsszes csomoponti ag tengelyé-
nek metszéspontjahoz kézel kell elhelyezni. Az agak elrendezésé-
vel kell az eltérités nélkdli dthaladast megakadalyozni.”

Elsésorban arra kell torekedni, hogy a f&irany tengelyére kertljon
a kozépsziget, és csak ezutan kell illeszteni az alarendelt csomo-
ponti 4gak tengelyére. Kivanatos, hogy az alarendelt 4gak tenge-
lye is &tmenjen a kdrforgalom kdézéppontjan, mégis elfogadhatd
kismérték( baloldali excentrikussag. Minden esetben kerdlni kell
azonban azt a megoldast, hogy akarcsak az alarendelt csomo-
ponti &g vonalvezetése is tulsdgosan érintdlegesen kapcsolddjon
a korforgalomba. (5. dbra)
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A csomoponti dgak elrendezése volt az egyik olyan el6iras, ame-
lyet rendre figyelmen kivil hagytak a tervezdk és az engedélyezé
hatésagok is. Ez az dbra ugyanigy szerepelt a 2001-es elirasban,
de kell6en sulytalanul, ahogy azt szamos megépult koérforgalom
példaja is mutatja. (Lasd a 6. dbra jobb alsé aga)

Agak szadma

Az 4gak szama a korforgalmakndl viszont tulsagosan is figyelmet
kapott oly médon, hogy a négy agunal tobb &g esetén egysavos
korforgalmak épultek, hiszen jelzélampas kialakitas csak négy &g
esetén oldhaté meg. , Természetesen” ez a torz szemléletmod
arra nem figyelt, hogy amikor kimertl az egysavos korforgalom,
akkor tobbsavossa alakitani nagyon nehéz. Erre mutat példat az
érdi 6tagu, a 6. és 7. szamu féutak talalkozasaban épult korfor-
galom, ahol az anyagi karos balesetek csokkentése érdekében je-
lenleg turbd-szer( szabalytalan kérforgalom Uzemel. Az érvényes
el6iras alapjan mar nem épulhetett volna meg, viszont a gyakori
balesetek miatt az atépitése sziikséges volt.

Elkertl6 utak, gyorsforgalmi jelleg(i 2x2 savos utak esetén is egy-
savos korforgalmak épiltek. A halézati és kapacitas-, szolgalta-
tasi szinvonal kérdések rendezetlensége irredlis elvarast hozott
a korforgalmak kapcsan. Ez tikrézédik napjainkban mind a kor
geometridju jelz6ldampas csomdpontok, mind a turbo korforgal-
mak korali vitakban.

Agak tavolsaga

A Bényei professzor Ur 4ltal készitett 1996-0s elsé miszaki el6-
iras tartalmazta, sajnos a 2001-esbél kimaradt az 4gak minimalis
tavolsagara vonatkozo ajanlas. Ez most visszaker(lt, hiszen jelen-
tésen befolyasolja a kérforgalmak biztonsagos Uzemelését, hogy
a belépések és a kilépések tertlete ne essen egybe, az dgak ne
kapcsolédjanak-fonédjanak egymasba. (Lasd a cimlapon az esz-
tergomi korforgalom példajat!)

4. A TERVEZES MENETE, KAPACITAS ES
SZOLGALTATASI SZINVONAL

A biztonsag tulzott el6térbe helyezésén tdlmenden a muisza-
ki el6irdsban bevezetésre kerilt a szolgaltatasi szinvonal kérdése
is, mikozben a tdbbi csomdpont esetén ez nem szempont. Ezzel
Lversenyképtelenné” valt a tobbi csomdponti formaval szemben,
hiszen jelz6tablas kialakitasnal legfeliebb a balra kanyarodd sav
méretezése fontos, egy csomopont jelz6lampazasakor pedig leg-
feljebb a kapacitas illetve kapacitastartalék keril figyelembevételre.
A kapacitas pedig az idéegyséq alatt atbocsathato jarmdiforgalom
nagysaga, figgetlendl a varakozasi id6tél, a jarmikésedelmektdl,

tehdt a szolgaltatasi szinvonaltdl! A jelenlegi elGiras ennek , korri-
galasara” csak ajanlasként tartalmazza a kapacitast és a szolgal-
tatasi szinvonalat dontési szempontként, nem kételezé érvényd a
figyelembevétele. Ezért a Fliggelékbe kerllt a szamitasi metodika.
Hatarozott torekvés latszik kormanyzati szinten a forgalmi adatok
megbizhato gy(jtésére, de ameddig ez nem megoldott, becsilt és
forrasat tekintve is ellendrizhetetlen forgalmi adatokra tdmaszkod-
va kertlnek tervezésre csomédpontok. Elgondolkodtatoan furcsa
helyzet, remélhetéleg hamarosan megvaltozik.

A hazai el6irés elsédlegesen az atlagos napi forgalom (ANF) alap-
jan kozelité kapacitas-ellenérzést végez, hogy az egysavos kor-
forgalom elegendé-e a forgalom levezetésére. Ezen tulmen&en
lokalisan kezeli a csomdpontot, nem szervesen egyitt a halozat-
tal. [gy nagyon gyakori, hogy az egyik csoméponton szerzett idé-
nyereség mar a kovetkezénél elveszik. Nincs haldzati szemlélet-
maod, nagyon hidnyzik.

A tervezés menetében viszont komoly valtozasok varhatéak. Sza-
mos kotottség feloldasra kerdlt, példaul az elvélaszté sziget alak-
janak szigoru el6irasa, ami meghatarozta a korforgalmak kialaki-
tasat, annak menetét. A tervezési elemek pontos megtervezése
|ényegesen kisebb hangsulyt kap, mint a jarévonalak tervezése,
a megkdzelitési szakaszok, a csoméponti agak elrendezése. Az
elvalaszté szigetek alakja is tobbféle lehet, ahogy ,kiadja” a ter-
vezés, persze torekedni kell, hogy az dgakon azonos tipusu el-
valaszté szigetek éplljenek.

A tervezési elemek harmonidja és szimmetridja hangsulyosabba
valt az el6irasban.

5. A KORFORGALOM MINT ,,CSODASZER”

A korforgalommal minden halozati hibat, hianyossagot, lehetetlen
helyzetet szerettek volna megoldani a déntéshozok, de kdzben nem
kapta meg a kérforgalom a halézati szerepkorét, nem kerdlt soha az
6t megilletd helyre. Vitak kodzepette, szakmai férumokon szavazassal
déltek el a miikddést jelentésen vagy kevésbé meghatarozo kialakita-
si, forgalomtechnikai elemek. Két nagyon emlékezetes példa:
— A megallas helyét jelz6 vonalak felfestése: ne lehessen kor ala-
kd, hanem a tébbi csomoéponti formanal elfogadott ,, meréle-
ges” felfestés legyen.
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— A tobbsavos jelz6lampas kér geometridju kilonleges csomo-
ponti formanal — lasd Gyér, Arkad csomopont - keriljenek ki a
.Korforgalom” jelz&tablak, hogy ne kellien minden &g esetén
a Folérendelt at, aldrendelt 4ggal jelz&tablat kihelyezni. Sajnos
ettdl a négysavos korpalyan valé haladasra semmiféle szabaly
nem sziletett és kihirdetésre sem kerdlt. Ez a ,,csodaszer” jelle-
ge megmaradt a kdrforgalomnak és minden szokatlan, kedve-
z6tlen helyszin esetén korforgalom lett a javaslat.

6. A TOBBSAVOS KORFORGALMAK

A tObbsavos korforgalmak kérdésében az elmult hisz év nem akart
vagy nem tudott, de nem adott valaszt. Pedig vildagos szabalyokra, el-
s6bbségi jogok megalkotasara van igény a kdzlekeddk részérél. A sza-
balyozatlansag, a szamos nyitott kérdés mar visszahatott a biztonsagra
és a korforgalom mint biztonsadgos csomdponti forma egyre kevésbé
biztonsagos. Ahogy az egysavos kérforgalmakban megjelentek a hala-
los balesetek, a tobbsavos kérforgalmakban és a kér geometrigjd jelz6-
lampas csomdpontokban is megjelentek a személysériiléses és anya-
gi karos balesetek. Arra torekedtiink, hogy az egysavos korforgalmak
épitésével elért eredményeket meg6rizzik, viszont az évtizede feszité
igényt a biztonsagos tébbsavos kdrforgalmak alkalmazasara valaho-
gyan végre megoldjuk. A korforgalom mint kilonleges megoldas kii-
l6nleges formakat Oltott, esetenként a hatasa is kilonleges lett.

LA jelen Gtlgyi miszaki el6iras az eltéré sebességszintek és az
eltéré kozlekedési magatartas miatt a lakott terdleti és lakott te-
rileten kivili korforgalmak megkulonboztetést hasznélja. A 6
részben az &ltalanosan figyelembe veendd szempontokat adja
meg, mig a Fliggelék részletes tervezési el6irasokat és kiegészité
magyarazatokat is tartalmaz, valamint példakat és javaslatokat.

Az anyagban szerepl6 délt betls bekezdések értelmez6 magya-
razatok, tervezési ajanlasok.”

LA tobbsavos korforgalmak tervezésénél az alabbiakat szigortian

be kell tartani:

— Az 4gak szdma minden esetben legfeljebb négy lehet, valamint
az agak elrendezése egyenletes legyen, tehat csak ,szabalyos”
korforgalmak tervezheték. [gy az dgak egyméashoz viszonyi-
tott tavolsaganak és a lekerekitési sugarak méretének célszer(
megvalasztasaval biztosithaté a kérforgalom teljes tertletén a
biztonsagos jarovonal szerinti mozgas.

— A spirdlis korforgalmaknal a korpalyan a zarévonalat burkolati
jelz6testekkel kell hatékonnya tenni.

— A geometriai paraméterek harmonikus megvalasztasan tul
fontos, hogy két szomszédos ag kozotti szegélylekerekitések
(R.., R,) kozvetlenll, érint6legesen nem csatlakozhatnak egy-
mashoz. A tébbsavos korforgalom biztonsagos tUzemelésének
feltétele, hogy a belépé forgalom lecsdkkentse a sebességét a
... tablazat sebességeinek megfelelGen.”

A turb¢ korforgalom geometriai szerkesztéséhez a 9. dbra ad se-
gitséget.

7. JELZESRENDSZER

A korforgalmak biztonsdgos Uzemeltetésének feltétele, hogy mas-
mas viselkedési magatartast igényel a kulonféle korforgalmakon
valo athaladas. A turbd korforgalomban példaul nem lehet vissza-
fordulni bizonyos irdnyokban. Az eltéré viselkedési szabalyok miatt
— amelyek KRESZ-szinten nem kerUltek kihirdetésre — a jelenlegi el6-
iras oridsi hangsulyt helyez a kilbnbdzd kérforgalmak egyértelmd
felismerésére, azonositdsara, melyet a geometriai kialakitas és a
jelzésrendszer egylttesen biztosit. Az 1. tabldzat — az el6irasban az
5.1. — tdblazat mutatja, hogy melyek azok a jelzések, amelyek kote-
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9. dbra: A turbo kérforgalom szerkesztési vazlata

lez6en megtaldlhatodk a kulonféle kérforgalmakban. Ez a kozlekeds-
nek segit felismerni, hogy milyen tipusu kérforgalomban halad.

8. VEDTELENEK

A kerékparosok kérdése a korforgalmak esetén nem valtozik,
minden esetben elvesztik az elsébbségiket az athaladasnal.

A gyalogosok elsébbsége a tébbsavos korforgalmak esetén azon-
ban kérdéses. Altalaban jelz8lampas szabalyozasnal nem mérete-
zési szempont a gyalogosforgalom nagysaga, a kérforgalomnal
pedig mint a gépjarmiforgalmat, annak lefolyasat ,zavaré” té-
nyezdének tekintik, tehat a gyalogosforgalom kapacitascsokkenté
tényezé.

9. OSSZEFOGLALAS

A korforgalom tervezése egy kozelits eljards, ahol a paraméte-
rek kismértékd valtoztatasai kilonbozé pozitiv vagy negativ ha-
tasokat eredményeznek Ugy a biztonsagi kévetelményekben, a
mUkodési hatékonysagban, mint a jarhatésagban. A kozelit6
meghatarozas folyamatara Eurépaban és Amerikaban is tobb szi-
mulaciés programot hasznélnak. Ezek a programok kilénbozé
bemené paraméterekbdl egy, az azoknak leginkdbb megfelel
koérforgalom-geometriat adnak meg végeredményl.

A tervezés legfontosabb szempontja a biztonsag, a tervezési se-
besség és a jarmlvek keresztllhaladasanak biztositasa (tehat a
jarhatésag), mig az ANF a bemend paraméterek egyik eleme,
de nem a legfontosabb. Ezt az elvet probélta kovetni az el6iras
harmadik kiadasa, bizakodva abban, hogy a kérforgalmak épi-
tésével elért hazai eredmények nem vesznek el a j6vében és a
csomopont végre elfoglalhatja az 6t megilleté helyét a kézut-
halézatunkon.

IRODALOMJEGYZEK
UT 2-1.206:1996

UT 2-1.206:2001
UT 2-1.206:2010

Korforgalmu csomépontok tervezése
Korforgalmu csomépontok tervezése
K&rforgalmak tervezése (A KTSZ kiegészité-
se) (e-UT 03.03.11)
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Karforgalom tipusa
Egysavos Tobbsavos
Jelzétablak
Mini Lakott
Lakott Kon-
Szikitett | to:;til‘lrmn centrikus | SPiralis Turbd
Lakatt Lakott teril-
Kbzepszigetben > X terileten | leten kivil
négyzetes irdnytabla Kival I
Elsébbségadas v X
kételezd
Karforgalom @ X
Bal cldali megismétlés ©: X
Kikertlési iranytabla az
elvélaszld sziget o X
kezdeténél
ElsGbbségadas Kijeldit
elGjelzt — 100 méterre féatvonalon
Korforgalom veszéiyt o es Lakott terleten kiviil a
jelzd — 150 meéterre nali agon fati &és fédtvonali agon
Kijelsit Lakott
gyalo- terlileten
Sebességkoratozas @ gos- kiwvil,
60 km/h — 150 méterre atkeld- gyalogos-
hely atkeldhely
esetén esetén’
Lakott Lakett
teriileten teriileten
Besorolas rendjét
jelz6 tébla .AP| 5_
el Erdds —
Utirany-el6jelz5 tabla $ o gos X 2 | G
s ]
- &
Utiranyjelz5 tabla % = orpaot
e Elhe- Orszagos Minden
Kijarati jelzG EE | iyezhets | kozuti agon 4gon

1) Kettbndl tobb forgalmi sdvos csomdponti dgon kijelolt gyalogos-dikeldhely nem létesithetd.
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UJRAFELHASZNALT MELEGASZFALT
KEVEREKEK OSSZETETELENEK
SZABALYOZASA NONOGRANMOKKAL

DR. ADORJANY!I KALMAN!
BEVEZETES

Az Ujrafelhasznalasi technoldgidkkal eléallitott aszfaltkeverékek telies ko-
t@anyaganak jellemzéit (pl. viszkozitas, penetracio, lagyulaspont) a vissza-
nyert aszfalt kétéanyaganak és az Uj hozzaadott kétéanyag tulajdonsagai
és tdmegaranyai hatarozzak meg. A kétéanyag-jellemzé szabalyozasa az
eurépai termékszabvanyokban valaszthatéan penetracio, lagyuldspont
vagy viszkozitas (lagy aszfaltok esetében) alapjan torténik. A melegaszfalt
keverékekre vonatkozd eurdpai termékszabvanyokban (MSZ EN 13 108-
1...7) a visszanyert aszfalt tdmegaranyat kozvetlentl nem korlatozzak. A
kotGanyag-jellemzé meghatarozasa a rétegtipustol és a visszanyert aszfalt
témegaranyatdl fligg. A valasztott kotéanyag-fokozatnak vald megfelel-
tetésnél, ha a visszanyert aszfalt ardnya koporétegeknél a 10 m/m%-ot,
koté-kiegyenlits és alaprétegeknél a 20 m/m%-ot meghaladja, akkor a
teljes kétbanyag penetracidjat vagy lagyulaspontjat a vonatkozd eurdpai
termékszabvany el6irt mellékletében kézolt szamitassal kell meghataroz-
ni. A szamitas a visszanyert aszfaltbol kivont kotéanyag és az Uj hozza-
adott kétéanyag tomegaranyaval stlyozott penetraciok logaritmusanak
vagy a lagyulaspontoknak vagy a viszkozitasok kettds logaritmusanak
atlagat véve a szakirodalombdl kozismert keverési elv érvényestlésének
feltételezésén alapszik [1], [2], [3]. A hazai el6irds a német gyakorlatot
kovetve a lagyulaspont szabalyozasat irta el6 [4].

Mivel a visszanyert aszfalt nemcsak bitument, hanem kéanyagot

is tartalmaz, az aszfaltkeverék alkalmassagi vizsgalatanak terve-

zésekor a teljes k6anyagkeverék szemeloszlasi kévetelményének

betartasa és a megfelel6 kdtéanyagfokozat teljesitése mellett az

Osszetétel meghatarozasakor

a) a hozzaadott Uj kotéanyag aranya a teljes kotéanyagban allan-
do, mig a hozzaadott Uj k6anyag aranya a teljes kéanyagban
valtozo, vagy

b) a hozzdadott Uj kéanyag aranya a teljes k6anyagban allando,
ekkor a hozzaadott Uj kdt6anyag aranya a teljes kétéanyag-
ban véltozo lesz.

Ebben a kozleményben e kétféle lehetdség figyelembevételével
nomogramokat mutatunk be, a penetracio és a lagyulaspont be-
allitési lehetdségének szokasos biztositasa mellett.

A nomogram fels6 részén a penetracié vagy lagyulaspont szaba-
lyozhato az ismert médon, ezt kiegészitettik az also résszel, melyen
a k&anyagaranyt kaphatjuk meg a két6anyag-tartalom mellett. A
nomogramokon a valtozdk tartomanyainak egyszerre térténé gyors
attekintése utan, értékeik szamitasos eljarassal pontosithatok.

