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A gazdasagelenkito hatas szamitasa a kiilterilleti kozithalozati
fejlesztesek koltség-haszon vizsgalatanal'

Ajtay Szilard? — Albert Gabor?

1. A modell alkalmazasa

Napjainkban a gazdasagfejleszt6 hatas a kdzuti infra-
struktura fejlesztés altalanosan legfontosabbnak tekin-
tett indoka, ezért e hatas szamitasa — a megadott el-
jarassal — a nagyobb léptéki* gazdasdgossdgi, meg-
valdsithatésagi és tanulmanytervi vizsgalatok kétele-
z8en elkészitend6 munkarészei. Az igy szamitott
»-hozamot” azonban — ésszhangban az EU szamitasi
iranyelveivel® — a kéltség-haszon elemzésben a gaz-
dasagossagi mutatok képzésétdl és értékeitdl flgget-
lendl kell kezelni. A szamitas végeredménye (dimen-
ziojat tekintve Ft/f6/év mértékegységben) a vizsgalt
térségek egy fére jutd atlagjévedelmének tdébbletnd-
vekedését irja le, és elsésorban dsszehasonlité egyen-
értéknek tekinthetd. Az eredményérték gazdasagi
prognozisként értelmezve legfeljebb kdzelitd becslés-
ként kezelhetd. Emiatt az eredmény kbézreadasa gaz-
dasagi prognézisként, illetve tovabbi felhasznalasa
esetén figyelembe kell venni, hogy az igy szamitott
gazdasagi tobblet olyan komponenseket is tartalmaz,
amelyek tébbek kdz6tt a belsé kdltségekben — az uta-
zasi-szallitasi kdltségek valtozasaban — is kifejez6d-
nek, tovabba olyan konjunktura hatast, amely az alla-
mi gazdélkodés forrasfelhaszndlasanak koncentralt
megjelenésébdl (az épités attételes hatasaként bekod-
vetkez§ térségi fogyasztas-tdbbletbdl) kdvetkezik.

A modell alkalmazési teruletei:

1. kbézuti nagyberuhazasok korzetekre (telepiilések-
...-megyék) gyakorolt elérhetéség-javité hatasa-
nak egységes szamitasa,

2. bekdvetkez8 ndvekedési tobblet egységes sza-
mitasa,

3. projektek tébbkritériumos rangsorolasa (a modell
a teljes eljaras részeleme),

4. halézat-valtozatok egységes 6sszehasonlitd ér-
tékelése.

A nagy nyomvonal-vezetési (legaldbb kistérségi lép-
tékd) kuldnbségeket tartalmazé nyomvonal- és térsé-
gi halozat-valtozatok egységes dsszehasonlitd érté-
kelése a vitak kezelését és a tarsadalmi szempontbdl
optimalis valtozat elfogadasat segiti.

' Az el6zmény a 2004. évi januari szamban jelent meg.

2 Vezet6 tanacsos, Gazdasagi és Kézlekedési Minisztérium

8 Tagozatvezetd, Kdzlekedéstudomanyi Intézet Rt.

4 Autdpalya-szakasz, 20 km-nél hosszabb autéut- vagy féutsza-
kasz és folyami hid vizsgalata esetén (egyéb esetekben a
megbizé igénye szerint)

5 Az EU ,Guide to cost-benefit analysis of investment projects
(Structural Fund-ERDF, Cohesion Fund and ISPA)” c., Magyar-
orszagon a 2003. év elején kdzreadott utmutatoja

Az eljaras kdzreadasanak célja:

1. a kilénb6z6 szamitasi eredmények megbizha-
tésaganak, hitelességének és megalapozo érté-
kének novelése,

2. az eredmények 6sszehasonlithatésaganak meg-
teremtése,

3. a megbizdi ajanlatértékelés, valamint teljesités-
ellenérzés megkonnyitése.

A szamitasi modszer leirdsa csak keretszabalyo-
kat rogzit, az az eljarast teljes részletességgel nem
hatarozza meg.

2. A modellésszefiiggések megalapozasa

Az utmutatd Uj uthaldzati elemek kllsé (externalis)
gazdasagi hatasainak becslésére vonatkozg, e feje-
zetben megadott szamitasi keretszabalya az alabbi —
részben statisztikai empirikus, részben megallapodas
szerinti — f6 6sszefliggéseken alapul.

A beruhazas hatasteriletében 1év§ vizsgalt kdrzet
— a beruhdzas attételes hatasaival sszefliggésben
keletkez6 — gazdasagi tdbblete jellemz8en 6sszefliigg
az elérhet6ség valtozasaként definialhaté komplex
valtozoval. A kdzbens6 valtozd képzésénél a kovet-
kezOket sziikséges figyelembe venni:

1. Az elérhet6ség-javulas prognosztizalasa alapveto-
en a legjelentésebb gazdaséagi-tarsadalmi kapcso-
latok iranyaiban (relaciokban) fontos, ezek kozott
kitlintetetten az EU-centrum iranyaban. A kérzetek
koz6tti kapesolatok intenzitasa

a. aranyos az egyuttmikddé teleplilések gazdasa-
gi sulyaval és

b. hozzavetdlegesen forditottan aranyos az egymas-
tél valo (eljutasi idében kifejezett) tavolsaggal.

2. A szamitasban az adott kérzetben varhaté elérhe-
t6ség-javulasnak (kézvetlenil vagy kdzvetve) fel-
tétlendl fuggnie kell a vizsgalt projekt (haldzati be-
avatkozas)

a. m(iszaki szolgaltatasi jellemz6itél (az eredeti és
az uj ut tipusa, a megengedett és a kifejthets se-
bességek),

b. mennyiségi jellemz6it6l (Uthossz, utlerdviditd hatas),

c. kapacitasi és telitettségi viszonyaitdl,

d. az Uj nyomvonal és a vizsgalt kdrzet tavolsagatol.

3. At6kebefektetés, a telephelyvalasztas, a lakhatosag
megitélése és az elvandorlasi mérleg alakulasa nem
csak az elérhetéség valds viszonyaitdl figghet. A
szubjektiv megitélésben megjelend ,elérhetéségkép”
eltérhet a tényleges helyzettdl. A kdztudatban az
egyes Utkategoriak kézil az autépalya nagymeérték-



ben 6sszekapcsolodott az elérhetéség fogalmaval,
s6t mara az elérhetdség egyfajta szimbolumava valt.
Ezért az autépdlyaval kdzvetlendl érintett kbrzetekben
tovabbi korrekciot, az un. szubjektiv elérhetéség-ja-
vulas figyelembevételét tartottuk sziikségesnek.