OSSZETETEL TERVEZESE ALLANDO
KOTOANYAGARANNYAL

Az egyszer(iség kedvéért el6szor egy olyan valtozatot mutatunk
be, amelynél egy felvett X % és X_% értékbdl kiindulva a nomog-
ram segitségével a teljes bitumentartalmat kapjuk meg (7. dbra).
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Kiindulasi adatok:

- avisszanyert aszfaltbol kinyert kdtéanyag penetracidja (p,) vagy
lagyulaspontja (lo,);

- a hozzaadott Uj kétéanyag penetracioja (p,) vagy lagyulaspont-
jap,);

- az Uj kétéanyag tdmegaranya a teljes kotéanyagban (X,, %);

- az Uj kéanyag tdmegaranya a teljes k6anyagban (X, , %);

— a visszanyert aszfalt kot6anyag-tartalma (8,, %);

Eredmény:

— a teljes kétGanyag penetracidja (p);

— kotSanyagtartalom a kész keverékben (B, %).

A nomogram hasznélata a kovetkez6 lépésekben torténik (lasd
az 1. abrat): a fels6 bal ordinatatengelyen felvesszik a penetracié

180 f= 180
1 E 120
100 f= 160
w X
Pe 50 = [} - s
a - erpeiiisen e saseee " pm
30 f= E ] 0
[
20 B E 0
5 - %
% 0 . . c i . "
- - 2 B 2 4
i F 4 1w
By " 4
; h [
5 e ---E. : - 4
8 b ; -
7 -
s [ ! L]
L =
0 - 4
. ki 3
—
2 8 2 2 8 .

p,=20 értékét (A pont), a jobb fels6 ordinatatengelyen a p =65
értékét (B pont), az A és B pontokat egyenessel 6sszekotjiuk. Az
X -tengelyen felvesszik az X,=60% értékét (C pont), innen flg-
gbleges vetitévonallal az AB szakaszbdl kimetsszik a D pontot,
ahonnan vizszintes vetitévonalat htzva a jobb felsé ordinataten-
gelyre, megkapjuk a teljes kot6anyag penetraciéjat (p=40,6). Az

! Okl. kézlekedésépité mérnok, okl. gazdasagi mérndk, a miszaki tudomany kandidétusa, e-mail: adorjany@sze.hu
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alsd X, tengelyen felvesszik az Uj k6anyag X =55% aranyat (F
pont), ezutan a C és F pontot egy segédegyenessel 6sszekotjuk,
amely az atlobol (X =100% - X,=100%) kimetszi a G pontot.
A bal als6 ordinatatengelyen felvesszik a B=5,0% értékét (H
pont), innen a G ponton kereszttl hizott egyenes vetitévonallal
a jobb alsé ordinatatengelyen megkapjuk a teljes B=5,59% ko-
t6éanyag-tartalmat (/ pont). Ha a teljes kot6anyag-tartalmat pél-
daul B=6,0%-ra kivanjuk emelni, akkor visszafelé szerkesztéssel
(a jobb als6 ordinatatengelyrél indulva), ezt az X =51,5% arany-
nyal (az / és H pontok 6sszekdtésével az atlon Uj metszéspontot
kapva) érhetjik el, melynek szerkesztését az olvaséra bizzuk. A
nomogram hasznélata a kovetkezékben a fentihez nagyon ha-
sonléan torténik, ezért részletesen a tovabbi példak bemutatésa-
nal mar nem irjuk le.

A masodik példaban X, %=constans és valtozé X % felvétele
mellett a teljes kotéanyag p penetracidjat és B% értéktartoma-
nyat kapjuk meg (lasd a 2. abrat).

Kiindulasi adatok: p,=30 (A pont), p, =80 (B pont), B;=6,0% (H pont),
X,=55% =constans (C pont), X.=55%-65% (G, F pont) valtozo.
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Eredmények:

— a teljes két6anyag penetraciodja, p = 51,5 (E pont);
— a kotbanyag-tartalom tartomanya a teljes kész keverékben,
B=4,73%-6,00% (L, K pont).

Ebben a példadban egy masik valtozat szerint B% hatarainak fel-
vételével X % tartomanya szerkeszthetd.

A harmadik példaban X %=constans és valtozd X % felvétele
mellett a teljes kdtGanyag /p lagyuldspontjat és B% értéktarto-
manyat kapjuk meg (lasd a 3. dbrat).

Kiindulasi adatok: jo,=60 (A pont), jo, =45 (B pont), B,=5,5% (F pont),
X,=40%=constans (C pont), X =30%-40% (G, H pont) valtozo.
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Eredmények:

- a teljes kétGanyag lagyulaspontja, o = 54 (E pont);

— kotSanyag-tartalom tartomanya a teljes kész keverékben,
B=5,5%-6,36% (L, K pont).

Ebben az esetben is egy masik valtozat szerint B% hatarainak fel-

vételével X % tartomanya szerkeszthetd.

OSSZETETEL TERVEZESE ALLANDO KOANYAGARANNYAL

A negyedik példaban X %=constans és valtozé B% felvétele mel-
lett a teljes kotdanyag /p lagyuldspontjanak és X % értéktarto-
manyat kapjuk meg (lasd a 4. dbrat).

Kiindulasi adatok: jp,=65 (A pont), lp, =40 (B pont), B,%=6,0%
(L pont), X %=30%=constans (P pont), B =5,2%-5,7%-6,2%
(O, N, M pontok).

Eredmények:

— a teljes kotdanyag lagyulaspontja a felvett B% értékeinek meg-
felel6en valtozd lesz a rendre, az [p=60,4-58,5-56,9 tarto-
manyban (F, G, H pontok);

—az X, % tartomanya a B% értékekhez rendre X =18,5%-
26,1%-32,4% (I, J, K pontok).

E példa egy masik valtozata szerint X % értéktartomanyanak
megadasaval B% hatérai és a hozzajuk tartozé Ip-tartomany
szerkeszthet6.

Az 6todik példaban X %=constans és valtozé B% felvétele mel-

nyat kapjuk meg (lasd az 5. abrat).

Kiindulasi adatok: p;=25 (A pont), p,=70 (B pont), B,%=5,8%
(L pont), X %=60%=constans (P pont), B =4,5%-5,0%-5,5%
(O, N, M pontok).
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Eredmények:

— a teljes kotdéanyag penetracidja a felvett B% értékeinek megfe-
lel6en valtozé lesz rendre, a p=40,9-43,2-45,3 tartomanyban
(K, J, I pontok);

—az X, % tartomanya a B% értékekhez rendre X, %=47,7%-
53,2%-57,7% (C, D, E pontok).

E példa egy masik valtozata szerint X % értéktartomanyabol ki-
indulva B% hatarai és a hozzajuk tartozé p-tartomany szerkeszt-
heté.

#0 )
7o
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&0
50
&0 o 40
X%
+30 £
3
4 o 10
- s
Bo & -4 %
o
8 e B
T s
:
10 14
3
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IGAZOLAS

Az igazolast (verifikalast) a D.E. Edge altal kdzolt szamitas fel-
hasznalasaval (1-3. képletek) a harmadik és negyedik példan az
1. tdblazatban mutatjuk be, mely szerint az Uj kéanyag témeg-
aranya a kész keverékben, alland6 kétéanyagarany mellett az
eredeti jelolésekkel [5]:

160 160
1 120
100 100
800 = 0
[ = %]
B s = & F
i = 40
w e »
n LA 20
15 = 15
X% 10 "
3
4 T - 10
By 4 3 E
n n
5 k e r
& E = [
T L g
8 L ] 5
L =
1% 1 4
—
2 - %

100-8 R
Prg =100- LY
"' [ Pw 100/ " )
illetve az Uj k6tdanyag tbmegaranya a kész keverékben, allandd
kéanyagarany mellett:

Py = OF - Py -r )Py (100-r)-Py,
100(100-P,) ~ 100-P, 2
Az Uj kdtbanyag tdmegaranya a teljes kdtéanyagban:

R =100
Po 3

ahol:

—az Uj k6éanyag tdmegaranya a kész keverékben, %;

— a visszanyert aszfalt kot6anyag-tartalma, m/m%;

— a kész keverék koétéanyag-tartalma, m/m%;

— az Uj kotdanyag tdmegaranya a teljes kotéanyagban, %;

—az Uj kotdanyag tdmegaranya a kész keverékben, %;

r  —azujkéanyag tobmegaranya a teljes kéanyagban, %.

folytatds a 24. oldalon

ns
sb
b
nb

P
P
P
R
P

3. példa: Allandé6 kétéanyagarany Megjegyzés
X, % = R% = constans 40
Bemen6 adat B, % =P % 5,5
X % = 30%-40% valtozd 30 35 40
Eredmény B% =P, % 6,36 5,93 5,5 az (1) képletbdl kifejezve
4. példa: Allandé kéanyagarany
B% =P, % 52 57 6,2
Bemen6 adat X % = constans 30
B0% =P_% 6,0
Eredmény X, % = R% valtozd 18,5 | 26,1 32,4 A (2) és (3) képletekkel
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A TEHERBIRAS ES A PALYASZERKEZETEK
KIVALASZTASANAK SZEMPONJAI

DR. RIGO MIHALY '

Az E, mint egy réteg vagy egy felulet teherbirasa, tobb Utiigyi
mUszaki el6irasban (a tovabbiakban: UME) is eléfordul. A dolgo-
zatomban ezzel kapcsolatban fogalmaztam meg kérdéseket.

Az E, leggyakrabban a féldm( javitorétege méretezésekor kerdl
el6. Az alapdiagramot az 7. dbra mutatja. Mint lathato: a javito-
réteg vastagsaga flggvénye a talaj teherbirdsédnak és a javito-
réteg anyaganak.

&-UT 06.03,13
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1. AZ ALAPDIAGRAMMAL KAPCSOLATOS KERDESEK

Hogyan lehet indokolni azt, hogy bér a talaj teherbirasa is 40 és a célérték
is az, mégis kell erésitéréteget teriteni? Nem kellene a gorbéknek a 0-ba
futni? 20 cm vastag homokoskavics réteg épitési koltsége jelentds.

Az (tlgyi eléirdsokbol nyilvanvald, hogy az egyes folyamatos szem-
eloszlasu zUzottké alapok (FZKA) is eltéré médon javitjak a teherbi-
rast, tehat nincs olyan anyag, hogy FZKA. Nem lehetne mindegyikre
egy-egy kulon gorbét adni gy, mint az M20-ra vagy M50-re?

M20 és M50 pedig mar nincs. Nem kellene javitani az alapdiag-
ramot a ma hasznalatos anyagokra?

A javitoréteg vastagsaga kulondsen belterileti épitéseknél fon-
tos, a magasan fekvd kézmUvek és a kitermelends foldtdmeg
zelhetd az, hogy az értékesebb, de dragabb anyagu javitéréteg
0sszességében mégis olcsobb.

2. AZ EGYES FELHASZNALT PALYASZERKEZETI
EROSITO ANYAGOK 1 CM-ENEK JAVITOKEPESSEGEVEL
KAPCSOLATOS KERDESEK

Fontos lenne tudni azt, hogy az egyes anyagaink mennyit javitanak a
foldmi teherbirdsan. Az eléirasokban lévé tablazatok alapjan meg-
probaltam ezen értékeket kiszamolni. Példaként hozom az FZKA
0/56-ot, melyre adatot az e-UT 06.03.422 el6iras 10. tablazataban
taldltam. A tablazatbol megkaphatd az, hogy 50 MPa teherbirasu
foldmire tett kilonbozd vastagsagu FZKA 0/56 rétegek feltletén
legalabb mekkora teherbirasértéket kell mérni. Azaz, pl. a 30 cm
vastag réteg 50-rél 121 MPa-ra javitja a teherbirast. Az 1. tablazat
az FZKA 0/56 javité hatasat mutatja az UME szerint.

Ebbdl anyagfajtanként a 2. tabldzatot készitettem. Kiszamoltam azt,
hogy az anyag 1 cm-e 4tlagosan mennyi javulast eredményez.

Az el6irdsokban lévé anyagok 1 cm-ének &tlagos teherbirast javi-
16 hatasat (MPa/cm) az elGbbiek szerint szamoltam (3. tablazat).
Lathaté az, hogy ugyanaz az anyag tobb UME-ban is eléfordul.
Van, amelynél az atlagos javitéértékek egyeznek, van, amelynél
nem. Nem kellene egységesiteni?

Ha sikerllne 6sszerakni ezt a tablazatot, akkor nem kellene az
a sok UME-ban lév6 tablazat, és az 1. tablazathoz hasonlo fel-
épitést valamennyi tablazatot le lehetne cserélni egyetlen anyag-
tablazatra, amely megmutatna az egyes anyagok tudasat, javitd
hatasat? (Nyilvan kihagyva ebb6l a mar nem létezé anyagokat.)

Nagyon j6 lenne, ha a jévében a meszes talajstabilizacioval és a
hideg remixes alapokkal elérhetd eredmények sem maradnanak
kil (4. tablazat).

3. A TEHERBIRASI ELVARASAINKKAL KAPCSOLATOS
KERDESEK

3.1. AZ UTTUKOR TEHERBIRASA

(, Uttikor: a foldmi megfelel6 oldaleséssel kiképzett témoritett

! Okleveles erdémérndk, okleveles épitémérndk, osztalyvezets, Magyar Kézut Nonprofit Zrt. Dél-alfoldi Terdleti FGmérnckség Csongrad Megyei Igazgatésaga, Mdszaki tervezési és lebonyolitasi osztaly

e-mail: rigo@csongrad.kozut.hu

2 Az utugyi miszaki elSirdsok régi és Uj szémanak megfeleltetése a www.maut.hu weboldalon talélhato (ekvivalencialista)
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Vastagsag, cm 15

Javitdhatas, MPa

110 121

Javitéréteg vastagsaga, cm Célérték, E, Az elvart E,-javulas Elvart E,-javulas 1 cm-en
15 84 34 2,3
20 98 48 2,4
25 110 60 2,4
30 121 71 2,4

1 cm-t6l elvart g 1 cm-t6l elvart g 1 cm-t6l elvart
Anyagnév _ teh(’-:trbl'rés- slzjxr:sa _ tehgrbirés- 522:'1:53 ) teh(,erbirés- slzjgf:a
javulas AE/cm javulas AE,/cm javulas AE,/cm
Homokoskavics 0,6 06.03.13
M20 0,5 01.01.11 0,4 01.01.11 0,6 06.03.13
M22 0,5 06.03.42 0,5 06.03.51
M50 0,9 01.01.11 0,8 01.01.11 0,8 06.03.13
M56 0,9 06.03.42 0,9 06.03.51
M80 1,2 06.03.42 1,2 06.03.51
FZKA 1,0 06.03.13 0,8 06.03.13
FZKA 0/22 1,5 06.03.42 1,5 06.03.51
FZKA 0/25 1,5 01.01.11
FZKA 0/32 2,0 06.03.42 2,0 06.03.51
FZKA 0/35 2,0 01.01.11
FZKA 0/55 2,4 01.01.11
FZKA 0/56 2,4 06.03.42 2,4 06.03.51
MZA-8 1,6 01.01.11 1,6 06.03.51
MZA-10 2,0 01.01.11 2,0 06.03.51
MZA-12 2,3 01.01.11 2,1 06.03.51
Stabilizalt réteg, 3 napos 4,5 05.02.42 4,9 05.02.53 4,7 06.03.11
Stabilizalt réteg, 7 napos 6,6 05.02.42 6,7 05.02.53 6,4 06.03.11
HABA, 1 napos 2,6 06.03.24
HABA, 3 napos 4,6 06.03.24
HABA, 7 napos 6,3 06.03.24

és teherbirdva tett sik felllete, amelyre a pélyaszerkezet legalséd
rétegét épitik” — e-UT 06.03.13)

Még ezen a fejezeten belll is két kulonb6ozé fogalmat kellene
tisztazni.

Az alapdiagram a tikér 40 MPa-ra torténé erdsitését segiti. Ezt
a tervezési értéket sajnos sokan Osszetévesztik azzal az értékkel,
amelyet az épitéskor el kell érni, amelyet az épitéskor mérni kell!

Mindendtt j6 lenne hangsulyozni, hogy a 40 MPa egy olyan mi-
nimalis teherbirasi érték, amelynek az Utpalyaszerkezet teljes ter-
vezési id6tartama alatt mindig meg kell lennie, tehat még a leg-

kedvezétlenebb, legnedvesebb id&szakokban is. Meg kell csinalni
il

és ,elfelejteni

A két fogalom kulonbségét nagyon kellene hangsulyozni, mert
emiatt 50-70 MPa helyett esetleg 40 vagy 50 MPa teherbirasu
alapok készilnek, amely sulyos hibdhoz vezethet. Ez az elsé leg-
gyakoribb hiba.

Més az az E,, amelyet az épités idészakaban el kell érni. Nagyon
fontos lenne egyértelmien leirni azt, hogy az épités idészakaban
mennyi az elérendd tikor/javitoréteg teteje szintjének elvart leg-
kisebb teherbirasértéke! Ezek 6sszekeverése a masodik leggya-
koribb hiba.
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1 cm-t6l elvart
Anyagnév teherbiras-
javulas AE/cm

Homokoskavics 0,6
M20 0,5
M22 0,5
M50 0,8
M56 0,9
M80 1,2
FZKA 0,9
FZKA 0/22 1,5
FZKA 0/25 1,5
FZKA 0/32 2,0
FZKA 0/35 2,0
FZKA 0/55 2,4
FZKA 0/56 2,4
MZA-8 1,6
MZA-10 2,0
MZA-12 2,2
Stabilizalt réteg, 3 napos 4,7
Stabilizalt réteg, 7 napos 6,6
Hidraulikus k&tGanyagu stabilizacié 1,2
HABA, 1 napos 2,6
HABA, 3 napos 4,6
HABA, 7 napos 6,3

Zavart okoz az, hogy egyrészt ez sem egyértelm( a kulonféle
UME-okban. Mésrészt sok tablazatban ott van az, hogy egy réteg
épitésének feltétele az, hogy legaldbb 50 MPa teherbirasu legyen
a tukorszint. Ez a harmadik hibazasi lehetdség. (A tovabbiakban
az UME nevébdl elhagyom az e-UT el6tagot, és csak az ezt ko-
vetd szamot irom.)

Ha 70 a szUkséges minimdlis tikdrteherbiras, akkor az esetleges
foldmdjavito rétegen tul is kell tovabbi foldmjavitd réteg, aho-
gyan ezt a 06.03.13 el&iras 5.1.6. bekezdése rogziti is. Tehat két
okbol is kell javitoréteg! Erre is nyomatékkal fel kellene hivni a
figyelmet. A valamennyirél valamennyire javitas k6zben nagyon
jol lehetne hasznalni az egyes anyagok 1 cm-ének javitd hatasat
mutato tablazatot.

Mig a tablazatok egy részében alapfeltétel az, hogy legalabb 50
MPa teherbirasu legyen a foldmd, a 05.02.53 el6iras 5.1. be-
kezdése szerint mar nem 40, sem 50, hanem 65 MPa a minimélis
érték az uttukron vagy a javitérétegen. A 06.03.11 el6iras B3.1.
fejezete ugyanerre mar 70 MPa-t ir el6. Melyik a végleges érték?
Nem lehetne mindenttt, minden esetben ez a megkivant érték?

Nézzik tovabb még mindig az uttikor érvényes eldirasait!

A01.01.11. el6iras 22.01. tablazataban a padka legkisebb teher-
birdsa 65 MPa, mig a 06.02.11 4.3.6.2. bekezdése szerint csak
40 MPa. Melyik az igazi? Nem kellene egységesiteni?

Ugayanebben a tablazatban a toltés felsé 50 centiméterének
felsé 0,20 méterén a teherbiras eldirt értéke legaldbb 65 MPa,
flggetlentl a forgalmi terhelési osztalytol és fuggetlendl a talaj-
fajtatol.

A 06.03.13 el6iras 5.1. tablazataban a tukor teherbirdsa mar a
talajfajta figgvénye, de nem fligg a forgalmi terheléstél. Szerinte
az I. talajcsoportban min. 70, a ll-ban 60, a IV-IX-ben pedig 50
MPa az elvaras. A 06.03.42 5. tablazata még moédositja az eddi-
gieket, hiszen az |. talajcsoportnél nem kell a 70, ha van legaldbb
50, a Il. talajcsoportban nem kell a 60, ha van 50. Kés6bb valo-
szin(ien sokba fog kerilni ez az , olcsdbbitas”.

Mellékesen a 06.03.13 5.1 tablazata és a 06.03.15 2. tablazata
kilenc, mig a 06.02.11 4.13. tablazata tiz talajcsoportot ismer.

A harmadik elvarast a 06.03.15 5.1. pontja fogalmazza meg beton-
utakra, amely szerint az elvart tikorszinti minimalis teherbiras egyedull
a forgalmi terhelést6l figgjon. A—C terhelési osztaly 50, D-K esetén
70, mig az R osztalyban 80 MPa legyen a legkisebb teherbiras.

Lehet, hogy megdragulna az Utépités. Legaldbb az Utalapjaink nem
lehetnének normalisak? Legaldbb egyszer csindlnank j¢ alapot. A fe-
lette szUkséges rétegek késébb is megépithetsk, a forgalmi terhelés
fuggvényében. Az alapot azonban nem lehet késébb kihtzni és egy
Ujat bedugni al, mint az ,,4gyunk lepedéjét”.

Az (tt0kor vagy a javitoréteggel erGsitett tikor feltletének épi-
téskori teherbirasat nem kellene kiemelten kezelni? Kalénben at-
t6l fligg minden, hogy ki melyik UME-t lobogtatja.

Nem lehetne azt elémi, eléirni, hogy a tikor vagy a javitoréteg épi-
téskori teherbirdsa csak a forgalomnagysag, a forgalmi terhelés
flggvénye legyen? Valdban mindegy egy tipus palyaszerkezet élet-
tartama szemponjabdl az, hogy azt a szerkezetet az 50-es, a 60-as,
a 70-es, vagy 80-as teherbirasu tikdrre tesszik? Gondolom, nem.

Az épitéskor szlkséges és a tényleges teherbirds kulonbségét
pedig javitorétegekkel kuizdjuk le! Pénzbe kerl? Igen. 2000 év-
vel ezel6tt erre mar volt egy j6 dontés. A 2. dbra egy rémai Ut
mintakeresztszelvényét mutatja. Az alsé harom réteg teherbirdsa
legaldbb 80%1,1 = 88 MPa lehetett, a mészhabarcsba rakast is
figyelembe véve. Rendes alapot csinaltak. A tukrot kialakité kato-
na derékig benne van a féldben. Egy mai, hasonlé munkat végzé
tarsanak jo, ha a cip6je a terepszint ala kerdl. Ez 6ridsi kulonbség.
De nemcsak a mélységben, hanem az Ut élettartamaban is. A 3.
abran a Rémai Birodalomban lévé Utépités lathato. Ennek meg is
van az eredménye (4. dbra). Az Ut ma is all, pedig az épitdk bizo-
nyitottan nem rendelkeztek I1SO min&ségbiztositasi rendszerrel.
Volt viszont jozan eszik, amellyel felismerték az alapozas nagy
fontossagat. Vajon a jotéllasi id6 utdn 1900 évvel a ma épuld
utak is igy fognak allni? Mi lett volna, ha az akkori forgalmi terhe-
|ésre méretezték volna palyaszerkezetiiket? A mi alapjaink meg
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sem kozelitik a romait. De pl. a hideg remix lehet&séget ad nor-
malis alap készitésére.

Nem lehetne a tikor épitéskor szikséges mai teherbirasanak ér-
tékét novelni? Legaldbb az alapjaink lennének jok.

3.2. AZ EGYEB PALYASZERKEZETI RETEGEK
TEHERBIRASI ERTEKEI, AZOK ALSO SiKJAN

Az alapok tisztdzasa utan jonnek az egyes palyaszerkezeti réte-
gek. Nem lehetne valamennyi, kilénbdz6 anyagu palyaszerkezeti

réteg épitési feltételeként el6irni azt a réteg alatti feltletre vonat-
kozo legkisebb teherbirasértéket, amely megléte nélkul a réte-
get épiteni tilos? Magyarul: az egyes rétegeket csak egy bizonyos
teherbirast elért alsobb rétegre legyen szabad ratenni. Ez ismét
csak egyetlen tablazat lenne, mint az anyag egy cm-ének javité
hatasat tartalmazo tablazat.

4. A PALYASZERKEZET MERETEZESEVEL
KAPCSOLATOS KERDESEK

A 06.03.13 3.2. pontja leirja a méretezés logikus menetét. Nem
lehetne kiegésziteni harom ponttal, amelyben a teherbirast, pon-
tosabban a teherbiras névelését gondolhatnank végig?

— Az elsé pontban el kellene donteni, hogy a teljes élettartam
alatti legalabb 40 MPa teherbiras biztositasa céljabdl be kell-e
avatkozni.

— A masodik pontban azt kellene taglalni, hogy az épitéskor el-
vart tikorszinti teherbirds biztositasa céljabol kell-e Gjabb ja-
vitoréteg.

— A harmadik pontban be kellene mutatni azt, hogy valameny-
nyi pdlyaszerkezeti réteg esetén teljestl a réteg aljara el&irt
minimalis teherbiras. Ahol be kellene mutatni azt, hogy a 15
MPa , teherbirdsu” tukor-,teherbirdsbél” hogyan, mely réte-
gek felhasznalasaval ériink el 150 MPa teherbirast. Nyilvanvalo,
hogy ezt kilénbozE rétegek beiktatasaval, kulonbdzé anyagok
felhasznalasaval, tobbféleképpen meg lehet tenni. Nem mind-
egy ilyenkor a tervezett teljes palyaszerkezeti vastagsag (kdz-
mvek), valamint ennek koltsége. Ez egy gyakori feladat a disz-
burkolatok tervezésekor. llyenkor tenne nagyon j6 szolgalatot
egy anyagjellemz&ket tartalmazo tablazat, mint itt a dolgoza-
tomban [év6 4. tablazat.

Az ilyen tagolas segitene sulykolni a fogalmak kulénbozéségét, a
mai zavar csokkentését.

Ha az el6bbiek meglennének, taldn mar nem kellene az javitd-
réteget méretezd diagram sem.

5. A TiPUS PALYASZERKEZETEINKKEL FELMERULO
TEHERBIRASI KERDESEK

Az el6bbi anyagjellemzé adatokat hasznalva érdekességek latha-
tok a 06.03.13 tipus palyaszerkezeteinél.

LA" terhelési osztalyban 20 cm vastag M20 kb. 10 MPa-t javit
a tukor teherbirdsan, mig a 20 cm MZA legalabb 40-et, mégis
mindkettére 12 cm aszfaltot tesziink. Ezek mitél azonosak? Szin-
tén az ,A" terhelési osztalyban 20 cm M50-re 11 ¢cm, mig a sok-
kal nagyobb teherbirast sovanybetonra 13, tehat tébb aszfaltot
tesziink, mikdézben 20 cm hidraulikus k&t6anyagura csak 4 cm-t.
Ezek mitél azonosak?

A teljes aszfalt tipus palyaszerkezeteknél egy terhelésiosztaly-emel-
kedéshez atlagosan 3 cm aszfaltnévekmény tartozik. Azt varna az
ember, hogy a helyzet a tébbi tipusszerkezetnél is hasonld, hiszen
az aszfaltok ugyanugy azonos teherbirasu alapra kertlnek, mint a
teljes aszfaltszerkezetnél volt a talaj mint azonos alap.

Akarmelyik tipusszerkezet-sort nézziik, az aszfalt alatti rétegek a
tablazat egy soran belll azonosak, azaz azonos teherbirasuak (5.
tablazat). Akkor mi indokolja az el6bbi, a 3 cm/terhelési katego-
ria aszfaltnévekmény-szabalytol valé eltérést?

Kiugrik a hidraulikus kétéanyagu alap nagyon nagy aszfaltvastag-
saga, és kiugrik a sovanybeton alapu nagyon kis aszfaltvastagsag-
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Tipus palyaszerkezet Forgalmi terhelési osztaly Osszesen
A—B B—C C—D D—E E—K K—R
Teljes aszfalt 2 3 3 3 3 4 18
M20 alapu 2
MZA 2 3
M50 2 3 3 4 3
FZKA 2 3 3 4 3 4 19
Hidraulikus k&téanyagu, 5 3 4 3 4 4 23
15 cm
Hidraulikus kdtéanyagu, J 4 4 5 4 4 23
20 cm
Sovanybeton 1 2 1 1 1 1 7

) ) Forgalmi terhelési osztaly ..
Tipus palyaszerkezet Osszesen
A—B B—C C—D D—E E—K
Teljes aszfalt 3 3 3 3 3 15
M20 alapu, ZA 2 2
M50, FZKA 2 2 3 3 3 13
Hidraulikus kotéanyagu, > 3 ) 3 3 13
15 cm
Hidraulikus két6anyagu, ) 3 ’ 3 3 13
20 cm
Sovanybeton 2 3 2 3 3 13

Tipus palyaszerkezet 2002. - 2005. Arany, %
Teljes aszfalt 28 27 96
M50 24 26 108
Hidraulikus kotésd, 15 cm 21 24 114
Hidraulikus kotésd, 20 cm 19 23 121
Sovanybeton 17 19 112
Atlag 110

igénye. Mi indokolja a kdzelinek gondolt 20 cm hidraulikus kot6-
anyagu alap, valamint a szintén 20 ¢m vastag sovanybeton alap
nagyon eltéré aszfaltvastagsag-igényét? A hidraulikus alapunal
az ,A" és az ,R" terhelési osztaly teherktlénbségéhez 27-4 =
23 c¢m aszfaltvastagsag kell. Ugyanez az érték a sovanybetonnal
csak 20-13 = 7 cm vastagsagkulonbség. Mitél lesz ugyanaz az
aszfalt haromszoros ,er6sségli”? Ha egy soron belll az aszfalt
alatti rétegek azonosak, akkor a terhelésnovekedést az aszfalt
veszi fel. Miért nem egyforman?

Nagyon jonak kell lennie a sovanybetonnak, ha megvalésitja az
1 cm aszfaltvastagsag-névekmény/terhelési osztaly lépéskozt,
amely harmada a tébbinek. Nem 6roktdl volt ez igy, hiszen (2)

szerint még az aldbbi aszfaltrétegek szerepeltek a tipus palya-
szerkezetekben (6. tdblazat). Ebben a tablazatban még majdnem
igaz a 3 cm aszfalt/terhelési osztaly lépcsé. Erdekes, hogy az , A"
és a K" terhelési osztaly kozotti terheléskilonbséget majdnem
egységesen 13 cm tobbletaszfalt veszi fell Mi tortént 2002. és
2005. koz6tt? Ugyanazokban a terhelési osztalyokban kb. 10%-
kal vastagabb aszfalt kell 2005-t6l, mint el&tte kellett, mikdzben
a terhelési osztalyok ugyanazok. Mi miatt kell vastagabb aszfalt?
Miért kellett felrugni a 3 cm aszfaltvastagsag-névekmény/terhe-
|ési osztaly szabalyt? A sovanybeton pedig szerencsére éppen
javult, hiszen 2002-ben 2-3 cm aszfaltot szamoltak terhelési [ép-
csénként. Miért kellett a 15 cm-es hidraulikus kdtéanyagu alapok
aszfaltvastagsagainal minden szabalyossagot felrugni?

A 2000-es el6irasban az A-K teherkulonbség felvételére elég volt 10
cm, a 2005-6sben ugyanehhez mar inkdbb 15-19 cm kellett. A 7.
tablézat az K" terhelési osztalyu aszfaltvastagsagokat szemlélteti
2002-ben és 2005-ben. Nem az alapot kellett volna vastagitani?

6. A KOMPOZIT PALYASZERKEZET FELE

Ebben a dolgozatban is olyan palyaszerkezet a kompozit, amely
egyesiteni igyekszik a betonos és az aszfaltos palyaszerkezetek
elényeit, 1évén alul cementes kotéanyagu, felll bitumenes koto-
anyagu rétegekbdl. Példa a hazai szakirodalombol 50 ¢cm vastag
kompozit szerkezetre:

—4 cm mZMA-12 NM masztixaszfalt kopdréteg

— 1 cm repedéskorlatozo, feszlltségelosztod (SAMI) réteg

— 25 cm CPk 4/3 jelli hézagolt kavicsbeton burkolat

— 20 cm CKt jelli cementstabilizacios alapréteg

23
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SMA LA 3cm

Concrete pavem. B35 ' 22em
continuously reinforced

Asphalt base course 15¢m

Frost protection IayaF

Az 5. dbra a kompozit szerkezetre mutat egy kiilfoldi példat.

A mai bitumenmin@ség, a rengeteg hibas burkolat mellett még min-
dig komolyan gondoljuk a 20-30 cm aszfaltvastagsagu tipus pélya-
szerkezeteket? Nem elég még a nyomvalylbdl? Nem lehetne vas-
tagabb cementes kotésd (adott esetben remix) rétegekkel dolgozni,
majd a lehetd legvékonyabb aszfalttal letakarva azokat, elindulni a
tipus palyaszerkezetekkel is a kompozitok felé? Ma mar forgalom
alatt és épulnek remixes alapok. Megoldhat6 lenne a sovanybetonos
alap bedolgozasa is, ha akarnank. Szinte hallom a maésik kifogast is:
atreped. Lehet, de masutt is megoldottak. A sovanybeton 2005-6s
kedvez& megitélése nem lehet a j6 irdnyba tett elsé 1épés?

Az Ujmodi nyari kdzbeszerzés — téli Utépitési szezonjaink egyik jonak
mondhat6 kdvetkezménye az lett, hogy réiranyitotta a figyelmet az £,
fontossagara és sajnos sokértelmUiségére. A téli valasztékunk ugyanis
az elazott féld vagy a fagyott fold. Ezek a gondok eddig is jelen voltak,
de a nyari épitéseknél kisebb szereptk volt. Hasonléan a forgalom-

technika kvazi-baleseteihez. A jelen szabélyozas parttalan, 1élekol6 vi-
takhoz vezet, melyre senkinek sincs sziiksége.

Tisztelettel javaslom fentiek atgondolasat, a kétértelmlségek meg-
szUntetését, az anyagok és tablazatok aktualizalasat, az egyértelmd
eléirasok megteremtését.
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SUNNMARY

BEARING CAPACITY AND PAVEMENT DESIGN

Aszfaltburkolatt Gtpalyaszerkezetek mére-

The author of the paper analyses the use of £, moduli in Hungarian
technical specifications. He points out the recognised failures. In conc-
lusion, instead of thick asphalt layers he recommends to introduce
composite pavements where the lower subbase layer is made with
cement and the wearing course is thin asphalt concrete.

folytatas a 18. oldalrol

OSSZEFOGLALAS

Az Ujrafelhasznélassal készUl6 melegaszfalt keverékek tervezé-
sénél a gyakorlatban a teljes kot6anyag tulajdonsagainak sza-
balyozésa és a szemeloszlasi kovetelmények betartdsa mellett
az Osszetételi ardnyok meghatéarozasanal figyelembe veszik a
kotéanyagaranyok és a k&anyagaranyok kolcsonos fuggéségét
is. A tobb valtozd értéktartomanyanak és egymasra hatdsanak
egyUttes attekintését és a gyors szerkesztést a bemutatott no-
mogramok lehetévé teszik. A kozelit6 grafikus modszert pontos
szamitasokkal igazoltuk.

SUNMMARY

REGULATION OF THE RECYCLED HOT MIX ASPHALTS’
CONTENTS WITH NOMOGRAMS

The requirements for hot bituminous mixtures containing rec-
laimed asphalt include calculation of either the penetration, the
softening point or viscosity of the total binder. In practice the
composition of constituent materials for mix design can be deter-
mined either with fixed mass ratio of new binder to total binder
content or with fixed mass ratio of new aggregates to total agg-

regates content. This paper presents a nomograph for handling
these interdependent mixture variables at given binder content
of the reclaimed asphalt, and total binder content together with
binder requirements for penetration, softening point.