A rogzitett szamitasi modell — sziikségszerlien — a
valosagos, nagyon komplex dsszefliggésrendszer je-
lentGs leegyszer(sitésld kodzelitésének tekinthetb. A
modell ebben a formajaban az elérhetdség-javulas
(mint megfelel6 egzaktsaggal el6rejelezhetd, az ered-
ményvaltozdéval értelemszerlen és bizonyitottan
6sszefliggb fuggvényvaltozo) és a bekdvetkez6 gaz-
dasagnovekedési tébblet empirikusan vizsgalt statisz-
tikai 6sszefliggésén alapul, és alapeljarasaban nem
vesz figyelembe egyéb, eddig kevésbé ismert 6ssze-
flggéseket, valamint nehezen tervezhetd, véletlensze-
rii és kisebb jelentéségli hatétényezéket.

Az atlagjévedelmek alakulasan kivul sziikség ese-
tén a tarsadalmi-gazdasagi hatasok — az utmutatéban
részletesen nem targyalt — tovabbi jellemzdire is (pl. a
munkahelyek szama) készithet6 elérebecslés megfe-
leld statisztikai modszerrel eléallitott dsszefliggés alap-
jan. A keresett jellemz6 és az elérhetéség-valtozas
k6z6tt fennalld 6sszefliggest legalabb 5 éve tzemeld
autopalya szakaszok elérhetség-valtozassal erésen
és alig érintett (egyebekben azonos jellemzgjl) kor-
zeteinek hivatalos statisztikai és szamitott elérhetéség-
valtozas adatai alapjan regresszio-vizsgalattal kell meg-
hatarozni. Az dsszefliggés meghatarozasat kévetden
a vizsgalt (tervezett) beruhazasra vonatkozo keresett
jellemzé szamitasa soran a 4.1-4.4. pont eljarasi Iépé-
seit valtozatlanul kell elvégezni, a sziikséges hatasered-
ményt (pl. a tébblet-munkahelyek szamat) pedig a 4.5.
pont médszerével analdg eljarassal kell meghatarozni.

3. A szamitas fobb lépései

a. A vizsgélatba bevont kdrzetek el6zetes meghata-
rozasa.

b. Mértékadd elérhetség-valtozas szamitasa korze-

tenként.

ba. A vizsgalt kérzet fontos relacidinak az el6zetes
kivalasztasa.

bb. A relaciok sulyanak a szamitasa.

bc. A vizsgalt kdrzet fontos relacidinak a véglege-
sitése.

bd. A relaciékban bekdvetkezd elérhetdség-valtozas
szamitasa.

be. A vizsgalt kdrzetben jellemzé elérhet6ség-val-
tozas (sulyozott atlag) szamitasa.

c. A vizsgalatba bevont korzetek véglegesitése.
d. A szubjektiv elérhet6ség-valtozas vizsgalata.

e. Az egylttes elérhet8ség-valtozas szamitdsa korze-
tenként.

f. A mértékado gazdasagélénkité hatas szamitasa
kdrzetenként.

g. A teljes hatas szamitasa.

HALOZATFEJLESZTES

4. A szamitas eljarasi szabalyai

4.1. A vizsgalatba bevont korzetek
megvalasztasa és el6zetes meghatarozdasa

A korzetek részletezettsége a vizsgalt projekt Iépté-
kétél fiigg. A vizsgalt uj halézati elemet 6vezd kdzvet-
len terlletsavban a kdrzetre bontas részletesebb. A
jellemzé koérzet egyszeri esetben a kistérség, azon-
ban pl. a nyomvonal-valtozatok 8sszehasonlitasa vagy
az elérhetéség-valtozés pontos bemutatédsa ugyan-
csak részletesebb kdrzetre bontast igényel. A szami-
tadshoz szikséges, korzetekhez rendelheté megfelel
mindségi mutaték hianyaban (pl. egy f6re jutd terme-
lési érték, személyi jévedelem, tarsasagi bevétel) az
adattal rendelkez8 nagyobb kdzigazgatési egység jel-
lemzdjének atlagértékét kell a kisebb egységekre ki-
vetiteni, vagy a nagyobb kdzigazgatasi egység mennyi-
ségi jellemzdjét (pl. GDP) mas, korrelalé jellemzé (pl.
a személyi jovedelemadé atlaga) alapjan kell a kdrze-
tekre szétosztani.

A vizsgalatba azokat az Uj halézati elem kérnyeze-
téhez tartoz6 kdrzeteket kell bevonni, amelyeknél az
elérhetéség-javitd hatas varhatéan meghaladja a 2 %-
pontos értéket. A kdrzet meghatarozasat a szamitas
részleges elvégzése utan (az Uj utszakaszhoz legko-
zelebb elhelyezkedd koérzetekre megkapott els6 ered-
mények figyelembevételével) tébb Gtemben célszer(i
pontositani.

4.2. A vizsgalt koérzetek fontos relacidinak
az elézetes kivalasztasa

A vizsgalatba bevont kérzetekre kilén-kilén meg kell
hatarozni a gazdasagi-tarsadalmi egyittmikddésben
— feltételezhet6en — legfontosabb kapcsolatokat. A fel-
sorolt 6t konkrét alaprelacion tul a legfontosabb rela-
ciokbol legalabb az elsé harmat kell figyelembe venni
(a fontossagi sorrend elézetes becslésének bizonyta-
lansaga miatt ennél mindig lIényegesen tdbb relacio
sulyanak prébaszamitasa valik sziikségessé). Egysze-
risitett el6zetes becslés esetén — pl. forgalmi progno-
zisban a gerjesztett forgalom szamitasahoz — elegen-
dé a harom legfontosabb relacid értékelése. A ,pro-
balgatasos” kivalasztas soran (és forgalmi vizsgalat
adatallomanyara tamaszkodo, e célra készitett sza-
mitdgépes algoritmussal — az adott modellterilet
Osszes relacidjanak figyelembevételével — eléallitott
relacio-halmaznal is) figyelemmel kell lenni arra, hogy
a legfontosabb kapcsolatok kézétt szerepeljenek a
kdvetkez6 alaprelaciok:

1. ,EU-centrum” (kitintetett relacié a 4.3.2.2. pont
szerint),

2. févaros,

3. megyeszékhely,

4. tovabbi legkdzelebbi nagyvaros és

5. kistérségi kézpont,

6. jelentésebb kozeli telepllések.

Jellemz8en fontosak a nagy kdzelségd, illetve nagy
gazdasagi potencialu (igy 6sszességében jelentds
egyuttmikddésre képes) telepllések relacioi. Lénye-
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ges, hogy a legfontosabb relacidkat objektiv és doku-
mentalt médon valasszak ki (pl. a projekt elhelyezke-
désétdl fuggetlendil), amit az eredmények megbizha-
tésaganak vizsgalata soran célszer ellendrizni.

4.3. A mértékado elérhetéség valtozasa
kérzetenként

A mértékado elérhetbség-valtozast a vizsgalt kdrze-
tekre (pl. kistérségekre, illetve azok kdzponti telepl-
Iésére) egyenként szamitjuk a kdvetkez6k szerint.

A mértékado elérhetéség-valtozas (tovabbiakban
MEV) a vizsgalt kdrzet legfontosabb gazdasagi-tarsa-
dalmi kapcsolataiban az utazasi-szallitasi id6szlkség-
letek csOkkenésének pontegyenértékkel kifejezett,
gazdasagi fontossaggal sulyozva atlagolt értéke:

n
MEV =Y (S;-AE)) (1)
j=t
ahol
i —avizsgalt kbrzetek futdindexe,
j —azadottvizsgalt kdrzet legfontosabb relacidinak

futéindexe,

n —a legfontosabb (értékelt) relaciok szama,

s, —az i-j relacié sulyértéke az i korzet értékelt relaci-
6i koz6tt (szamitasanak leirasa a 4.3.2. pontban),

AE” — az utazasi-szallitasi idészukségletek csokkené-
se pontegyenértékben (elérhetdség valtozas).

4.3.1. A reldciokban bekdévetkezb elérhetéség-
véltozds szamitdsa

A relacidkban bekovetkez6 elérhetéség-valtozas sza-
mitasa soran az abszolut érték(i és relativ érték(i ids-
tavolsag-csdkkenés egylttes figyelembevétele szlk-
séges.

(- tiv /tin) - 100 +k- (tn — tiv)

2

(2)

AE, =

ahol

AE; —az elérhetSség-valtozas (pontegyenérték),

t, —azuj haldzati elem figyelembevételével vett el-
jutasi id6 (perc),

ty —az Uj haldzati elem nélkiil vett eljutasi idd (perc),

k —arelativ (szazalékban mért) és a percben vett
abszolut id6tavolsag-valtozas sulyaranyat meg-
hatarozo tényez6 (értéke: 0,8 1/perc).

[Az elérhetbség-jellemzbk alakulasat célzd kuldén
vizsgalatokban altaldban a mértékado relativ elérhe-
t6ség-valtozas (MREV)) 6nallé szamitasa szlkséges,
amely a vizsgalt korzet fontos kapcsolataiban a rela-
tiv elérhetdség-valtozasok szazalékban kifejezett, gaz-
dasagi fontossaggal sulyozva atlagolt értéke — azaz
erre a fenti képlet ugyancsak alkalmazhato, de ekkor
a szamlalé masodik tagja elhagyandd.]

A szamitasban az ,Utmutaté a kulterlleti kdzuthals-
zati fejlesztések kéltség-haszon vizsgalatahoz 1.” mdd-
szertanban rogzitett sebességadatok a mértékadok.

A nagyvarosok elkerulését szolgald beruhazas ese-
tében a relacidékban vett elérhetéség-javulas szami-
téasa soran (ahol jellemz§ az egyes részrelaciok elté-

r6é utvonalvalasztasa) a relacio-kérzeteket kerilet, va-
lasztékorzet méretli munkakdrzetekre kell bontani, és
a relacié-korzetek vele és nélklle idétavolsagat su-
lyozott atlagolassal kell képezni. (Févaros-kdzeli nyom-
vonalndl a ,vizsgalt” és a ,relacié”-korzetek a kerlle-
tek, az esetlegesen szikséges munkakérzetek a va-
lasztasi kérzetek. Az MO utgy(ird [tervezett] nyomvo-
nalan bellli fejlesztés értékelésére az eljaras haszna-
lata nem javasolhaté.)

4.3.2. A reldciok sulydnak a szamitasa

A korzet-relaciok sulyat a vizsgalt kérzet szempontja-
bdl fontos korzetek tarsadalmi-gazdasagi sulyai és a
relaciok idétavolsagai (illetve eljutasi ellenallasai) ér-
tékébdl képezzlk. A tarsadalmi-gazdasagi sulyt egy-
szer( esetben altalaban a kérzet lakosszamanak és
foglalkoztatottsagi jellemzéjének a figyelembevételé-
vel, részletesebb vizsgalatnal a korzet atlagos jove-
delemértéke alapjan szamithatjuk. Egyszer(sitett el-
jarasnal a jévedelem a lakosszammal is helyettesit-
hetd. A statisztikai adatok forrasa a KSH (a pontos
adatforrast és az adatok vonatkoztatasi idejét dokumen-
talni kell). Minden relacié értékelésekor azonosan kell
eljarni. A szamitast az alabbiak szerint kell elvégezni:

ST 3)
h i 1 GI,-(

~\h T

ahol: I 1 ij

s. —az i —jrelacio sulyaranya az i-kérzet értékelt re-

lacidiban (a fentiek alapjan Ziiinig S = 1),

h. — hataratkel6helyi ellenallas | teleplilés iranyaban;
h > 1 (hataratlépés hianyaban és az EU-centrum
kitintetett relacidjaban értékét 1-nek kell venni),

— j korzet tarsadalmi-gazdasagi sulya,

— a gazdasagi suly karakterisztikajat meghatarozé
kitev6, értéke pontositd vizsgalati megalapozas
vagy mas el@iras hianyaban 0,5 ,

n —a fontos (értékelt) relacidok szama (min. 8),

T. —aziés ajkorzet kozotti eljutdsi ellenallds.

Tij =t", ha t, > 30 perc,

T". =2 t”.+1 34,3, ha30perc>= t”. > 10 perc, (4)
Tij =144,3 , ha tij =< 10 perc,

ahol:
t, —aziésjkorzet kdzotti szamitott eljutasi id6 (min-
dig ,vele” esetben szamitandd),
m — az eljutasi ellenallas karakterisztikajat meghata-
rozo6 kitevl, értéke eltéré eredményli vizsgalati
megalapozas vagy mas elbiras hianyaban 1,5.