Typical examples are shown for setting proportions of constitu-
ents for different cases of binder regulation. The presented chart
is verified with numerical calculation using mix design formulas
for recycled hot-asphalt mixtures.
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GYORSFORGALNMI UTAK, HIDAK ES
ALAGUTAK EPULNEK A MITOLOGIAI
HEMUS KIRALY FOLDJEN

KINCSES LASZLO'
BEVEZETES

A Kozép-Eurdpa Uthaldzati fejlesztéseirdl sz6l6 cikksorozat ed-
dig a keleti, északi és nyugati szomszéd orszagok halézati terveit
ismertette. Ez a fejezet — dél felé tekintve, — az Adriai- és a Feke-
te-tenger kozotti orszagok Uthalozat-fejlesztéseit foglalja dssze.
A gorog mitoldgia szerint itt volt Haimos (latinul Hemus) kiraly
birodalma. A térség orszagai foldrajzi értelemben egy csoportba
sorolhatok, de nagyon eltéré a gazdasagi teljesitményiik. A Bal-

A térség geopoziciojat és sorsat a — folyokat kelet felé kényszeritd
— Dindri-hegység, a Balkan-hegység és a Déli-Karpatok 6sszeéré bér-
cei hatdroztdk meg. A hegyek kozott évezredeken at szamarakkal,
Oszvérekkel szallitottak az arukat. A hanyatld Ottoman és a Habs-
burg-birodalom koranak végén megkésve — és csak néhany févo-
nalon — kezd6dott a vasut épitése. De a meglévé vaganyhalozatot
is tonkretették a haboruk. Torvényszerd lenne, ha a kozut vehetné
at az aruszallitas fészerepét. De a torténelem a j6 minségl utak
épulését sem segitette. Jugoszlavia széthullasa és a délszlav haboru

Horvator- | Bosnyak Szerb szerbia
Megnevezés Szlovénia . s . Bosznia Koszovo Bulgaria Romania
szag Koztarsasag L
nélkiil
Terulet (ezer km?) 20,27 56,59 24,61 26,51 77,47 110,99 238,39
Lakossag (ezer f6) 2054 4489 1437 3176 7334 7563 22215
GDP/f6 (USD) 24 417 14 243 4503 4278 5809 6223 7902
GDP vasarléerd paritason 29 500 16 100 6600 6400 10900 12 900 12 100
Vasutvonal (km) 1230 2722 425 608 3819 4144 10777
Vasuts(r(ség (km/ezer km?) 60,67 48,09 17,26 22,93 49,29 37,33 45,21
Autopalya+autéut (km) 605 1280 7 48 634 480 321
A palyasiirtiseg 29,85 22,61 0,28 1,81 8,18 4,32 1,34
(km/ezer km?)

kan-félsziget — mert csak az 1830-as évek 6ta viseli ezt a nevet
— t6bb évezredes torténelmében elszenvedett hatalmas haborus
pusztitasok fokoztak a tragikus kildnbségeket. A tertlet pontos
meghatérozasat minden orszag masképp értelmezi. Altalanosan
igy nevezik a Trieszt—-Zagrab—Eszék—-Temesvar-Brassé vonaltél
délre fekv6 térséget. De a torténelmet az atkelhetetlen folydk
és athatolhatatlan hegységek is jelentésen befolyasoltak, ezért
e névvel pontosabb a Széva és a Duna medrét6l délre 1évé ter-
letet jeldIni. Napjainkban Szlovénia az Eurépai Unid teljes jogu
tagja, ezért sem sorolhat6 az érintett orszadgok kozé. Horvator-
szag 2011-ben EU-tag lehet, Szerbia mar csatlakozasi targyala-
sokat folytat, Bulgaria és Romania EU-tagok, de még nem részei
a schengeni 6vezetnek (7. tablazat). Albania, Bosznia, Koszovo,
Maceddnia és Montenegréd szamdra tavoli remény a felzarko6zas.
Az orszagok kozotti gazdasagi kulénbségek &si eredetét szimbo-
lizalva, a térségben még a folyok is nyugatrdl folynak kelet felé. A
déli szomszédallamok uthalézati tervei szikségszerliek, mert el-
maradasuk az Ottoman Birodalom bukasa 6ta eltelt évszazadban
nem csokkent, és az infrastruktdra-fejlesztésekhez az orszagok
eltéré gazdasagi potencidlja nem biztositott azonos lehetésége-
ket. Mégis terveznek és épitenek, mert nem csak hajézni, autoézni
is szUkséges.

! EIn6k, M4-est Biharnak! Civil Egyestilet; e-mail: pmx@fibermail.hu

utdn minden orszag békét, nyugalmat és fejlédést akar. A szétvalas
elsé nyertese az osztrak és olasz szomszédsagot is kihasznalé Szlo-
vénia lett.

MARIBOR: A DELI KAPU

A 2004-es EU-csatlakozas alapjaiban valtoztatta meg Szlovénia
kodzuti szerepét. A horvat-magyar hataratkel6helyek teherforgal-
ma megcsappant, mig Rédicsnél kilométeres kamionsorok akar-
tak — az unioén belll — az adriai kikdtékbe és Olaszorszagba jutni,
kevesebb utdijért. 2007-t6l a roman és bolgar tranzit is Szlovénia
sz(ik kapacitasu 3. féutjat terhelte.

Szlovénia cselekedett: 2008-ra megépitette az A5 autdpalyat (1. ab-
ra). Maribor — vasuti hasonlattal — az aruszallités , forditokorongja”
lett, mert az A1 autdpélya Ausztria feldl, az A5 Magyarorszag feldl
vezeti a jarmlsereget és itt osztja el az A1 Olaszorszag és az A4
Horvatorszag felé. Az A1-A4 autopalydk csomdpontja a 2. dbrén
lathato. Szlovénia és Horvatorszag tranzitUtjainak forgalmi adatait
a 2003-2009-es id6szakra a 2. tabldzat tartalmazza. Maribortol dél
felé kettévalt a forgalom, az A1 autépélyan haladhattak a szeren-
csésebbek Ljubljana-Olaszorszag felé, de akik Zagrab, Szarajevo,

25
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Ev A1 Sentilj-Pesnica 3 Beltinci-A5 Lipovci A4 Gorican-M7 Letenye
Osszes/teher Osszes/teher Osszes/teher
2003 9 426/600 5200/918 2283/494
2005 10 378/767 6454/1956 2096/304
2007 13 849/1550 7738/3003 2414/314
2009 17 123/1650 10 610/3459 2451/240

vagy Belgrad felé kozlekedtek, 20 km-es dugdban araszolhattak a
2x1 savos 1. féuton Hajdina/Ptuj varosokig (26 ezer jarmd). Az Ad
autdpalya 20 km-es szakaszat 2009. juliusban adtak &t, igy az 1. f6-
Ut felszabadult a tranzitforgalom nyomasatol. Ptuj és a horvat hatar
kozott még a 9. f6Ut 15 km-es szakaszat kell 2x2 savossa atépiteni,
és egybefliggé autdpalyava valik az E59-E70 eurdpai tengely. A ju-
goszlav id6kben a , Testvériség és Egység” Autdpalya nem készult el
teljes hosszaban. A sors fintora, hogy az A2 Ljubljana-Zagrab auté-
palya hidnyzd 15 km-es szakaszat csak 2010-ben tudtak atadni a

nyugat—keleti forgalomnak (6sszesen 23 ezer, ebbdl 1700 teherjar-
mU). Az A2 autdpalya Uj szakaszat atadas elétt, valamint egy alag-
Utnak latszd mitargyat abrazol a 3. dbra. Szlovénia tervezett gyors-
forgalmi Uthalézata 660 km, ebbdl mar miikodik 92%, 605 km.

HORVATORSZAG ELONYBEN

Az Adriai-tenger lehet6ségeinek kihasznéldsa elsédleges érde-
ke a horvatoknak, az eurdpai atlaghoz képest ritka vasuthaldzat
miatt is létszikséglet volt az autépalydk erdltetett GtemU épitése.
Ezt a gyors fejl6dést sok orszag irigyelhette. A valsag idészakaban
— csokkentett tempoban — folytatodott a gyorsforgalmi Uthdalézat
épitése. A leglatvanyosabb m(targy a Peljesac-hid lesz (4. dbra).
Horvatorszag tengeri kijaratot biztosit Bosznianak, de a 7 km-es

atjaré — Neum varosanal — kdzlekedési és jogi akadalyt jelent az
uniodhoz csatlakozé Horvatorszagnak (7. dbra). Megoldasként sz-
letett a Peljesac-félszigetet 6sszekdts 2440 m-es hid terve, amely-
lyel kikertlhetévé valik a bosnyak ,Riviéra”.

Az E73/A5 autopalya 33 km-es szakasza készdilt el 2009. aprilisban
Dakovo és Eszék kozott. Az M6-A5 Utvonal 6sszekotéséhez hiany-
zik 30 km a hatarig és még 20 km Magyarorszagon. Az észak—déli
5/c tranzitfolyosé megvalosulasahoz — a Szavan innen és tul — még
sokmillio tonna sziklat, foldet, betont és acélt kell megmozgatni
és beépiteni. Az északnyugat-délkelet Utvonal 70 km-es rovidité-
se érdekében is fontos E61/A7 autopalya elkészilt Rupa szlovén
hatartol a Rijeka elkerllén &t Sveti Kuzamig. A 65 km-es Sveti Ku-
zam—Zuta Lokva szakasz épitése csuszik, a legfontosabb E65/A1
folytatasa érdekében. A 5. dbra Horvatorszag épulé palyaszaka-
szait, mig az 6. dbra Rijeka latvanyat mutatja az Uj elkertl6rél. Az
E65/A1 autopalyan az 5,8 km-es Mala Kapela és az 5,6 km-es Sve-
ti Rok II. alagutja készilt el, a 10 km-es Ravca-Vrgorac szakaszt
2011-ben adjék at. Ploce, Dubrovnik és Montenegroé felé folytato-
dik az épités. Az Isztriai-félszigeten 2010-ben adtak at az ,, Istarski
Ipsilon” A9 autdpalya els6 28 km-es szakaszat Pula és Kanfanar
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kozott. Az épitkezést folytatjak
Rijeka és Umag iranyaba is. A
Zagrab-Sisak A11 autopalya 10
km-es szakasza épul Busevec és
Lekenik kozott. A 2007-ben at-
adott D28 Vrbovec elkerll6tél
épul6 A12 és A13 autdpalydkon
Ujabb magyar hataratkel&helyek
— Barcs és Berzence — megkoze-
litése valik kénnyebbé. Horvat-
orszag tervezett gyorsforgalmi
halézata 1686 km, ebbdl mar
mukodik 76%, 1280 km.

BOSZNIA: ]
A SZETSZAKADT ORSZAG

A torténelem nem kimélte a
félsziget legszegényebb orsza-
gat: évszazadokon &t Ottoman,
Habsburg- és jugoszlav terilet
volt, pusztitd haboruk tragikus
helyszine. A délszlav haborut
lezdr6 megallapodassal gya-
korlatilag két részre szakadt:
északon és keleten Republika
Srpska néven toébbségi szerb
lakossag él. Székhelye: Banja
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SARAJEVO
Planned Road Network

wm— Northern longitudingl road
{5t urhan crossing road
e fitfy urban crossing road
s {7 {h urban crossing road

Luka. A horvéatok Bihac térsé-
gében élnek. A déli és kozépsé
terlleteken a bosnyak lakos-
sag van tobbségben. Févaros:
Szarajevéd. A nehéz gazdasagi
helyzet ellenére — kuvaiti for-
rasbol is — elkezdték Szarajevéd
agglomeracidos oOvezetében a
336 km-es E73/A1 autdpalya
els¢ szakaszainak épitését. A
4 millard eurd, — 1100 milliard
forint — koltségl legnagyobb
fejlesztési projektbél Josanice
és Kakanj kozott mar 40 km-es
szakasz készult el. Az autépa-
lya hosszanak 12%-a 186 hid,
30%-a 90 alagut. Ez indokolja,
hogy 2013-ig csupan 65 km,
2017-ig tovabbi 160 km auté-
palya-szakasz épulhet meg. (A
8-9. brak a Szarajevot elkerd-
16 11 km-es E73 szakasz épité-
sét mutatjak). Az északi szerb
krajindkban a horvat hatartol
a Gradiska—Banja Luka kozotti
35 km-es autépalya 6,9 km-es
szakaszat épitik a mahovljani
replétérnél épllé csomodpon-
tig. Az E75-E65, valamint az
E73-E60 utak forgalmi ada-
tait a 3. tabldzat mutatja. 400
km autopdlya épitését tervezik
északnyugaton, ebbdél 46 km
az E73/A1 utvonal (5/c folyoso)
(70. abra). Husz éves tavlatban
a szerb hatar-Tuzla-E73/A1
kozott 110 km, a szerb hatar-
tél Szarajevoig 90 km, a horvat
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Utvonal _10-40 km 70-100 km 130-160 km 190-220 km
Osszes/teher* Osszes/teher* Osszes/teher* Osszes/teher*
E75 Beograd-Leskovac (257 km) 27221/5295 18 822/4689 13 919/3723 6427/1609
E73 Sarajevo—-Samac (234 km) 14 821/2774 11 920/1684 8854/1517 5122/1288
E65 Zagreb—Zemunik (264 km) 29 914/4300 22 501/4100 12 154/3100 11 263/2500
E60 Budapest-Artand (240 km) 26 844/5629 15 928/5711 11 311/4254 7413/3043

*Teher kategoriaban autdbusz és kistehergépkocsi is
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hatar-Bihac—-E661 Ut kozott 135 km, a horvat E65/A1 autdpalya
felé Split térségében 60 km, Zagvozd térségében 45 km gyors-
forgalmi Utkapcsolat épitése a cél. (10. dbra) Bosznia tervezett
autopalya-halozata 6sszesen 1150 km, ebbdl ma 4,2%, 48 km
mukodik.

SZERBIA AZ UNIOBA KESzZUL

Két évtized alatt atalakult a jugoszlav térség, de Szerbia tarta-
ni akarja vezet6 poziciojat. Ennek érdekében Altalanos Kozleke-
dési Generalterv (GTMPS) készult. 22,18 milliard €, azaz 6200
millidrd Ft kozlekedési infrastruktira beruhazast terveznek 17 év
alatt, 2027-ig. A GTMPS-ben 33 projekt megvalositasat tervezik,
prioritast a 10. kdzuti-vasuti folyoso és a Duna-folyami hajozas,
vagyis a 7. szamu euroépai folyoso kapott. Az Gthélézatra 8,5 mil-
liard eurdt, azaz 2180 milliard Ft-ot forditanak Szerbidban. 1200
km autépdlya megépitését tervezik, prioritast kapott az E75/M22
Horgos-Ujvidék szakasz. 5,2 millidrd € jut Utkarbantartésra is.
Minden — tranzit — Gt Belgradba vezet, a geopoziciébol fakadd
Osszes elénnyel és hatrannyal. Annak ellenére, hogy az Uj EU-ta-
gok: Romania és Bulgdria Utvonalai, valamint a gazdasagi vélsag
jelent6sen csokkentették a Szerbian athaladd tranzitforgalmat,
Belgradban napi 120-150 ezres gépjarmUfolyam és kilométeres
forgalmi dugok jellemzik az E70-E75 Utvonalak kdzos szakaszat a
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Novi Sad-i csomoéponttdl a Gazela hidon és a Mostar csomoépon-
ton at az Autokomanda csomoépontig. Stirgetévé valt a Belgradot
elkerdil6 Gtvonal megépitése (17-12. dbra). Hossza 47,4 km lesz,
de Pancsova felé egy Uj Duna-hiddal tovabb bévitik. 2008. no-
vemberre adtak at 24,5 km-es szakaszat az Ostruznicanal épitett
1965 m-es Uj Szava-hiddal, az E70/M-1 Utnal Iévé Dobanovci-Or-
lovac csomépont kézott. Az elkeriild Ujvidék felé vezetd 10 km-es
szakasza Dobanovci-Batajnica kozott hamarosan épul. A kiemelt
E75/M-22 Horgos-Ujvidék autdpalya Gjabb 20 km-es részét 2x2
savosra épitették at. A teljes vajdasagi szakasz munkalatait 2011
nyaréra fejezik be. Szerbia leghosszabb hidjat a 73. dbra szem-
lélteti. Az E75/M-1 Macedoénia felé csatlakozo déli szakaszait is
autopalyava alakitjak. Nis utan Grabovnica (Leskovac) és Presevo
(macedoén hatar) kdzott 96 km-es szakasz épul. Nis és Dimitrovg-
rad (bolgdr hatar) kozott az E80/M1.12 Ut 83 km-es szakaszat
bévitik. Szerbia és a kornyez6 orszagok kormanyai a Helsinki
kozlekedési folyosokat folyamatosan hangsulyozzak, igy mar a
lakossag is korridorokban gondolkodik. A 10-es szamu Zagrab—
Belgrad-Széfia-Isztambul korridor fejlesztése mellett — 2010 nya-
ran — a régen dédelgetett dlom megvalositasat is elkezdték 2010
nyaran. A 11. korridor nem hivatalos elnevezés, de a szerbek sza-
mara nemzeti Ugy: a 148 km-es Belgrad-Pozsega autépalya 12
km-es Ub-Lajkovac szakaszat kezdték épiteni, amely a Temes-
var-Versec—Belgrad—-Csacsak—Pozsega—Boljare-Bar (montenegroi
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20-40 km