AT, ellenallas a 30 perces idétavolsag fol6tt ered-
ményezi a gravitacios forgalmi modellek tapasztalati
elérhetGségi-figgvény karakterisztikajat (1/4). A 10
perces id6tavolsagon belul T, konstans értékd, a 10—
30 perc kozotti idétavolsag értékek esetén pedig a
megadott — flggvényatmenetet biztosité — dsszeflg-
gés szerint szamitando. A kdrzetek kdzotti eljutasi id6t



— az eljutasi ellenallds valtozojaként — mindig ,vele”
esetbdl kiindulva kell meghatarozni. Az eljutasi id6
meghatarozasa soran az ,Utmutato a kaltertleti kdz-
uthalézati fejlesztések koéltség-haszon vizsgalatahoz
|.” mdédszertan sebességértékei az iranyadok.

A nyomvonal- és halézati valtozatok elemzése ese-
tén a fontos relaciok és azok sulyaranyai az egyes
valtozatoknal eltér(het)nek, ezért megndvelt
szamossagu és azonos (egyesitett) relacidhalmaz
vizsgalatat kell elvégezni, valamint a sulyaranyokat
valtozatonként kuldn-kilén kell szamitani.

4.3.2.1. A hataratkelShelyi ellendllas (h.)

[

Ha elképzelhetd, hogy a vizsgalt kdrzet hataron tuli
kérzetekkel is jelentés mértékben egyuttmdkddik, az
elérhet6ség valtozasat és a legfontosabb relacidsu-
lyokat a hataron atnyuléan is vizsgalni kell. A hatarok
adminisztrativ, nyelvi stb. korlatot jelentenek, ezért a
vizsgalt hataron atnyulo relaciok sulyanak meghata-
rozasakor ellendllas-tényezd figyelembevétele szlk-
séges (kivéve a kitlintetett EU centrum iranyt), amivel
az egyébként szamitott relaciésulyt a (3) képletnek
megfeleléen el kell osztani. Az ellenéllas-tényez§ ér-
téke az EU kulsé hatérainal 3,8 (az EU-hoz csatlako-
zas utan az EU-tag Magyarorszag és a nem EU-ta-
gok kozott), az EU belsd hatarainal a hatarok meg-
szintetésének évetdl 1,5. Az eljutasi ido (t,, t, a (2)
képletben) szamitasa soran a hataratkel6helyi vara-
kozas és az adminisztracié idéértékét ,vele” és ,nél-
kile” esetben is azonosan nullanak kell venni.

4.3.2.2. Az ,EU-centrum” sulya

Az ,EU-centrum” kitlintetett relacidjaban vett ,virtua-
lis” sulyszamot (a statisztikailag is egyértelm(, er6s
Osszefliggést tikrdzd, igen fontos relacio novelt érté-
kd, egyuttal a szamitasba jol beilleszthet6 sulyszamat)
a kovetkezbk szerint kell szamitani.

1.A t”. eljutasi idének azt az utazasi id6t kell venni,
amely az ,EU-centrum” (Svajc—Hollandia k&zotti
térség) iranyaban a vizsgalt kdrzetbdl a legalkalma-
sabb magyar hataratkel6helyig sziikséges utazasi
id6 és az ezt kovetd utszakaszra egységesen vett
200 perc utazas 6sszege.

2. Kilén hataratkel6helyi ellenallast ebben az esetben
nem szabad szamolni.

3. A lakosszamot egységesen 50 millié fének kell venni.

A kitlntetett EU-centrum relacié kildn figyelembe-
vétele akkor is sziikséges, ha az EU-centrum iranya-
ban valds relécio is szerepelt a szamitdsban. Szuk-
ség esetén az 50 milli6 ,eszmei” lakosnak megfelel§
termelési értékben kifejezett gazdasagi potencialt egy-
ségesen a magyar egy fére jutd atlagos termelési szint
figyelembevételével lehet meghatarozni (GDP-ben kb.
70 000 Mrd Ft/év).

4.4. A szubjektiv és az egyiittes elérhetoség-
valtozas szamitdasa

A vizsgalt gazdasagi hatast a valds elérhet6ségi val-
tozasok és az ettdl eltérd szubjektiv elérhetdség ala-

HALOZATFEJLESZTES

kulasa egyUttesen alakitjak. Kulén szubjektiv elérhe-
téség-valtozast a MEV 2%-pontos (eszmei) tébblet-
névekedéseként kell figyelembe venni, csak autdpa-
lya beruhdzasnal, a csomépontoktdl 15 percen belil
elérhet6 korzetek (telepllések) esetében. Az autdopa-
lyardl 15 percen bellil elérhetd kdrzetek egyttes elér-
het6ség-valtozasat (EEV) ugy kapjuk, hogy a szami-
tott (,objektiv’) MEV értéket megndveljiik 2%-ponttal,
egyéb esetben az EEV megegyezik a MEV értékével.

4.5. A gazdasagélénkité hatas szamitasa

A vizsgalt korzetre az (1) képlet szerint szamitott EEV
értékbdl a statisztikai dsszefliggés-vizsgalatok alap-
jan a kdvetkez6 kdzelité szamitassal nyerhetjik a gaz-
dasagélénkitd hatas értékét (tovabbiakban GH):

GH,=0,1703 EEV, - 0,3404  (5)
GH,= 0, ha EEV,< 2

A vizsgalt kdrzetben prognosztizalt gazdasagélén-
kitd hatas értéke igy szazalékpontban kifejezett tobb-
letnbvekedésként adédik a beruhazas nélkil varhato
értékhez képest. A gazdasagi fejl6désre szamitott
tobbletértéket az atadas utani 4.-9. években teljes
mértékben, a 10.—17. években (a telitédés éveiben)
fele értékkel kell figyelembe venni, az ezt kdvet6 id6-
szakban — az egyéb feltételekkel 6sszefliggésben
bekdvetkez6 — telitettségi allapot jon létre, amelyben
tébbletfejlédés mar nincsen. Az atadas utani elsé ha-
rom év — a nemzetkdzi tapasztalatok alapjan — az at-
tételes folyamatok indulasi hatasidejének vehetd, lé-
nyeges hozamérték nélkil. Az egy fére jutd tébbletjo-
vedelem (az utols6 7-10 év kdrzetenkénti ismert né-
vekedési adataibdl extrapolalassal nyert) ,nélkile”
prognozisértékeit — a fentiek szerint évenként —a sza-
mitott GH, értékekkel meg kell névelni. A statisztikai
adatok forrdsa a KSH (a pontos adatforrast és az ada-
tok vonatkoztatasi idejét dokumentalni kell). A tébblet
igy a vizsgalati id6szak utolsé évéig (az épités kezde-
tétdl vett 25. év) minden évre kifejezhet6, majd a vizs-
galati id6szak egészére, illetve egyuttesen minden
korzetre is 6sszesithetd. Az igy kapott hozam (,0sszes
gazdaségi tébbleteredmény” — OGT) azonban csak
részben — nehezen megbecsiilhet6 hanyadban — te-
kinthet6 a beruhazas ,netté” hozamértékének, amit az
eredmények kbzzététele soran kulon jelezni kell.

Kis méret(i fejlesztés gazdasagélénkité hatasa 6n-
magaban sok esetben nem kimutathato, e modell alap-
jan 2 szazalékpontos egyuttes elérhetéség-valtozas
— kritikus tdmeg” — elérése nélkil nulla, azonban ha
a vizsgalt kisebb fejlesztés egy megfelelé méret(i be-
ruhazaslanc része, akkor az egész projekicsomagot
(benne a vizsgalt ,rész’-beruhazast) nézve a hatas
egyértelm(i, 2%-ot meghaladé lehet.

4.6. A nagyobb beruhazaslanc részeként
megvalosulo projekt hatasértékelése

A vizsgalt beruhdzas gazdasagélénkité hatasanak
szamitasakor a halézati egymasrahatasok és az lte-
mezési feltételek vizsgalati médszerét illetéen az LUt
mutato a kulterlleti k6zuthaldzati fejlesztések koltség-
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haszon vizsgalatahoz |.” médszertan vonatkozé pont-
jai® az iranyadok, kivéve az alabbi esetet.

Ha a vizsgalt beruhazas adott halézati vonalhoz tar-
tozo, ,folyamatos” programban megvalosuld, jelentd-
sebb projektcsomag része (80 km-es kdrzeten belll,
+5 éves id6szakban figyelembe vett programelemek-
kel”), akkor — a ,nélklile” esetben a vizsgalt beruha-
zdas nélklil vett projektcsomag és ,vele” esetben a tel-
jes projektcsomag gazdasagélenkité érteékét ésszeha-
sonlitva — a kérzetekben bekdvetkez6 gazdasagélén-
kilés-kalénbséget kell a vizsgalt beruhazassal 6ssze-
fuggésben varhato hozamként figyelembe venni.

A vizsgdlat targyat képez6 kodzuti projektcsomag-
hoz szorosan nem tartozd egyéb térségi fejlesztése-
ket a ,nélkile” és a ,vele” esetekben is egyforman (a
térségi létesitmény atadasat kdvetéen mint lizemel§
halozati elemeket), tehat gazdasagélénkité hozadé-
kuk nélkul kell figyelembe venni.

4.7. Az elérhet6ségtol fiiggetien,
tovabbi hatotényezébk figyelembevétele

A vizsgalt kdrzetekben az elérhetdség-valtozason mint
pontosan prognosztizalhaté és egyértelm( hatas-
Osszefliggésli gazdasagélénkité tényezdn tul tovabbi
paraméterek figyelembevétele nem szlikséges, de le-
hetséges, azonban az igy szamitott médositott vég-
eredmény (az egységes szamitassal képzett ered-
mény mellett) csak pontosité célu mellékeredmény-
nek tekinthetd.

Kiegészitd paraméterek figyelembevétele lehetsé-
ges azonban az elérhetdség-valtozas szamitasa so-
ran a fontos relacidk sulyozasaban, példaul:

a) A munkaer6 valamely mindségi mutatoja.

b) Egyéb allami beruhazasi tervek (pl. logisztikai

kézpont, repllétér-fejlesztés).

c) A tékebefektetések esetleg prognosztizalhaté te-

rileti adatai.

6 1. utmutaté 2. pont a) és 5. pont 7. bekezdése

7 A vizsgélati id6szak egyéb hivatalos Gtemezése hianyaban a
fejlesztési terv munkalitemezését az utolsé tiz év — mint ba-
zisid6szak — fejlesztési itemének megfelel6 megvaldsulasi di-
namikaval kell elkésziteni, a beruhdzasok rangsorat és a (ha-
tasterlleten vett) kiegyenlitett tertleti forraselosztast is szem
el6tt tartva.

Summary

d) A kdzuti projekthez kapcsolhatd, hatasokat erd-
sit6 meglévé potencialok (regionalis kdzuti nagy-
csomopont kialakulasanak lehet6sége, nemzet-
kozi repll6tér, regionalis szerepl oktatasi, turisz-
tikai bazis stb.).

A valtozok modellbe illesztésének (a fontos relaci-
Ok sulyozasanak pontositasa céljabol) a kévetkezé
feltételei vannak:

1. A tovabbi (a—d) valtozok figyelembevétele az ered-
mények mas szamitasi eredményekkel valé dssze-
hasonlithatésagat nem korlatozhatja, ezért kdvetel-
mény, hogy azok modellbe illesztése 6sszességé-
ben ne okozza kdrzetenként az eredmények 30%-
nal nagyobb relativ megvaltozasat. A kiegészit6 pa-
raméterek nélkul elvégzett szamitas (és dokumen-
talasa) is szlikséges.

2. A b—d valtozdk figyelembevétele a prognosztizal-
hatésag nehézsége és az egyértelm( hatasdssze-
flggések hianyaban a relacio-sulyozast nagyon kor-
latozottan mddosithatja, konzekvens pontozasi
rendszer felallitasaval és dokumentalasaval.

5. Az eredmények bemutatasa

Az értékelésnek tartalmaznia kell a vizsgalat targyat
képezd projekttel (valtozatokkal) 6sszefliggésben,
annak kilsé (externalis) hatasaként becsiilt 6sszes
gazdasagi tobbleteredményt (OGT), a beruhazas-
értékre szamitott relativ gazdasagi tobbletered-
ményt (RGT) és a fontos kézbensd eredményeket.