Utvonal Osszes/teher*

_ 60-80 km
Osszes/teher*

100-120 km
Osszes/teher*

_140-160 km
Osszes/teher*

E75/M-1 Belgrad—Paracin

(158 km) 27 221/5295

18 822/4689

17 546/4426

13 919/3723

E71/M3 Budapest-Em&d

(150 km) 53 865/11883

29 273/8888

26 545/7879

24 669/7447

M-22 Belgrad—Cacak (148 km) 25 410/4810

13 759/2713

8230/1975

13 366/2853

4-es Ut Budapest—Kisujszallas (149 km) 26 844/5629

15928/5711

11 391/4501

11 311/4254

*Teher kategdridban autdbusz és kistehergkocsi is

tengerpart) nemzetkozi folyosé része lesz, ha az unié hi-
vatalosan elismeri a szerb halézatbévité kezdeményezést,
amely Romanianak és Olaszorszagnak is érdeke. Szerbia
transzverzalis autdpalyait kiemelve a 73. dbra, a leghosz-
szabb Duna-hidat a 74. dbra mutatja. Az égtaji és dombor-
zati kulonbségek figyelembevételével az E763/M-22 f6ut
Belgrad/Rusanj—-Csacsak/Preljina és a magyar E60/4. féut
Budapest/Vecsés—Kisujszallas szakaszainak funkcidja dssze-
hasonlithat6. K6z6s tulajdonsaguk, hogy az E75/M1 illetve
az E71/M3 autopalyaktdl 50-80 km tavolsagra lévé elma-
radott terUleteken atvezetd tranzitUtvonalak (4. tablazat).
Szerbia és Romania dilemmaja, hogy a Karpatok és a Duna
akadalyozza az E70 autopdlya révidebb nyomvonalu épité-
sét — Orsova—-Turnu-Severin térségében — a Vaskapu szo-
rosnal. A Horvatorszag hataratol mért tvonalhosszakat az
5. tabldzat mutatja. Az irredlisan magas épitési koltségek
miatt harom maésik Utkapcsolat fejlesztésérél dontottek.
Eszak/Nyugat-Romania felé az M-7 és az M-1.9, Dél/Kelet-
Roménia felé az M-5 Ut révidebb. A GTMPS része a bana-
ti autéut is: Ruma-Ujvidék—-Nagybecskerek—Meda-roman
hatar kozotti 162 km-es szakasz, az E70 E75 f6utvonalakat
Osszekotd M-21 Gt mentesitésére épll, mert a 43 km-es
Uton jelenleg naponta 10 ezer jarm(, benne kétezer teher-
gépkocsi kdzlekedik. A magyar Uthalézaton az M5-M6 &t-
kotd 52. vagy az M1-M7-atk6t6-81-es Ut hasonld. A szerb
és a magyar féutak forgalma a 6. tablazatban szerepel.
Felttind, hogy az M-21 Uton nagyobb a forgalom, mint a
Nyugat-Eurépa felé vezeté E70/M-1 tranzit autopalyan. A

AUTOPUTEVI SRBIJE
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Utvonal Temesvar Craiova Bukarest
E70/M-1-1.9 Batrovci-Vatin 280 km 525 km 770 km
M-21/M-7 Batrovci—-Ruma-Meda 255 km 550 km 780 km
M-1/M25.1 Batrovci-Turnu-Severin 580 km 500 km 725 km
E761/M-5 Batrovci-Vrska Cuka 735 km 515 km 730 km

Utvonal Osszes jarmii Személykocsi Tehergépkocsi
E70/M-1 Batrovci—-Ruma (57 km) 7727 6155 1572
M-21 Ruma-Ujvidék (43 km) 10 090 8019 2071
52. Ut Kecskemét-Dunafoldvar (63 km) 7780 6273 1507
81-es Ut Székesfehérvar—Kisbér (35 km) 7897 6614 1283

Ruma—M-21-Ujvidék—M-7—Csernye/Zsombolya Ut a legrévidebb
Utvonal Temesvar/Erdély felé. Forgalma naponta 1690 személy-
és 360 tehergépkocsi. Szerbia tervezett gyorsforgalmi haldzata
1880 km, ebbdl mikodik 36%, 680 km.

BULGARIA FELERTEKELODHET

Autdpdlya-haldzata nyugat-—kelet irdnyd, mert Szdfia—Varna és Szo-
fia-Burgasz kozott csak a Hemus (Balkén) hegység északi és déli elke-
rulésével lehet kisebb koltségekkel épitkezni. ElGbbre tart az E80 Trakia
autopalya épitése, mert a 10. folyoso két irdnyt szolgdl: a tengerpart-
hoz vezet és ebbdl agazik el a Marica autdpalya Szvilengrad/Kapikule
torok hatér felé (75. dbra). 2007. janudr 1. Ujabb torténelmi datum
Hemus kirdly foldjén. A kétmillié lakosu Szlovénia utan a 7,5 milliés
Bulgaria és a 22 milliés Romania is az Eurépai Unié tagja lett. Negyedik
éve megvaltoztak az utiranyok: Szerbia és Maceddnia helyett Bulgaria
és Romania Utjait valasztja tobb go-
rog, torok szallitmanyozé. De még
hianyoznak az Uj utak, hidak és
alagutak. Bulgaria 2007-2020 ko-
z6tt négymilliard eurd, azaz 1100
millidrd forint raforditassal 800 km
autépalya megépitését tervezi. A
Trakia autopalyan 115 km, a Mari-
ca autopalyan 67 km, a mitologiai
kiralyrol elnevezett Hemus (E83)
autépalyan a Széfia korgy(irdi és Ja-
na kozotti 8,5 km épitése torténik.
PPP-beruhdzasként fogjak megépi-
teni a hidnyzé 280 km-es szakaszt.
A nyugat—keleti E70, E772, E773,
E80, E871 szakaszokat az észak—
déli fejlesztések kovetik.

A Trakia autdpalya 100 km-es
E87 szakasza a két nagy kikotét,
Burgaszt és Varnat koti ossze.
Nem autépdlya, mégis nagy je-
lentéségl az E85/5. féut folyta-
tasat jelentd 16 km-es Uj szakasz
épitése Kardzali-Dzebel-Podko-
va kozott, majd Uj hataratkels-
nyitassal Gorogorszag felé.
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Az E85/5. féut legszlikebb keresztmetszete a Sipka-hegyi
szerpentin. Teherkocsival ma még tdébb, mint egy o6rat kell
araszolni a 44 km-es Gabrovo-Kazanlak szakaszon. 7 km-rel
roviditik le az Utszakaszt és felére csokkentik az utazasi id6t
a 3,2 km-es Sipka-alagut megépitésével.

Unids forrasokbdl készll az E79 Struma autdpdlya 132 km-es sza-
kasza a gorog hatartél. Folytatasaként Daskalovo/Pernik és Szofia
kozott épul a 19 km-es Ljulin autdpalya és a févarosi korgy(ir északi
szakaszan a tranzitUtvonalakat révidit6 — 15 km-es — atkotés.

Az E79 Ut Mezdra-Vraca 31 km-es szakaszan 2x2 savos autout
épult. Erre halad az észak—déli tranzit jelent6s része Montana és
Vidin/Calafat irdnyaba, ahol ma még csak kompon lehet atjutni
a Dunan. Evezredek 6ta hidnyzott a hid, ami az egész Balkan
kozlekedését szolgalja (16-19. abra) Az épitési koltség 225-235
millio €, azaz 63-66 milliard Ft. Az Eurdpai Unié 140 millié, Né-
metorszag 20 millié, Franciaorszag 5 millié eurét ad a torténel-
mi beruhdzashoz. A Duna kanyarulatai miatt a hid észak—déli

irdnyban épul, de nem csak az E79 utvonal, hanem az alternativ
nyugat—keleti E761/M-5 Zajecar—14 Kula és az E771/M-24 Nego-
tin—12 Bregovo utak forgalmat is szolgalja. Ez Bulgaria, Romania
és Szerbia fontos érdeke is. Az Uj hid Ljubljana—Zagrab—Belgrad
és Bukarest—Constanta kozott lerdviditi a menetid6t.

Bulgaria tervezett gyorsforgalmi hélozata 1700 km, ebbdl
mUkodik 28%, 480 km, de az eurdpai unids forrasok segit-
ségével az épités felgyorsulhat.

A LEGENDAS BALKAN-TRANZIT

A déli orszagok is évente kdzzéteszik kdzutjaik forgalmi adatait. A
gépjarma-allomany és az Uthaldzat kiépitettsége az EU-atlagtél elma-
rad, az orszagutak forgalomterheltségét az athaladé turista ~vendég-
munkas személykocsik, illetve a tranzit tehergépjarmdvek névelik. A
févarosok elkeriilé- vagy kozvetlen bevezetszakaszain haladd
Osszes jarmmennyiség is érzékelteti, hogy a forgalomterhelés az
EU-tagorszagokban lett sulyosabb (7. tablazat).

Az orszagok adatbazisaibol kimutathaté az E70-Ljubljana—Zag-
rab—Belgrad—E75-Nis—E80-Szdéfia—Isztambul Utvonal hataratke-
I6inél a nyerges vontatok mennyisége is (8. tabldzat). Erzékel-
hetd, hogy az uniés és Schengen-tag Szlovénia hatdratkel&inél
2,5-4-szer akkora kamionforgalom van, mint a keleti szomszé-
doknal. Torokorszag Eurdpaba irdnyuld teherforgalmanak mint-
egy 40%-a Romanian keresztul halad (20. dbra). Az athaladd
teherjarmivek szdma Horvatorszagban 5%-kal, de Bulgdridban
30%-kal csokkent 2009-ben, a vélsag évében. A térség kozuti

aruforgalmaban dominans nyerges vontatok csupan 25%-a ha-
lad az E70 Utvonalon. Az E80 és E761 Uton Bosznia/Montenegré
és Szerbia k6zott 15%-a kozlekedik. 60%-a Magyarorszag Utjait
— kiemelked&en az E68/43. és az E60/4-42. utakat — hasznalja.
Az észak—déli forgalom volumene nem haladja meg a kelet-nyu-
gati forgalom felét. Az aruk és személyek aramlasat a gazdasagi
teljesitménybdl fakadd kereslet generélja. Szlovénia és Horvat-
orszag teljesitménye mar az Eurépai Uni¢ atlagat kozeliti. De
az E70 atvonal forgalmi atlaga csak Szlovénidban tobb mint 25
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ezer gépjarmd/nap (9. tablazat). A forgalomterhelés kulonbozé
mértéke ellenére a harom orszag — sajat erejének hatarain tuli
— fejlesztésekbe kezdett: kiemelt céljuk a 4500 km-es autépalya-
halézat megépitése, melybdl jelenleg 1200 km miikodik, a legel-
maradottabb Bosznia-Hercegovina Uthalozata.

NAGY KOLTSEGEK - LASSU MEGTERULES

A megvaldésithatdsagi tanulmanyok fontos eleme a koltség-
haszon elemzés és a forgalmi prognoézis elkészitése. De mas
szempontok is vezérelhetik a déntéshozodkat. Erre j6 példa
Horvatorszag, ahol a legnagyobb turistavonzé potencialt az
Adriai-tenger jelenti. HosszU tavra terveznek, hitelfelvételeik
visszafizetését a turizmus bevételei segitik, ezért épllhetnek
Ujabb — ma még — kihasznalatlannak tiné autopalyak. (27.
abra) 15 éves id6tavon nem tervezik, hogy az V/c korridor
(E73/A5) nagy forgalmu tranzitutvonal lehet. Az évatos prog-
nézis 2025-ben 3265 gépjarm, benne 596 autébusz és te-
herjarm{ &thaladasat prognosztizalja a horvat-bosnyak hatar

északi szakaszan (70. tablazat). Az E73/A5 2009-es forgalma
a 20. abran lathatd. A térség tébbi orszaganak idegenfor-
galmi potencidlja kisebb: Szerbianak — Montenegroé kivalasa
6ta — nincs kozvetlen tengerpartja, igy a turizmus bevéte-
leire kevésbé szamithat. Szlovénia és Bosznia néhany km-es
tengerpartja témegturizmus fogadasara nem képes. Bulgaria
tengerpartja a nyugat-eurépai turistak szempontjabdl 1400
km-es hatranyban van, és infrastrukturajat eurémillidrdok-
kal kellene fejleszteni. A déli szomszédainknal beindult ut-
fejlesztéseket Magyarorszagrol szemlélve vannak kérdések,
melyekre csak a jov8 adhat valaszt. De néhany kérdés most
is tudhato:

— Valtozhat-e a magyar—horvat és magyar—szlovén hatarfor-
galom aranya, ha Horvatorszag is belép az unidba? A teher-
forgalomban révid tdvon nem, mert a schengeni 6vezet tag-
ja csak késébb lehet Horvatorszag, és Szlovénian keresztul a
kikotokig az A5-A1 vonal révidebb. Novekedhet a Csaktor-
nya—20-208-Ormosd-2. utvonal személyforgalma.

Ljubjana Zagrab Belgrad* Budapest
Ev A1 (Barjanska) A1 (Lucko) M-1 (Bubanj Potok) MO (M7-M6)
Lakos/agglomeracié
280 000/550 000 800 000/1 200 000 1180 000/1 630 000 1712 000/2 500 000
2007 56 476 30510 29 841 51453
2008 59 992 32 146 30258 51 603
2009 63 105 31432 30 647 51191

*A 2008 végén atadott belgradi elkeriil6szakaszon 9372 gépjarmdvet regisztraltak 2009-ben.
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Ev Szlovénia Horvatorszag Szerbia Bulgaria Torokorszag
2007 4440 1680 1549 1102 1724
2008 5230 1897 1666 1328 1792
2009 4754 1804 1480 960 1456

Szlovénia E70 Horvatorszag E70 Szerbia E70/E75/ Bosznia E73 Magyarorszag E60
Gépjarmiivek szama 190 km 306 km autégél a E80 355 km 2x2 48 km 2x2 235 km 2x2
autépalya paly 95 km 2x1 322 km 2x1 *185 km 2x1
>40 000 44 0 26 0 52
20 000-40 000 94 60 29 0 175
<20 000 52 246 395 370 193

*A 230 km-rel hosszabb E60 forgalma 25 000 gépjarmd/nap, pedig a 4.-42. f6ut még nem autdpalya

A tdbb orszag kooperacidjaban épulé Vidin/
Calafat Duna-hid tervezésénél is dilemmat
okozott a projekt megtérilése. A 230 millié
eurds beruhdzas koltségei hidpénzbél csak
tébb évtizedes id6tavon térulhettek volna
vissza. A fontos cél megvalositasa érdeké-
ben racionalis dontés szlletett: kombinalt
kozuti-vasati hid épul, igy az egész térség
megnyilhat a befektetések el6tt és a vas-
Uti széllitasok dijbevétele is roviditi a meg-
térulés idejét. A hid prognosztizalt forgalmi
adatait a 77. tablazat tartalmazza.

A kornyezetvédelmi hatastanulmany 2004-
ben nem feltételezte, hogy Szerbia a vizs-
galt id6tavon beltl EU-tagorszdg lehet,
melynek egyik kévetkezménye az intenzi-
vebb személyforgalom. Még a 2015-2030
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kozotti prognozis is a személy- és teherjar-
mivek azonos (1:1) aradnyl novekedését
jelzi, mig Horvatorszagban 7:1, Szlovénia-
ban és Ausztridban 8:1 a — tébb id&t tolt6
és tobb pénzt koIt — személygépjarma-
vekkel utazék aranyal

Megnoéveli-e a magyar E68/M43 vagy az
E60/4-42. utak forgalmat a Vidin/Calafat
Duna-hid? A teherforgalom névekedése
— Szerbia unids tagsaga el6tt — Gtjainkon
is érzékelhet6 lesz. Az 6vatos progndzis
szerint 2015-ben a 2x2 savos hidon na-
ponta 1200 személy- és 1300 teherjarmd
fog kozlekedni. 2030-ban 4300 személy-,
illetve mar 4200 teherjarmd. (Az 54 mil-
lard forintbol épult M8/Pentele hid 2009.
évi forgalma 4680:1751).

Szgk. | Busz/tgk. | Osszesen Szgk. | Busz/tgk. | Osszesen Szgk. | Busz/tgk. | Osszesen
Szakasz 2006 2015 2025
V/c folyosé — E73 Ut Magyarorszag és Bosznia kozott
Beli Manas- 6131 331 6462 8404 505 8913 11929 806 12 735
tir-Osijek
Osijek=Sikirevci 11 449 1862 13311 15 693 2839 18 532| 22277 4537 26 814
Sikirevci- 1372 245 1617 1880 373 2253 2669 596 3265
S. Samac
Atlag
(Beli Manastir— 6317 813 7130 8659 1239 9898 12292 1980 14 272
S. Samac)
V/c folyosé — E73 Gtvonal Bosznia és Horvatorszag kozott
Metkovic (ha- | g6 762 5723 6800 1162 7962 9653 1858 11511
tar)-Metkovic
Metkovic— 7842 1434 9276 10749 2187 12 936 15259 3495 18 754
Opuzen
Opuzen-Ploce| 7629 469 8098 10 457 715 11172 14 845 1142 15987
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Ev Tehergépkocsi Ne[nzetk('?zi személy- | Helyi személygépkocsi- Osszesen
gépkocsi-forgalom forgalom
2001 46 000 24 000 70 000
2005 80 000 40 000 120 000
2007 160 000 80 000 100 000 340 000
2015 460 000 240 000 200 000 900 000
2030 1490 000 780 000 800 000 3070 000

Amikor Szerbia a schengeni 6vezet tagja is lesz és megépulnek
autépalyai, valtozhat a forgalom irdnya, mert Dél-Romaniabol
a Pitesti—Craiova-Vidin—-Belgrad-Ljubljana utvonal 1040 km és
a menetid6 is 12 6ra alatt lesz. Pitesti-Ljubljana: M43-M5—
M7-A5=1160 km, M43-M5-M8-M7-A5=1120 km, M43-
M9-M7-A5=1080, M1.9-M-1-A3-A2=1065 km. Temesvar
térségébdl sem Magyarorszag autopalydin lesz révidebb az ut
Olaszorszag felé.

A Vidin/Calafat Duna-hid és a Belgrad elkerilé megépdilésével
— Szerbia EU-tagsdga utan — Magyarorszagon versenyhatrany-
ba kertlhet az M9 ut: csokkenhet a felé irdnyulo forgalom és
megtériulése évtizedekkel tolédhat ki.

A Hemus kiraly foldjén lévs orszagok Uthaldzat-fejlesztési prog-
ramjai megingathatatlan elszantsagot és hatarozottsagot suga-
roznak, ezért is folyamatos figyelmet érdemelnek.
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SUNMMARY

EXPRESSWAYS, BRIDGES AND TUNNELS ON THE
TERRITORY OF THE MYTHOLOGICAL KING HEMUS

The article provides a detailed overview of the road network de-
velopment issues of the countries on the Balkan peninsula, based
mainly on Internet sources. The economic output of these count-
ries differs significantly, and their development plans are more
or less characterized by the impact of the long presence of the
Ottoman Empire in the region. The review describes the current
situation and the main road network development objectives of
each country, i.e. Slovenia, Croatia, Bosnia-Herzegovina, Serbia,
and Bulgaria. The so called “Balkan-transit” corridor (Ljubljana
— Zagreb — Beograd — Nis — Sofia — Istanbul) is of paramount im-
portance for the affected countries, but the decision makers are
clearly not always governed by the direct cost-benefit figures and
the traffic volume prognoses (e.g. Croatian motorway network
along the Adriatic coastline). However, the road network deve-
lopment plans of the Balkan countries seem to have generally
firm audacity, and therefore they deserve continuous attention.
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FULLCAR: A BUDAPESTI AGGLOMERACIO
AUTOS KOZLEKEDESENEK

KOZOSSEGI RENDSZERE
AUTOSOK OSSZEFOGASA A KOZLEKEDESI
KAOSZ ENYHITESERE - PROJEKTVAZLAT

DR. HROTKO GABOR!
BEVEZETES

A cikkben az agglomeracié és a peremkerlletek Uj kozosségi
kozlekedési rendszere (FullCar) kialakitasanak lehetéségét vet-
juk fel, melynek révén jelentésen csokkenthetd a torlédas a f6-
varos cstcsforgalmi id6szakaban. Attekintjiik az autds kdzodsségi
kdzlekedési rendszerek kilfoldi példait, hogy azok tapasztalatait
felhasznalva 6sszehasonlitasi alapot nyerjink a FullCar rendszer
megitéléséhez. A cikk érdemi részét a FullCar rendszer két fazis-
bol allé kialakitasanak lefrasa képezi. Az els6 fazisban az auto-
sok kolcsonos szallitasi rendszere egy sajatos érdekeltségi forma
bevezetésével gyakorlatilag informatikai tdmogatas nélkdl va-
l6sulhat meg. Bemutatjuk, hogy a rendszer alkalmas a résztve-
vk rahordasara nem csak a févarosi, hanem az agglomeracios
témegkozlekedésre is. Foglalkozunk a rendszer bevezetésével
elérheté mas el6nydkkel, koztuk az Uthalézat megkimélésével,
a kornyezeti terhelés mérséklésével és sort keritiink a rendszer
résztvevéit érinté etikai és biztonsagi kérdések attekintésére. A
megvaldsitas masodik fazisanak taglaldsa soran a kritikus téme-
get mar meghaladé rendszer informatikai alapt hatékonysagi,
kényelmi és biztonsagi tovabbfejlesztésérdl esik szo.

A JOL ISMERT A HELYZET

Mindenki tapasztalja, hogy reggelente az agglomeraciébol és
a peremkeriletekbdl autok tizezrei érkeznek Budapestre és in-
dulnak vissza a délutani csticsban, 16-19 éra kozott. Hatalmas
dugok, leveg6szennyezés, a tomegkozlekedés akadalyozasa, az
utak tonkretétele, parkolasi ellehetetlendlés jellemzi a kialakult
helyzetet. Egyel6re semmilyen megoldas nem latszik, viszont a
BKV-sztrajk alatt bebizonyosodott, hogy az autésok rendelkez-
nek szocidlis érzékenységgel, amikor hajlandék voltak utasokat
felvenni a buszmegéllékban. Sokakat foglalkoztat a kozlekedés
cs6dje, a legtobben értik, hogy tenni kell valamit, de Ugy gon-
doljak, hogy az orszag jelenlegi helyzetében nem lehet szamitani
atfogd, minden igényt kielégité megoldasra.

AUTOHASZNALATI KENYSZER, ALLAMI ERDEK

A magyar tarsadalomban az autd presztizs targya lett, mert a
kialakult tobbségi nézet szerint a valamit is magara adé ember
nem nélkulozheti birtokoldsat. Ez a tarsadalmi megitélés az el-
mult évtizedekben fejlédott ki, féként amerikai és nyugat-eu-
ropai mintara. Nalunk nem tudatosult kell6en, hogy ott a nagy
tavolsagok, a nagyfokd mobilités, a jovedelmi viszonyok és az
individualista szemlélet okan az auté szerves modon valt nélki-

' jMind Consulting Kft.

|6zhetetlen kozlekedési eszkozzé. Magyarorszagon a presztizs
okokon tul kulonbdzd tarsadalmi, tarsadalom-pszicholégiai té-
nyez6k, fejlédési rendellenességek vezettek oda, hogy az anyagi
gondok ellenére mindenki igyekszik sajat autodt birtokolni és azon
bejarni a munkaba. Ezt a nézetiket az emberek altaldban kényel-
mi szempontokkal és a tdmegkozlekedés alacsony szinvonalaval
magyarazzak, de sokakat motival a tomegtdl valé elszigetel6dés
igénye, ha nem is valljak be igy tételesen. Nem szallnak vonatra,
HEV-re vagy buszra, inkabb ,,ha mar megvettem, hasznaljam is"
felkiltassal naponta bellnek a draga autdba, még akkor is, ha
hosszu id6t toltenek dugdban és nehezen tudjak megvenni az
egyre draguld Gizemanyagot.

Az dllamnak jelentds bevételei szarmaznak az autogydrtas-
bol és az autdkereskedelembdl (exportbevétel, afa, importille-
ték, iparlizési ado stb.), valamint az autdk Uzemeltetésébdl (az
Uzemanyagra rakodo adok, illetékek, a finomitok, benzinkutak,
szervizhdldzatok adoi, sulyadd stb.), ezért hallgatélagosan vagy
nyiltan tdmogatja ezeket a gazdasagi tevékenységeket. Ugyanak-
kor hajlamos elfeledkezni az autékdzlekedéssel kapcsolatos tar-
sadalmi-gazdasagi problémakrol (kornyezeti és egészségi artal-
mak, dragulé energiaimport), infrastrukturdlis kiadasokrdél (utak,
hidak, mUtargyak épitése, fenntartdsa, az autd- és Uthasznalat-
tal, kozrenddel kapcsolatos intézmények fenntartasa). Az allami
rovidlatas nem képes akarcsak elvi egyensulyt tervezni a révid
tavu bevételi célok és a hosszu tavu kiadasok kézétt. A témeg-
kodzlekedés fejlesztése hatalmas 6sszegekbe kerdl, ezért az allam
— a szUkséges eszkozok hianyaban — kénytelen-kelletlen tdri a
tdmeges autdzashol eredd aldatlan kozlekedési és kdrnyezeti al-
lapotokat, és nagyrészt a tarsadalomra bizza, hogyan oldja meg
kodzlekedési problémait.

FOVAROSI KOZLEKEDESFEJLESZTESI TERVEK,
PROJEKTEK

A dontéshozok is felismerték, hogy Budapest és kornyéke koz-
lekedési viszonyai rohamosan romlanak, és két megoldasi javas-
lat elkészitésével a Budapesti Kozlekedésszervezd Kht.-t (BKSZ),
mint a févaros és kornyéke kdzlekedéséért felelés szervezetet
biztdk meg. A BKSZ tervei szerint a kozuti torlédasok és az egy-
re stlyosabba valé kornyezeti artalmak ellen a kozosségi kozle-
kedés, azon belll kuléndsen a gyorsvasutak fejlesztésével lehet
hatékonyan fellépni. A Févarosi regionalis gyorsvasuti rendszer,
nyugati mintara épulé koncepciénak megfeleléen a budapesti
és kornyéki gyorsvastthalézat (metrd, HEV és az el6varosi MAV-
vonalak) részben felszin alatti ¢sszekapcsolasanak hosszu tavu
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fejlesztésre kertl majd sor a kovetkezd évtizedekben [Napi]. A
févarosi dGnkormanyzat megbizasa alapjan a BKSZ Kht. végzi a
2001-ben elfogadott févarosi kozlekedési rendszerfejlesztési terv
korszer(isitését is. A két terv meghatarozza egyrészt a févarosban
és a régioban szikséges vasutfejlesztési beruhazasokat, masrészt
a Budapesten nélkulézhetetlenné valt kézlekedésfejlesztési be-
ruhazasokat, s6t egymassal dsszehasonlitva rangsoroljak is azo-
kat, ennek alapjan pedig Gtemezik, és az uniés fejlesztési ciklusok
szerinti hétéves Utemekre soroljak be. A két terv megvaldsitasa
tébb ezer millidrdos beruhazast jelent (részben unids pénzekbdl)
és csak hosszabb, 10-30 éves id6tav alatt valdsithaté meg. Sokan
megkérdéjelezik a rendkivil ambiciézus terveket, inkabb el&tér-
be helyeznék a mindennapokhoz k&t6d6 problémak (parkolas,
hasznalhat6 jardak, akadalymentesités stb.) sirgés megoldasat.
A tervek bizonyos elemei (pl. BKSZ tarifak6zosség, 1-es, 2-es és
3-as villamosok vonalanak meghosszabbitasa) azonban belatha-
td id6n belll redlisan megvaldsithatok.

A F6varosi regionalis gyorsvasuti rendszer koncepciéjanak a Fém-
terv altal készitett bemutatodja [Fémterv] tartalmaz néhany fontos
adatot a FullCar project vonatkozasaban. Eszerint a févarosba
naponta mintegy 220 ezer ingazd érkezik témegkozlekedéssel,
390 ezer pedig személygépkocsin. Ebbél az adatbdl kitlnik, hogy
milyen jelent&séggel bir egy olyan torekvés, amelynek célja a f6-
varosba 6zonlé személygépkocsik szamanak csokkentése olymo-
don, hogy az azonos Gtvonalon rendszeresen kozlekedd autésok
ne egyedll Uljenek autéba, hanem naponta valtakozva egymast
széllitsak.

KI KELL LEPNI A CSAPDABOL!

A fenti Osszefliggések az évtizedeken at valtozatlanul fennallo,
objektiv helyzetet jellemzik, amelyek kévetkezményeként a tarsa-
dalomban eluralkodott az a kényszeres képzet, hogy a kialakult
fejlédési rendellenességtd| révid tavon nem lehet megszabadulni,
kénytelenek vagyunk ezt az allapotot belathatatlan ideig tdrni. A
mi meggy6z&désiink azonban az, hogy nem térédhetiink bele a
helyzetbe, keresni kell a kivezet6 utat. Az altalam javasolt FullCar
projekt a kolcsdnods szallitdsok révén kitorési lehetdséget kinal a
budapesti kdzlekedésben résztvevék egy jelentés része szamara,
elsésorban azoknak az agglomeracidban és a peremkertletekben
él6 autosoknak, akik a reggeli csticsban bedzdnlenek Budapestre
és a délutani cstcsban igyekeznek hazajutni minél gyorsabban.
A javasolt projekt részleteinek ismertetése el6tt réviden megvizs-
galjuk, hogyan alakul mas orszagok kdzdsségi autdhasznalata-
nak gyakorlata és milyen kovetkeztetéseket lehet ebbél levonni a
FullCar kialakitasanak vonatkozasaban.

KOZOSSEGI AUTOHASZNALAT KULFOLDON

Az USA-ban és Nyugat Eurépaban a k6zosségi autdhasznalat (car
sharing) alatt elsésorban az autokolcsonzésnek azt a zartabb for-
majat értik, amikor egy adott varosban létrehoznak egy autdal-
lomanyt, amit a rendszerbe belép6k tagok — dijfizetés ellenében
— kozosen hasznalnak a varosban és kornyékén. Hasznalat utan
az autot valamelyik kijeldlt parkoléhelyeken lehet hagyni.

Példaul az USA-ban mintegy 6tven varosban mikodik a Zipcar
rendszer [Zipcar]. F6ként olyan emberek kdérében kedvelt, akik-
nek nem éri meg (masodik) autot tartani. Egy olyan autds szama-
ra, aki naponta csak egy 6rat autézik, a Zipcar hasznalata kb. havi
190 USD-be kerll (mintegy 40 000 HUF).

Belgiumban mikoédik a Cambio nevi .car-sharing” [Cambio], a
Zipcar-hoz hasonlé alapokon. A fizetési feltételek az ottani jove-
delmekhez képest meglehetésen jok, pl. a Corsa, Peugeot 206,
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Fiesta kategoridban az egyszeri letét 600 eurd, a havidij 7 eurd,
az autéhaszndlat dija 6ranként 1,75 eurd, naponta 21 eurd, he-
tente 125 eurd, 100 km-ig 25 cent, azon feltl 21 cent.

Szakérték szerint ez az autdhasznalati mod széles kord elterjedé-
se esetén elGsegitheti a fenntarthatéd kozlekedést, pl. a CO,-ki-
bocsatas mérséklédik a megosztott hasznalat terjedésével. Egy
vizsgalatbol [Loose et al.] az is kiderll, hogy Németorszagban a
megosztasi rendszerbe belépbk kevesebbet hasznaljak a meg-
osztott autdt, mint amikor sajat kocsival rendelkeztek, féként az
autd elérhetéségében jelentkezd korlat miatt. Ugyanakkor ép-
pen ez a korlat lehet az oka a megosztasi rendszerek nem tul
magas népszerliségének, a vizsgalat szerint Németorszagban az
autohasznaloknak csak 0,16%-a tagja egy ilyen rendszernek. A
belépést kulonbozé tényezdk motivaljak, koztik a kornyezettu-
datossag, az autdhasznalat intenzitédsa vagy a megosztott autdk
elérhetésége idében és térben.

[tthon még kisérlet sem tortént egy ilyen kdzosségi autdémeg-
osztas bevezetésére, feltehetéen az autdk varhatéan tul gyors
amortizaciojanak veszélye miatt. A FullCar kit(izott céljainak (Id.
aldbb) azonban egyébként sem felelne meg az autdék megosztott
hasznélatanak ez a fajtaja, mivel a FullCar nem bérelhet6 autokra
épll, hanem a magan gépkocsizdk egymasnak nyujtott kdlcso-
nods szolgaltatasara.

Céljaiban a FullCar-hoz kézelebb &ll az frorszagban kifejlesztett,
iPhone-os mobil informatikai tdmogatasra épulé Avego rend-
szer [Avego], amely egy adott koérzetben él6 magan gépkocsi-
z6k egymasnak nyujtott szolgéltatasa. Az utazni kivano regiszt-
ralt felhasznald internetes mobiltelefonjan megadja indulési és
érkezési koordinatait, s ha akad a rendszerben olyan aut6s, aki
kocsijaval éppen ezen az Utvonalon jar, akkor visszajelez és tel-
jesiti a szolgaltatasi igényt. A szolgaltatasért fizetség jar, amit az
Avego-ra programozott mobiltelefon az Gt végén pontosan ki-
jelez. A rendszer mikodéképességének feltétele a kritikus tomeg
elérése, vagyis az, hogy annyi autés lépjen a rendszerbe, hogy
nagy valészinlséggel mindig legyen kindlat barmely Gtvonalra
irdnyul6 szolgaltatasi igény kielégitésére. Az Avego mkddésé-
nek sikerességérdl nincs adatunk, a kritikus tdmeg elérése viszont
lényeges szempont lesz a FullCar beinduldsahoz is. Mivel e fel-
tétel teljestlése leginkdbb olyan helyzetekben valészinUsithetd,
amikor nagy mennyiség( aut6 kozlekedik azonos idében azonos
Utvonalon, megvalodsulasa vélhetéen nem fog akadalyba Utkoz-
ni az agglomeraciés és peremkerileti autéaradatra épilé FullCar
rendszerben.

A vilagon sok helyen — itthon ,telekocsi” néven — mikddik egy
internetes eseti szolgaltatas, amikor egy autés egy megadott Utra
Utitarsat keres. Ez a rendszer az Avego (és bizonyos mértékig a
FullCar) el6djének tekinthets, mivel az autds itt is a sajat gépko-
csijan torténd szallitasi szolgaltatast nyujtja, de kiszamithatatlan,
eseti jelleggel.

A FULLCAR PROJEKT
A projekt célkitlizései

A projekt célkitlizései a fentieknek megfelel6en a kdvetkezék:

1. A 6 célkitlizés: létrehozni és miikodtetni egy autds kozossé-
gi szolgaltato rendszert, amelyben az autésok naponta valta-
kozva koélcsonosen szallitjdk egymast az agglomeracios vagy
peremkertleti lakéhelytél a budapesti munkahely felé, rend-
szeres, mindennapos jelleggel.

2. A kolcsonos széllitds révén megnoévelni az agglomerécios for-
galomban kozleked6 gépkocsikban az utasok szamat, ezaltal
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csokkenteni a naponta kozlekedd autdk mennyiségét. A koz-
leked® autok szamanak csokkentésével mérsékelni a kdzutak
és a kornyezet terhelését, energiat megtakaritani, parkolasi
igényt csokkenteni.

3. A kozleked® autok szamanak csokkenésével és a dugok fel-
oldasaval csokkenteni az utazasi idét.

4. Az egy gépkocsira esé havi megtett km csdkkenésével mér-
sékelni a gépkocsik Gzemanyag- és amortizacids koltségeit,
valamint a gépkocsivezet&kre jutdé mindennapos pszicholégiai
terhelést, stresszt.