Az utébbiak:

1. az elérhet6ség valtozasa korzetenként,

2. a korzetek jov6ben varhaté gazdasagi eredményes-
ség-mutatdja (az egy fére jutd atlagjévedelem) a
beruhazas figyelembevételével és anélkill,

3. a vizsgalati id6szak végére szamitott gazdasagi
hozam kérzetenként (kdzelité érték),

4. a beruhazaslanc (ha a vizsgalt projekt nagyobb prog-
ram része) eredményeként szamitott teljes hozam.

A relativ gazdasdgi tbbbleteredmény (RGT) az 6sszes
gazdasagi tébbleteredmény és a beruhazas teljes
(100%) kéltségének hanyadosa (aranya %-ban).

Az eredményeket célszerl grafikusan is szemlél-
tetni, egységes formaban térképi abraba illesztett osz-
lopdiagramokkal, illetve hatasérték-savonként differen-
cialt kérzetszinezéssel.

Guide to the cost-benefit analysis of inter-urban road investment projects. Externalities

Part ll.: Impacts on the economic development

The paper outlines the new guideline issued by the Ministry of Economy and Transport. Part I. of the
paper defined methods to assess environmental impacts in monetary terms. This part is dealing with
impacts on the economic development. It is necessary to proceed with caution when assigning the project
such kinds of benefit and, in any case, it is advisable to exclude them from the calculation of profitability

indicators.



A hazai koziti telematikai rendszerek prioritasai -
az atfogo strategia elemei
l. rész
Aktualis tendenciak, prioritasok

Dr. Lindenbach Agnes'

1. Bevezetés

Az intelligens kézlekedési rendszerek terlletén az
utébbi években bekdvetkezett rohamos fejlédés, az
Uj eurdpai kbézlekedéspolitika célkitlizései, az el6ttliink
allo EU-s bdvités, az utdbbi évek stratégia jellegl ha-
zai dokumentumai szukségessé teszik a kozuti tele-
matikai rendszerekre vonatkozé részletes stratégia
megfogalmazasat.

A kozuti intelligens kdzlekedési rendszerek straté-
giajanak tartalmaznia kell azokat a prioritassal rendel-
kez6 alkalmazasi terlleteket, amelyek illeszkednek az
eurdpai tendencidkhoz és a hazai kévetelményekhez
— figyelembe véve az uthalézat-fejlesztés koncepcio-
jat, a forgalomfejlédés trendjét, a kdzlekedéspolitika
alapvet6 célkitlizéseit, valamint az uthasznaldk (jar-
mivezet6k és mas kézlekeddk) igényeit. Az egyes al-
kalmazasi terlletekre vonatkozéan meg kell hataroz-
ni a kapcsolodo feladatokat is.

Mivel a valasztott téma tullépi egy cikk terjedel-
mét, a hazai kézuti telematikai rendszerek priorita-
sait két, egymast kdvetd cikkben mutatjuk be. Az elsé
cikk 6sszefoglalja az aktualis tendenciakat és elkez-
di részletezni a prioritasok részletes bemutatasat. A
masodik cikk folytatja a prioritasok ismertetését.

2. Aktualis europai tendenciak

Az utdbbi évben az intelligens kdzlekedési rendsze-
rek, illetve szolgaltatdsok terlletén igen 6sszetett és
gyors volt a fejlédés Eurépaban mind a hagyomanyos
forgalom-szabalyozasi és informacids rendszerek te-
ruletén, mind pedig az individudlis informacios rend-
szerek terlletén. A j6vdé megoldasai olyan integralt
rendszerek, amelyek mindenki szamara, mindenhol,
minden idében elérhetd informacidkat nydjtanak a kdz-
lekedéshez kapcsoldddan, felhasznaldbarat eszkdzok,
illetve informaciés berendezések segitségével.
Komoly valtozast tikréz az un. ,Intelligens kézle-
kedési rendszerek alkalmazdsa a transz-eurdpai Ut-
hdldzaton” c. jelentés [1]. Ez kiegésziti az eredeti ,A
transz-eurdpai kézlekedési halozatok kiépitésének
irdnyelveirél” cimd, az eurépai TERN halézatra vonat-
koz6 alapdokumentumot [2], felhasznalva ,A kézdti
kézlekedési telematika eurdpai fejlesztésére iranyulo
kbzbsségi stratégidrdl és annak alkalmazdsi keretei-
rél” c. ,Akcidprogramoft’ [3] a telematikai alkalmaza-
sokra vonatkozdan, figyelembe véve az utébbi évek-

' Egyetemi docens, Budapesti Miszaki és Gazdasagtudoma-
nyi Egyetem, Ut- és Vasutépitési Tanszék
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ben bekdvetkezett fejl6dést és a telematikai alkalma-
zasok soran felmer(lt igényeket. Eszerint a halézatba
bele kell tartoznia a forgalmi menedzsment, illetve az
informdcids szolgaltatasok infrastrukturajanak a for-
galmi menedzsment rendszerek eurdpai, nemzeti és
regionalis egyuttmikddésén alapulva. Ez a kdvetke-
z6, telematika alapu rendszereket/szolgaltatdsokat
jelenti: forgalmi menedzsment és iranyitas, utazasi
informacids szolgaltatas, tehergépjarmivek és jarmu-
flottak menedzsmentje, rendkivili események és vész-
helyzetek kezelése, elektronikus utdijgydjtés, monitor-
ing infrastruktura/adatgydiijté rendszerek, valamint for-
galomiranyité kdzpontok.

Az Eurdpai Bizottsag 2001 6ta 1étezd hat éves MIP
programjanak (MIP: MultiAnnual Indicative Programme)
része az ITS rendszerek kézuti alkalmazasaival kap-
csolatos projektcsomag, a TEMPO (Trans European
intelligent transport systeMs PrOjects). A TEMPO prog-
ramf6 célja az ITS rendszerek és szolgaltatasok transz-
eurdpai uthaldzaton valé harmonizalt alkalmazasanak
Osztbnzése, hozzajarulas a nemzeti és regionalis ter-
vezés kozotti konvergenciahoz, tovabba az ,informdci-
Os tdrsadalom” atfogd megvaldsitasa a kdzuti kézleke-
désben. Ennek keretében a jelenlegi tagorszagokban
hat ,eurd-regionalis projekt” fut 2001 6ta.