A megoldas lehetdsége

A megoldas a kozosség szervezddési erejében rejlik. Létre
kell hozni egy rendszert (vagy inkdbb mozgalmat), amelynek
résztvevSi arra vallalkoznak, hogy valtakozva szallitjak egy-
mast, egyik nap az egyik autoés szolgaltat, masik nap a masik,
harmadik nap a harmadik. Egy résztvevd hetente &tlagosan
kétszer all forgalomba mint szolgaltatd, és a szolgaltatd au-
téjaban legaldbb harman utaznak. A rendszerben megfelel
mindségl autoéval rendelkezd, legaldbb haroméves vezetdi
tapasztalattal bir6 maganszemélyek vehetnek részt egy re-
gisztralasi folyamat utédn. A rendszerben résztvevék egyéni
érdekeltsége csupan az altal is megvalosul, hogy gépkocsijuk
kevesebb kilométert fog havonta megtenni, ezzel kevesebbet
kell koéltenitk Gzemanyagra, és lényegesen alacsonyabb lesz
a gépkocsi elhasznalédasa, amortizacios koéltsége. Ezen felll
a résztvevék, mivel tomegkozlekedési feladatokat latnak el,
kalonbozé kedvezményekben részesilhetnek (pl. adokedvez-
mény, ingyenes havi bérlet stb.) az dnkormdnyzat és az allam
részérél. Mindez azonban kevés lehet a rendszer tomeges be-
inditdsahoz, az onszervez&déshez, ezért egy egyéni érdekelt-
ségi rendszer bevezetését javasoljuk, amely mar kezdetben is
hatékonyan m(ikodhet az alabbiak szerint.

Egyéni érdekeltségi rendszer

Altaldban azok az érdekeltségi rendszerek hatékonyak, ahol a
szolgaltatd a szolgaltatas teljesitése utan azonnal megkapja a
neki jaro fizetséget. Az adott esetben ez az elv Ugy érvényesul-
het, hogy a szolgaltatd autds az utasoktdl egy kisebb dsszeget,
mondjuk egy liter benzin arat kapja minden teljesitett 5 km utért
(az utolso, tort szakasz 2 km utan szamit egésznek). Ha a szolgal-
tatd két utast szallit oda és vissza, akkor a kapott 6sszegbhdl két
napon keresztll ki tudja fizetni a sajat utazasat, négy utas ese-
tén négynapi utazasa van fedezve. Utdbbi esetben csak egyet-
len napot kell szolgaltatoként toltenie az 6tnapos munkahéten.
Természetesen lesznek majd olyanok, akik minden nap szivesen
szolgaltatnak és olyanok is, akik inkabb minden utat kifizetnek,
vagy azért, mert nekik igy kényelmesebb vagy pl. mert az auto-
jukat éppen javitjak.

Sok résztvevs esetén az egyéni hozzaallas eltérései feltehetSen
kiegyenlitédnek, nem borul fel a szolgéltatok és az utasok ara-
nya, rdadasul a rendszerben mindig van tartalék, mert egy atla-
gos uton két utassal szamolunk, emiatt egy varatlan helyzetben
az atlagosnal akar 30%-kal nagyobb utaslétszam elszallitasa is
megoldhato.

Ha egy ilyen k6z6sségi rendszerben a pénzzel torténé fizetés jog-
szabélyi akadalyba Utkézik (érdekes, hogy [rorszagban az Avego
nem szamol ilyen akadallyal), akkor mas fizetési médot kell alkal-
mazni, olyant, ami lehet6vé teszi a szolgaltatas kolcsonds kifize-
tését és a tobbletszolgaltatasbdl szarmazoé bevétel felhasznalasat
Uzemanyag vasarlasara. Az étkezési jegy vagy a soproni helyi pénz
[Czirdki] mintajara be lehet vezetni a benzinjegyet, amit a FullCar
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résztvevéi fizetGeszkozként hasznélnak, és a rendszerbe belépd
benzinkutak is elfogadnak. A benzinjegyek arusitasat is a benzin-
kutak végezhetik. A benzinjegyes fizetési moédot kdzmegegyezés
Utjan, ha kell, a torvényhozas bevonasaval lehet kialakitani.

A RENDSZER MUKODESE
Reggeli forgalom

A reggeli forgalom szervezése viszonylag egyszer(i, azon oknél
fogva, hogy az autés a munkakezdés idépontjdhoz igazodva
ugyanabban az idépontban szokott Utnak indulni nap mint nap.
Ez a korllmény lehetévé teszi, hogy egy bizonyos id§ eltelte utan
az azonos idében kozlekedSk kozul dsszeszokott tarsasagok
alakuljanak ki, akik reggelente egymast szallitjdk. Ez a szervezé-
si moéd azonban nem feltétele a rendszer mikodésének, a reg-
geli forgalom szervezése és lebonyolitadsa az aldbbi séma szerint
spontan maédon is mikodhet:

1. Egy adott telepulésen (agglomeraciéban vagy peremkerilet-
ben) elegendd szamu beszéllasi pontot kell kijeldIni megfele-
|6 helyeken, hogy senki se gyalogoljon néhany szaz méternél
tébbet.

2. Haromfajta beszéllasi megoldas lehetséges: A) Gsszeszokott,
3-4 tagu tarsasagok szallitjak egymast, B) a beszallasi pon-
tokon vérakozdkat az aznap szolgaltaték felveszik, C) A és B
keveréke, amikor a megszokottak mellé mast is felvesznek a
beszallasi pontokon.

3. Budapesten, ahol elvalnak utjaik, az utasok atszélinak a to-
megkdzlekedésre, de kiszallas eldtt kifizetik a szolgéltatédt a
kilométerodra 4llasanak megfeleléen.

A vezet§ mellett helyet foglalé utas feladata, hogy egy erre a

célra fenntartott fuzetbe jegyezze a kilométerdra allasat min-

den utas be- és kiszallasakor és intézze ennek alapjan az el-
szamolast. Ha 6 hamarabb kiszall az autobol, mint a tobbiek,
egy masik utas Ul a helyére és atveszi a szerepét.

Délutani forgalom (visszaut)

A hazafelé vezetd Ut szervezése lényegesen bonyolultabb, mivel mind
a szolgaltatd, mind az utasok kevésbé determinaltak az id6ben, mint
a reggeli odavezetd Gton. A visszaUtra Budapesten a metré-, HEV- és
buszallomasokndl kijelolt beszallasi pontokon lehet beszélini az aznap
szolgaltatdk kocsijaba. Egyszer( esetben az dsszeszokott partnerek
még az odavezet6 Uton megbeszélhetik, hogy mikor és hol veszi fel
az utasokat a szolgaltatd. Az esetek egy részében azonban sem a
szolgaltatd sem az utasok nem tudjak elére megadni, mikor érkeznek
délutan valamelyik kijelolt beszallasi ponthoz.

A prompt jellegl fuvarok szervezését megkonnyiti, ha a beszal-
l&si pontokhoz érkez6 szolgaltaté autdk el vannak latva jelzéssel
(szammal, betlivel vagy szines jellel), ami segiti a varakozé utasok
tajékozodasat és beszallasat, mivel csak azok fognak odalépni a
szolgaltatast kinald autohoz, akik a jelzésnek megfelels iranyba
mennek. Miutan a szolgaltatd autdja megtelt vagy az utolso kije-
|61t beszallasi pontot is elhagyta, elindul az agglomeracids telepl-
lés vagy a peremkerUlet felé és odaszallitja az utasokat, lehet&ség
szerint az otthonukhoz kdzel esd kiszallasi pontig. Lehet azonban
olyan utas is, akinek az otthona tavolabb esik a kiszallasi pontok-
tol, 6ket a gydijt6 szolgaltato (Id. alabb) széllitja haza.

A rendszer tdmeges elterjedése esetén a hazautazas pontossa-
ganak és kényelmének fokozasara informatikai tdmogatas (mo-
biltelefon, mobilinternet, GPS, NFC stb.) is ki fog alakulni, erre
az aldbbiakban még visszatérlink. A visszaut szervezésének leg-
hatékonyabb mdédozatai a gyakorlat soran finomodnak majd, az
informatikai tdmogatas fejlettségének fliggvényében.
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A GYUIJTO SZOLGALTATAS

A gy(jt6 szolgaltatasra olyan nagyobb kiterjedés(i agglomeréacios
telepuléseken ill. peremkerileteken van szlkség, ahol a FullCar
egyes résztvevéi tavol laknak a beszallasi-kiszallasi pontoktdl és
a szolgdltaték nem tudjak biztositani lakas kozeli beszallasukat
illetve hazajuttatasukat.

Ezeket az utasokat a gyUijtd szolgaltatd szallitja el reggelente ott-
honuktol a beszallasi pontra, ill. este a kiszéllasi pontrol ottho-
nukba.

A gy(jt6 szolgdltatast végezhetik a FullCar rendszerbe tartozd
magan gépkocsik vagy a helyi 6nkormanyzat altal fizetett szol-
galtatok, de a biztonsagos széllitashoz szikség van egy szigo-
ri megallapodasra, amelyben minden feltétel szabalyozva van,
hogy a FullCar rendszer minden résztvevdje reggel idejében eljus-
son a munkaba és délutan hazajusson otthonaba.

A FULLCAR RENDSZER KITERJESZTESE: RAHORDAS
AZ AGGLOMERACIOS TOMEGKOZLEKEDESRE

Az eddigiekben a FullCar rendszert Ugy tekintetttk, mint az au-
tdsok szervez6dését a napi munkdba jards megkdnnyitésére,
valdéjaban a rendszerben benne rejlik nem csupan a budapesti,
hanem az agglomeréaciés tomegkdzlekedésre rdhordoé kiszolga-
l&s lehet6sége is. Sok olyan agglomeracios telepdlés van ugyanis,
ahonnan az emberek (autésok és nem autésok egyarant) vona-
ton is kényelmesen eljuthatndnak budapesti uti céljuk felé, de a
teleptlésen hianyzik vagy nincs jol megszervezve a vasutallomast
vagy a tavolsagi buszmegallét kiszolgald kdzdsségi kozlekedés.
E hianyossagok kikuszobolésére a gyijté szolgdltatds masodik
funkcidja lehet a vonattal (busszal) kozleked&k elszéllitasa reggel
a helyi vasut/busz allomasra, illetve délutani hazaszallitasa a vas-
utallomasrol/ buszmegall6tol.

INFRASTRUKTURALIS VONATKOZASOK

Egy tomeges kdzlekedési szolgaltatas beinditdsa kapcsan min-
dig felmerdl a kérdés, hogy a szolgaltatasnak milyen hatésa van
az infrastruktdrara, ill. milyen kévetelményeket tamaszt irdnta.
A FullCar esetében egyértelmUen kijelenthets, hogy a rendszer
bevezetése jelentds infrastruktura-kiméléssel (ezaltal megtakari-
tassal) jar majd, mert a kozlekedésben részt vevé autdk szama-
nak csdkkenése jotékony hatassal lesz az Gthaldzat mindségének
megdrzésére, az autdk Osszesitett Uzemanyag-hasznalatanak
csokkentése pedig az energiatakarékossagra. A rendszer beve-
zetésének masik infrastrukturdlis hatasa abban rejlik, hogy részt-
vevGi kbzosségi szallitasi szolgaltatast végeznek, egyfajta tomeg-
kozlekedési tobbletfunkciot teljesitenek anélkil, hogy ez allami
beruhazast igényelne. Ezt a hatast csak fokozza az agglomeraci-
0s vagy a peremkerdleti tomegkozlekedésre torténd rahordas le-
hetésége, ami javitja a kdzlekedési infrastruktira hatékonysagat,
mert sokak szdmdra biztositja a részvételt a tomegkdzlekedés-
ben, ott is, ahol eddig ez csak nehézségekkel vagy kompromisz-
szumok révén volt lehetséges.

ETIKAI KODEX

Sok autés idegenkedik attdl, hogy szamara ismeretlen embere-
ket felvegyen a kocsijaba. Ezt a bizalmatlansdgot némileg el le-
het oszlatni egy j6l dtgondolt etikai szabalyozassal, ami védené
a szolgaltatdkat egyes helytelen viselkedési formaktdél. Pl., meg
lehet tiltani a szolgaltatd autékban a dohanyzast (beleértve a ve-
zet6t is), az étkezést, erés kolni hasznélatat, de akar a beszé-
det is, ha ez a vezet6t zavarja. Ezeket a tilalmakat csak a vezetd
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oldhatja fel, de pl. a dohdnyzasi tilalmat csak akkor, ha minden
utas dohanyos. Kulon kell szabalyozni a pontos megjelenést a
beszallasi ponton, ha adott utasokkal el6re meg van beszélve a
beszallas idépontja.

A FULLCAR ELTERJESZTESE

A FullCar nem Uzleti vallalkozas, hanem ko6zosségi életminésé-
get javitd rendszer, aminek valdjaban a kdzdsségi kozlekedéshez
hasonlé jellege van, ezért bevezetésében nem csak a rendszer-
ben részt vevd autdsok érdekeltek, hanem a kozosség egésze is.
Emiatt elterjesztését sem Uzleti marketingfolyamatnak tekintjuk,
hanem mint tomegeket megmozgatni hivatott felvilagosité moz-
galmat a részvételre és egylttmUkddésre.

A rendszerben valé részvételre egy nagyszabasu kampany kere-
tében kell felhivni az emberek figyelmét. Kozérdekrdl lévén szo,
elvarhato az allami és 6nkormdnyzati tdmogatds a rendszer si-
keres elterjesztéséhez. A média egyébként is megkllonboztetett
modon kezeli a kozlekedéssel kapcsolatos fejleményeket, ezt
erdsiteni lehetne egy hatékony marketingkampannyal, amelyben
részt véllalhatnak a kodzszolgaltatd televizio- és radidcsatornak.
Kdzrem(ikddésik megvaldsulhat felhivasok, kdzérdekd kdzlemé-
nyek formajaban, ugyanakkor sziikség lesz érdekes riportokra,
kozlekedési mUsorokra, vetélked6kre is. A napilapok és a tdbbi
nyomtatott sajtétermék szintén targyalni fogja az Uj rendszert, ez
is hozza fog jarulni miikodésének, elényeinek részletes, minden-
re kiterjedd ismertetéséhez, az Ujtél vald idegenkedés legy6zésé-
hez. Hasonl6 szolgalatot tud nyujtani az internet, varhatdan tobb
szaz internetes oldal foglalkozik majd a rendszerrel. Természe-
tesen a FullCarnak sajat internetes oldala is lesz, amire mint au-
tentikus informéciéforrasra tud hivatkozni minden mas tajékoz-
taté médium. Az érdekelt dnkormanyzatoktdl elvarhato, hogy a
teleplésen atvezetd forgalmas kozuton elhelyezzenek néhany
figyelemfelkelt§ oriasplakatot, az & feladatuk lesz kijel6lIni, tab-
laval ellatni és kdzhirré tenni a beszallasi pontok helyét, a gyjté
szolgaltatas elérhet8ségét, menetrend;jét.

TOVABBFEJLESZTES INFORMATIKAI SZERVEZESSEL

A fentiek alapjan kimondhato, hogy a FullCar rendszer megfelel
jogszabalyi hattérrel (a viteldij addjogi vonatkozasanak megolda-
saval) gyakorlatilag minden kulonosebb informatikai felszerelés
nélkdl is azonnal beindithato, ha a peremkerletekben és az agg-
lomeracios telepiléseken 6sszeszervezédnek az autdsok. A rend-
szer miikdodésének egy kifejlett stadiumaban azonban, amikor a
résztvevék szama jelentésen megemelkedik, a szallitas szervezé-
sét egy mobiltelefon—internet—GPS alapl informéaciés rendszer
tdmogatasaval hatékonyabba, kényelmesebbé, biztonsagosabba
lehet tenni, ktlonosen a visszalt tekintetében, amikor a beszal-
lasi pontokra érkezés idépontja kevésbé meghatarozott, mint a
reggeli odauton. A mobiltelefonos informatikai tdmogatashoz
ki kell fejleszteni a megfelel6 alkalmazoi programot, ami nagy
vonalakban az Avego programjahoz hasonlé funkcidk ellatasara
képes. Az alabbiakban vazolunk néhany lehetséges modozatot
arrél, hogyan tudja tdmogatni az informatikai rendszer a gyors
és biztonsagos hazajutast:

1. Az egyik lehetséges forma az, amikor a szolgaltaté jelzi a Full-
Car (mobiltelefonon is elérhetd) internetes informacios fellle-
tén, hogy mikor érkezik egy adott felvevhelyre és hany szabad
helye van. Az utasok is megteszik bejelentkezésiiket, és amikor
a célpont, a beszallas helye és id6pontja egyezik a szolgéltatd
altal megadott adatokkal, a szolgaltatd készuléke automatiku-
san visszaigazolja a foglalast. A helybiztositas valdszinliségének
fokozasa érdekében az utas egy id6intervallumot is megadhat
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pontos beszallasi idépont helyett, hogy ndvelje a talalat esélyeit.
Az utas szamdra tovabbi kényelmi szolgaltatas, hogy GPS-alapu
informacioés rendszere a pillanatnyi tartézkodasi hely és a BKV-
menetrend alapjan kikalkulalja a beszallasi helyre torténé utazas
tervét, idépontokkal és jaratokkal.

2. Amennyiben az utas keresése sikertelen, még marad néhany
lehet8sége a hazautazasra. Az els6, hogy elmegy a beszallasi
pontra, ha a korabbiakban azt tapasztalta, hogy a szabad hely-
lyel rendelkezé szolgéltatok itt j6 eséllyel felveszik. Id6kdzben
kiadhat Ujabb keresési jelzést is. Ha a mobil telefonon vagy a
beszéllasi helyen nem jelentkezik szolgaltatd, marad a tdmeg-
kozlekedési alternativa. A hazaut kiszamitasat az utas mobiltele-
fonja a letdrolt menetrend alapjan elvégzi, GPS-szel tdmogatott
rendszerben nem is kell megadni az indulasi helyszint, a rendszer
gombnyomasra felkinélja a lehetséges utazasi megoldasokat. Az
utas ez utan jelzést adhat ki a gyijté szolgaltato felé, hogy vérja
6t a tdmegkozlekedési érkezési végponton (ami lehet pl. az agg-
lomeracios teleptlés vasutallomasa, ahova a rendszerben regiszt-
ralt utas kedvezményes bérlettel utazhat) és hazhoz széllitsa. A
gyUijté szolgaltatd lehet egy aznapi FullCar szolgaltatd vagy egy
helybéli vallalkozd, aki az agglomeraciés 6nkormanyzat megbiza-
sabol végzi a feladatot a délutani-esti 6rakban, hogy hazaszallitsa
az utasokat a vasut/HEV/busz &llomasral.

3. Az NFC hasznalata: Az NFC (near field communication) egy Uj
informatikai fejlesztés, amely arra szolgal, hogy két NFC-t tartal-
mazo készUlék, pl. két mobiltelefon, néhany cm-es kdzelséghdl
azonositani tudja egymast. llyenkor valéjaban az NFC-s mobil-
telefon tulajdonosanak is jelen kell lennie a helyszinen. A FullCar
rendszerben az NFC pl. arra hasznalhat6, hogy beszallaskor és
kiszallaskor az utas azonositsa magat mobiltelefonjanak kézel vi-
telével a szolgaltatdé mobiltelefonjdhoz, hogy a telefon FullCar
programja automatikusan elvégezze a szikséges adminisztraci-
ot, kiszamitsa a viteldijat, s ha kell, régzitse az utas és az utazas
adatait. Az NFC hasznéalata automatizélhatja az adminisztraciot
és ndvelheti a résztvevék biztonsagat.

FINANSZIROZAS

A projekt finanszirozasi igénye alacsony, semmiképpen nem lesz
0sszemérhet§ a nagy kozlekedési projektekével, de bizonyos
koltségek fel fognak merllni a marketinggel, az informatikai
rendszer kiépitésével stb. kapcsolatban. Amennyiben a projekt
szamara nem nyertnk kormanyzati és/vagy énkormanyzati finan-
szirozast, a fejlesztést hazai vagy EU-projekt keretében kivanjuk
megvalositani.

ELONYOK, HATRANYOK

A rendszer bevezetésének el6nyeivel fent részletesen foglalkoz-
tunk, pl. a projekt célkitlizéseinek és infrastrukturalis hatasainak
targyaldsa soran. Természetesen ez a rendszer sem lesz hibat-
lan, mar most lathatéd hatranyai kozul néhanyat bemutatunk, de
feltételezhets, hogy mikodése soran bizonyara mas, elére nem
lathato hianyossagok is mutatkoznak majd:

1. Biztonsagi kérdések. Ohatatlanul felmeril a résztvevék bizton-
saganak kérdése, tobb vonatkozasban is. Az elsé a rablas veszé-
lye, ami a taxisoknal is el6fordul. Ezt a veszélyt a beszallo utasok
megfelel§ azonositasaval nagymértékben le lehet csékkenteni.
Az azonositas torténhet egy erre a célra szolgald fényképes iga-
zolvany segitségével, de jobb egy fejlett informatikai megoldast
beépiteni. Pl. beszallaskor (vagy mar korabban, amikor regisztral-
ta az aznapi utat) az utas elkuldi FullCar azonositéjat a szolgalta-
ténak, és annak mobiltelefonjan megjelenik az utas fényképe és
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Osszes adata. Ugyanez kényelmesebben elvégezhetd, ha a tele-
fonon van NFC.

A masik biztonsagi kérdés a balesetveszély, ami azért lehet ma-
gasabb, mint a hivatasos szallitasi szolgaltatas esetén, mivel jelen
esetben a szolgéltatok nem profi taxisok, hanem amat6r vezetok. A
baleset veszélyét csokkentheti a résztvevék megfelel§ sz(irése (min.
haroméves vezetési gyakorlat, minimalis megtett km). A balesetek
kévetkezményeinek enyhitése céljabdl a résztvevéknek kotelezéen
rendelkeznitik kell az utasokra is kiterjed6 balesetbiztositassal.

2. Pszicholdgiai és viselkedési problémak is ¢hatatlanul felmertl-
nek majd, részben beidegz&dések, kulturaltsagi hianyossagok,
részben pedig a tolerancia hidnya miatt. A viselkedési kérdések
kezelésével, az alapvet6é szabalyokkal mér foglalkoztunk fen-
tebb, az etikai kérdések taglalasakor. Mindent azonban nem le-
het megtiltani, pl. azt, hogy egy nathas utas ne tlssz6gjon (de
mindenképpen zsebkenddbe), vagy ne fujja ki hangosan az orrat.
Azt sem lehet megtiltani, hogy az utasok (nem erds) parfimot,
vagy dezodort hasznaljanak. Nem lehet mindig raszélni sem az
utasra, hogy ne beszéljen hangosan, ne mutogasson stb. Ezek a
kérdések mar a tolerancia targykorébe tartoznak. Aki elhataroz-
ta, hogy részt vesz a FullCar rendszerben, annak meglehetésen
6 tlréképességgel kell rendelkeznie, szeretnie kell az embereket,
hibaikkal egyutt. Cserébe viszont érdekes emberekkel ismerked-
het meg, minden nap Uj tarsasagba csdppenhet és élvezi a Full-
Car rendszer 6sszes elényét.

PILOT PROJEKT

A FullCar rendszert tesztelni kell egy szikebb kornyezetben, pl.
Eszak-Budan a Il. kerlletben a Pilisi agglomeracié—Solymar—Pest-
hidegkut-Moszkva tér Utvonalak vonatkozasaban.

Egy ilyen pilot projektben Budapest varos, mint elsédlegesen ér-
dekelt fél és a pilisi agglomeréacié egyes varosai (pl. Piliscsaba,
Solymar, Pilisvorosvar) vehetnek részt.

A FULLCAR PROJEKT JELENTOSEGE

Ma mindenki fenyegetve érzi magat a pénziigyi és energetikai
valsag hatasaitdl, valamint a kérnyezeti egyensuly felborulasanak
mar lathato és a jov6ben varhatd kovetkezményeitdl. Az emberek
azt tapasztaljak, hogy a politika képtelen megbirkézni ezekkel a
kiszamithatatlan és veszélyes folyamatokkal. Sokan hangoztatjak,
hogy sajat keziinkbe kell vennlink sorsunk iranyitasat, ugy, hogy
kdzdsen dontsuk el, milyen irdnyban kell haladnunk a valsagok
lektzdésére. Megvaldsulasa esetén a FullCar projekt egy lépést
jelentene ezen az Uton, olyan lépést, amely sokakat raébreszthet
az 6sszefogas fontossagara. A FullCar nem profittermel6 szolgal-
tatas, hanem igazi civil gy, arra hivatott, hogy sokakat segitsen.
Jelentds mértékben segitse Budapestet a razuduld autoforgalom
terhétdl, a parkoldk épitési kényszerétdl, az Gthaldzat tonkretéte-
[6bdl ered§ karoktol, a kdrnyezeti karoktol. Bizonyos mértékben
segitse a kdzponti budzsét is az Uzemanyagimportbdl, a kdzleke-
dési infrastruktura és a tomegkozlekedés fejlesztésének igényé-
bél eredd terhektdl. Es legféképpen segitse az autdsokat abban,
hogy a drasztikusan noévekvé Uzemanyagarak mellett — bizonyos
kompromisszumokat vallalva — tovabbra is élvezhessék az autds
kozlekedés kényelmét, még azok is, akik az autdzas feladasat
fontolgatjdk a megnovekedett koltségek miatt.

Ha sikertl megvaldsitani a FullCar projektet, annak visszhangja
lesz Europaban és a vilagban. A j6 példa mas nagyvarosokat is
arra serkenthet, hogy hasonlé kozdsségi kdzlekedési rendszert
épitsenek ki.
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A Budapestre bevezetd kozutak terhelése drasztikusan novek-
szik, az utazasi id6 megné - és a dugok miatt nem is igazan
tervezhetd —, mikdzben a kornyezeti terhelés fokozédasaval az
életkorulmények is nagymértékben romlanak. Az agglomera-
Ci6 és a peremkerlletek Uj kozosségi kozlekedési rendszerének
(FullCar) kialakitasa révén enyhithetd vagy mérsékelhetd lesz a
torlédas a févaros kozlekedésében. A FullCar rendszer a gépko-
csi-tulajdonosok 6nkéntes szolgaltatasa, amelyben a résztvevék
egymast szallitjak kolcsonosségi alapon. A civil szolgaltaté rend-
szer kezdetben onkéntesek kdzdsségeiben szervezddik, végséd
formajadban mobiltelefonos, internetes szervezés(i tomeges szol-
gdltatdssa bovulhet. A rendszer a hivatalos tervezetekben sze-
repl6 finanszirozhatatlan kozlekedési tervekkel szemben befekte-
tés nélkul azonnal beindithato, és tdmegessé bévilése esetén is
nagysagrendekkel kisebb allami koltségvallalast jelent.

KOSZONETNYILVANITAS

EzUton szeretném megkdszonni dr. Fleischer Taméas (MTA Vilag-
gazdasagi Kutatointézet) objektiv biralatat és sokoldalu segitsé-
gét, amit jelen iras létrehozasaban nyujtott.
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NEW DESIGN GUIDELINES OF ROUNDABOUTS IN
HUNGARY (PAGE 10)
ERZSEBET HOZ — KINGA TOTH TEMESI

The first Hungarian design guideline for roundabouts was issued
in 1996. It was followed by a second edition in 2001. The cur-
rent version of 2010 is a result of five years discussion. In gene-
ral, single-lane roundabouts became a success story in the last
20 years in Hungary, the number of personal injury accidents
was reduced by 50-60% at these locations. The case is different
for multi-lane roundabouts, which have less favourable statistics.
The paper outlines the main changes in the guideline, mention-
ing some points of discussion, especially concerning two-lane
roundabouts.
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FULLCAR: PUBLIC TRANSPORT BY CARS IN THE SU-
BURBS OF BUDAPEST

The paper outlines the possibility of a new public transport sys-
tem in the suburbs of Budapest in order to decrease congestion in
peak hours. Several foreign examples are mentioned. The system
enables private cars to become part of the public transport net-
work by providing a marketplace for drivers to offer their empty
seats to others. In the first phase it can be introduced without
sophisticated IT background, while in the second phase time it
can be improved to work real time. Environmental advantages as
well as ethical and security issues are discussed.

COMMENTS ON THE ARTICLE “RESULT-BASED CONT-
RACTS FOR PAVEMENT RECONSTRUCTION WORKS
ON THE HUNGARIAN ROAD NETWORK" (PAGE 41)
DR. PAL SZAKOS

This contribution refers to the article published in June 2010 in
our Revue, which has dealt with the issues of the so called “re-
sult-based” (or output-based) contracts on the field of pavement
reconstruction works on the state roads. It underlines the impor-
tance of proper phrasing when making distinction among diffe-
rent intervention types like maintenance, reconstruction and re-
newal. In the current daily praxis the preconditions of the desired
result-based performance are missing on the side of the Investor,
which is basically due to the insufficient financial resources. It
would reflect fully false picture to blame the professional defi-
ciencies of the execution and control instead of the chronic lack
of funding, which latter should be resolved in any case at the very
first to secure a stable operation.
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HOZZASZOLAS DR. RIGO MIHALY
,EREDNMENYELVU SZERZODES AZ ALLAMI
KOZUTHALOZAT BURKOLATFELUIJITASI
MUNKAIHOZ” CiMU CIKKEHEZ

DR. SZAKOS PAL'

A Szemle 2010. juniusi szamaban megjelent cikkben kollégank a
t6le megszokott Ugyszeretettel adja el6 észrevételeit, ezek meg-
oldasara irdnyulo javaslatait, amelyekkel tobbségében — legalabb-
is elvileg — egyet lehet érteni. Ugyanakkor véleményem szerint a
tanulmany néhany miszakilag pongyola megfogalmazasa, illetve
egyes nyelvtanilag kifogasolhaté mondata rontja a lefrtak hitelét.
Az utébbi a nyelvi lektorra (olvasészerkeszt6?) tartozik, az el6bbi-
bél két jellemzd témat emelek ki a kovetkezékben.

Az irdson végigvonul a , feltjitas” megfogalmazas, mikdzben pél-
dalozva megjelenik az az egyébként jellemz6 — a sanyart pénz-
Ugyi helyzet altal egyébként magyarazhatdé — megrendel&i igény,
mely szerint ,,A megrendel® pl. egy réteg aszfaltot kér teriteni a
kis teherbirasu, 6sszerepedezett, tonkrement szélesitésd, szélein
leszakadt burkolatra, melyre ezutan ettél az egy rétegtdl| 6t év
hibamentességet var el.”

Az el6szor 1998-ban kiadott és e tekintetben azéta is valtozatlan
UT 2-2.103 Aszfaltburkolatok fenntartasa cim( atiigyi miszaki
el6irdas fogalommeghatéarozasai kozt vildgosan rogziti, hogy a
fenntartasi tevékenységen mint gyujt6fogalmon beldl ,,a munka
térbeli, id6beli és pdlyaszerkezeten bellli kiterjedtsége és alap-
vetd célja szerint megklldnboztetjuk a karbantartast, a helyreal-
litast, a felujitast.” Ennek megfelelen egy 6sszefliggéen katyus
Utszakasz nagyfelllet( javitasa karbantartas — egy méretezés nél-
kali egyrétegl aszfaltréteg épitése helyreallitas kategoria.

Tovabb nem részletezve (lasd ott) , A felljitds a tervezett élet-
tartam alatt ismétl6d6en elvégzendd azon tevékenységek dsszes-
sége, amelyek a forgalmi igényeknek megfelel6 utallapot helyre-
allitdsat szolgaljdk és a hasznalati értéket novelik. Terjedelme a
teljes burkolat feltletén a pélyaszerkezeten belll tébb, mint a ko-
poréteg cseréje, méretezett erdsitéréteg vagy rétegek raépitését,
illetve 4tépitését — Ujrafelhasznalasat — jelenti.” llyen mélység
komplex fenntartasi beavatkozas az utébbi 25 évben alig fordult
el6 a magyar utakon. Véleményem szerint még az M7 meglev§
szakaszan foganatosftott fenntartasi tevékenység is csupan az UT
szerinti helyreallitasi kategéridba sorolhaté. Igy tehat az annyira
ohajtott és kivanatos eredményelvi teljesitésnek az esetek donté
tobbségében hidnyoznak a megrendel6i oldali feltételei, ehhez
tdébb pénz kell — vo. az ,olcsé husnak hig a leve” érokérvényd
magyar kézmondassal. Megjegyzem, a forrashiany miatt meg-
hitsulni latszo6 Nemzeti Utfeldjitasi Program az UT szerinti elvek
figyelembevételével készilt.

Rendkivul fontosnak tartom — és a BME fenntartasi szakmérnok-
képzésében husz éve tanitom — hogy a pontos, egyértelm( fo-
galmazas a miszaki tertleten is alapvetd jelentéségu, kulonos te-

kintettel a szakmapolitikai kapcsolddasokra. A nem egyértelmd,
nem pontos szerzédésekre utalva ezt a cikk is hangsulyozza. A
szakma szamara életveszélyes a politikusokban olyan hamis ér-
zést kelteni, miszerint a jelenlegi Utéllapotok alapvet&en kivite-
lezési, ellen6rzési, szakmai hidnyossagokra vezethet6k vissza és
nem a krénikus forrashianyral

Lassan 6rokzold téma lesz a tanulmanyban is kiemelten kezelt
~hyomvalyd” probléma. A jelenség kialakuldsa, mértéke — mint
kozismert — tobb tényez6tdl figg, igy az igénybevételi kategoriat
meghatarozé forgalmi terhelést6l és a forgalomlefolyasi jelleg-
t6l, de a nehézjarmUvek konstrukciéjatél (supersingle abroncs), a
palyaszerkezet felépitésétdl is. Ez utdbbi korbe értendé a réteg-
rend, az épitési technolégia — meglevé palyaszerkezetek fenn-
tartasanal ezért nem szabad kiegyenlitéréteget épiteni magasabb
forgalmi terhelési kategoriakban, ezért vizsgalandé az alsébb ré-
tegek nyomvalylUsodasi hajlama — de ezekrdl — forras hianyaban
— ugyancsak meg szokott feledkezni a megrendelé — pedig csu-
pan a raépitett rétegtél nem varhato el az egész palyaszerkezet
nyomvalyUsodassal szembeni védelme.

Az emlitettek mellett jatszik kulcsszerepet a beépitendd réteg
teljesitménye — eredményelv{ kialakitdsa — tébbek kozt defor-
macios ellenalld képessége (aminek nem a legjellemzébb mai
vizsgalati eszkoze a ,kiskerekes készulék”), amely tulajdonsag
szikségszer( meglétének igazolasat egyébként a vonatkozé UT
az EU kovetelményeivel egyeztetett magyar jogszabaly figyelem-
bevételével, a miszaki specifikaciénak valé megfelelésigazolasi
rendszerében biztositja.

A témahoz kapcsoldddan pontositasra szorul tovabba a nyom-
valydnak mint jelenségnek a mérési modja és mértékének ki-
fejezése/szamszer(sitése, ami a kiilénbdzé eléirdsokban (UT 2-
3.302:2010, UT 2-2.116:1998, UT 2-2.120:2000) nem azonos
és vélhetéen a cikkben idézett svéd példatdl is eltérs, ezért az
0sszehasonlitds mélyebb elemzést igényelne.

Befejezéstl — visszatérve a bevezetésként emlitett gondo-
latomhoz — elismerve a jobbitas joindulatd szandékat, véle-
ményem szerint a megvaldsitasban egyarant érdekeltnek kell
tekinteni az Uzemeltet6t, a megrendel6t, a miszaki ellendrt,
a kutatét, fgy kozosen kell munkalkodni a megoldéson is. A
legfontosabb annak hangsulyozasa, hogy az évtizedek 6ta el-
maradt raforditasok miatt nagysagrenddel tobb forrasra van
szUkség a rendeltetésszerl m(ikodéshez, az ennek a hianya-
bél ered6 helyzetet egyetlen fentiekben emlitett kozremko-
dé sem tudja megoldani.

! Okleveles erd6mérnok, utépitd, uttervezé szakmérnok, gazdasagi mérnok, egyetemi doktor, e-mail: szakos@mail.datanet.hu
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