Megemlitend6 az ,,eEurope” kezdeményezés, amely-
nek dontd a szerepe az un. ,informacios tarsadalom”
kialakitdsaban, és természetesen az intelligens kdz-
lekedési rendszerek terlletén is meghataroz6 szere-
pe lesz az EU Bizottsaga kezdeményezésének [4].

Az Eurépai Parlament és a Tanacs 2002/1513/EC
(2000. junius 27-i) sz. hatarozata az Eurdpai Bizott-
sag ,6. Keretprogramjara” vonatkozik és a kutatasra,
a miszaki fejlesztésre és a demonstracids tevékeny-
ségre iranyul. A ,6. Keretprogram” a 2002. és a 2006.
évek kdzott ujabb lehetéségeket kinal a hazai kuta-
téknak a kutatasi programokba valé bekapcsolddas-
ra. A programok kiemelt része az intelligens kdzleke-
dési rendszerek témaja, az erre vonatkozé kiirasokat
a ,Kozlekedési és Energia” Féigazgatdsag, valamint
az ,Informaciés Tarsadalom” Féigazgatésag kezeli.

2001 szeptemberében jelent meg az EU Bizottsa-
ganak a kdzlekedéspolitikdja, az un. ,White Paper’
(Fehér kdnyv), melynek cime: ,Eurdpai kézlekedés-
politika 2010-ig: itt az id6 dénten/” [5].

A ,Fehér kdnyv” 4 {6 fejezete — a kdzlekedési mun-
kamegosztas, a szlk keresztmetszetek megszinte-
tése, a felhasznalok igényei, a kdzlekedés globaliza-
cidjanak a kezelése — mellett 60 olyan tevékenysé-
get is tartalmaz, amely a ,felhasznalébarat” kézleke-
déspolitika céljainak az elérését seqiti. A kdzlekedés-

. Szam

folyam 2

. 6V

le - 54

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut




£
\S
N
»

folyam 2

. 6y

le - 54

epitési szem

Slyé

i és mé

LI 4

kozut

politika kulénds sulyt fektet a kdzlekedésbiztonsag
kérdésére, tartalmaz a kérnyezettel kapcsolatos meg-
dllapitdsokat, valamint kilénb6z86 kezdeményezése-
ket a fenntarthatd piaci névekedésre vonatkozéan is.

A dokumentumban jelentds szerep jut az intelligens
kdzlekedési rendszereknek és szolgaltatasoknak, egy-
értelmlen kimondva: ,itt az ideje annak, hogy a kéz-
lekedési rendszerekben kevesebb ,konkrét”, kotott
dolog, illetve tébb intelligencia legyen”. Néhany kiemelt
terllet, ahol az ITS rendszerek a jév6ben az eurdpai
kdzlekedés integralt részét jelentik majd: kdzlekedés-
biztonsag, szlik keresztmetszetek, a kdzlekedés
globaliz&cidja, utdijgydijtés, uthasznaldk és jarmiive-
zet6k igényei, GALILEO rendszer stb. Az intelligens
kdzlekedési rendszerekrdl a dokumentum /V. mellék-
lete ad részletes attekintést.

3. Hazai dokumentumok és az ITS rendszerek

A Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium ,Magyar
kézlekedéspolitika 2003 — 2015” ¢. dokumentuma cé-
lul tGzi ki, hogy ,a magyar kdézlekedési rendszer foko-
zatos végrehajtassal 2015-ig biztositani fogja Magyar-
orszag geopolitikai helyzetének kihasznalasahoz és
az orszag versenyképességének noveléséhez szik-
séges kdzlekedési rendszer létrehozasat” [6]. Ennek
néhany, kiemelt jelentéségl eleme a telematikahoz
kapcsolddik, az alabbiak szerint:

— ,korszerl és j6 minéségu helyi és helykdzi kdz-
forgalmu személykozlekedés, amely megfelel6 ki-
nalattal, az utas-kiszolgalas telematikai eszk6zok-
kel t6rténd javitasaval és a kdzlekedési médok
integralasaval fokozza a kdézforgalmu kdzlekedés
vonzerejét”;

— ,kbzlekedési palyak és szolgaltatasok hatéko-
nyabb kihasznalasat biztosité intelligens kdzle-
kedési rendszerek alkalmazasa”;

— ,a kozlekedési tarifak, dijak, kedvezmények és
bevétel-kiegészitések korszer(sitett, egységes
alapokra helyezett EU konform rendszere, a dij-
szedés korszer( telematikai megoldasai”.

Az 1214/2002. (XIl. 28.) kormanyrendelet alapjan
készult el 2003 novemberében a ,Magyar Informaci-
0s Tarsadalom Stratégia (MITS), az Informatikai és
Hirkdzlési Minisztérium koordinalasaban. A stratégia
célja egyebek kdzétt, hogy ,az informacios tarsada-
lom épitésére atfogo vizidt, 6sszehangolt terveket és
operativ programokat adjon; szolgdlja a magyar gaz-
dasag versenyképessé és eredményessé valasat;
valamint bebizonyitsa, hogy az informatika és a kom-
munikaciés technoldgia nem pusztan lehetéség, ha-
nem hatékony eszkoz” [7]. A MITS keretében a ,gaz-
dasag” féirany kdzponti kiemelt programja az ,,e-kéz-
lekedés”, az intelligens kézlekedés. Ezen bellll a 2006-
ig terjed6 iddszak f6bb céljai kdzott szerepel az inter-
neten alapuld kdzlekedési tajékoztatd rendszer kiépi-
tése, az elektronikus fizetési mintarendszer kialakita-
sa a személykdzlekedésben, a navigacios rendsze-
rek megjelenése az Uj jarm(ivekben, valamint a forga-
lomiranyit6 rendszerek 6sszehangolt fejlesztése egyes
nagy forgalmu palyaszakaszokon.

A TEP ,Kdzlekedés, szallitds” munkacsoport jelenté-
se [8] tébb helyen tesz emlitést a telematikai rendsze-
rekrdl. igy a kdzlekedésben varhatd technoldgiai kulcs-
tertiletek és valtasok kdzott szerepelnek telematikai esz-
kdzok, rendszerek. A kdzlekedési szektort jellemzé erés
pontok k6zétt emlitik az infrastruktdra egyes terlletein
Uj, modern technoldgiak bevezetését. A ,legkedvezdbb
redlis kbzlekedési j6v6kép”bemutatasakor a kdzlekedési
technoldgia fejlesztésénél az informatika és a telemati-
ka felhasznalasa egyre nagyobb szerepet kap”.

4. A prioritassal rendelkez6 telematikai
alkalmazasi teriiletek 6sszefoglalasa

A hazai uthalézaton a jelenlegi helyzetet figyelembe
véve, az eurdpai €s a hazai tendenciak elemzésével,
az aktualis EU-beli dokumentumokkal, valamint a ha-
zai, stratégiai jellegii dokumentumokkal 6sszhangban
az intelligens koézlekedési rendszerek terlletén az
alabbi legfontosabb alkalmazési tertiletek, prioritdsok
régzithetdk [9]:
— Az autdpadlya-héldzat forgalom-szabdlyozo és
informdcios rendszerei;
— A sziik keresztmetszetek megszlintetése a k6z-
uthaldzaton;
— Forgalomiranyité kézpontok;
— Utazas el6tti és utazas alatti informécios rend-
szerek;
— ITS alkalmazéasa a modern utlizemeltetésben;
— Rendszerfelépités;
— Elektronikus utdijgydijtés;
— Egységes személykdzlekedési elektronikus fize-
tési rendszer.

5. A prioritassal rendelkez6 alkalmazasi
teriletek részletes bemutatasa

5.1. Az autdpalya-halézat forgalom-szabalyozo-
és informacios rendszerei

Hatteér, jelentéség

A gyorsforgalmi uthalézat dinamikus forgalom-szaba-
lyozé- és informacids rendszereinek alapvetd célkiti-
zései a forgalombiztonsag ndvelése nagy forgalmi ter-
helés esetén vagy idészakos veszélyhelyzetben (tor-
I6das, rossz iddjarasi viszonyok); az utazasi idévesz-
teségek, a tébblet energiafelhasznalas, a karosanyag
kibocsatas, a zajhatas csokkentése; a meglévé utha-
|6zat kapacitdsanak maximalis kihasznalasa.

Egy német vizsgdlat szerint az ilyen tipusu rend-
szerek Uzembe helyezése utan a baleseti mutato ese-
tében max. 30,9%-0s, a meghaltak szamaban 38,0%-
0s, a sulyos sériltek szamaban pedig 56,4%-0s csoOk-
kenés volt elérhet [10].

A jelenlegi helyzet

A ,White Paper” szerint az eurdpai szinten ésszehan-
golt forgalomiranyitasi intézkedések a forgalmi viszo-
nyok altalanos javulasat eredményezhetik a varoso-
kat 6sszekétd féutvonalakon, fuggetlendl attdl, hogy
mi okozza a torlédast. A dokumentum szerint 2006-ra



a teljes transz-eurdpai halézatra forgalomszabalyoza-
si/forgalombefolyasolasi tervet kell kidolgozni.

A korabbi elképzelések 2002-ig a TERN hal6zat
50%-at tervezték forgalom-szabalyozasi, baleset- és
torlédasérzékeld rendszerekkel felszerelni [11]. Az
ERTICO a teljes TERN halézat forgalom-szabalyozé
és informacios rendszerrel valé felszerelését célozza
meg 2010-ig [12].

Az MO kérgyr( jelenleg megvaldsitas alatt allo for-
galom-szabalyozasi és informaciés rendszere tébb
rész-rendszert foglal magaba, egyebek kdzott az adat-
gy(ijté rendszert, a MARABU forgalomiranyité kbzpon-
tot, kddre és jeges utburkolatra figyelmeztet6 rendszert,
az M7 autodpalya vonali szabalyozé rendszerét. Az M3
autépalyan mikdédé MAESTRO rendszer altal szolgal-
tatott informéaciok a csatlakozé utakra is vonatkoznak.
Az induktiv hurokdetektorokkal mikédé adatgydjté
rendszert videé-kameras ellenérzé rendszer egésziti ki
a veszélyes forgalmi helyzetek gyors felismerésére.

Az autopalya-halézat forgalom-szabalyozo és
informacios rendszereihez kapcsolodo feladatok

A kdzeljévében a kollektiv, dinamikus, integralt forga-
lom-szabalyozé és informacids rendszereknek az au-
tépalya forgalom-szabalyozasi alapjat kell képezniuk,
minden autdpalya szakaszon alkalmazva. Az integra-
Ccio ezeknél a rendszereknél a szomszédos autopalya
szakaszokkal, valamint az autdépalyakhoz kapcsolo-
do varosi uthalézattal (az MO, illetve az autdpalyak
bevezetd szakaszai), tovabba az alsobb rendd utha-
I6zattal val6 egytttmikddést jelentheti. Tovabbi integ-
racios lehetdséget rejt az adatgydijtés, azaz mas rend-
szerekkel k6z6sen hasznalt adatbazis kiépitése [13].
Az egységes miszaki szabalyozasi hattér a forgal-
mi igényekhez igazod6 egységes szemléletd, illetve
az autopalya-tuzemeltetétdl (allami kdzutkezeld, kon-
cesszibs tarsasag) figgetlenll az egész hazai auto-
palya-hdldozaton a jarmivezet6kkel azonos mddon
kommunikalé rendszerek létesitését teszi lehetbvé.

A feladatok 6sszefoglaldsa [9]

A meglévd forgalom-szabalyozasi és informacios
rendszerek mindségi tovabbfejlesztése, illetve tér-
beli kiterjesztése az autdpdlya-hdlozaton (a méré-
halozat kiterjesztése; utiranyjelz6, valtoztathatd jel-
zésképl tablak rendszerbe allitdsa az MO autopa-
lyan és a csatlakozo uthalézaton).

— Az M7 és az M3 rendszereinek tovabbfejlesztése;
a vonali szabalyozas kiegészitése és blvitése az
M1-M7 autdpalyan.

— Az djonnan (zembe helyezendd szakaszokon Uj
rendszerek |étesitése (vonali szabalyozo rendsze-
rek, valamint a csomdpontok utani szakaszokon
tajékoztaté tablak).

— Az autdpdlya-hdlozat forgalom-szabalyozo rendsze-
reinek dsszekapcsolasa a budapesti varosi forga-
lomiranyité kézponttal.

— AKUlI6nbdz8 autépalya-szakaszokon mért és feldol-

gozott forgalmi adatok dsszekapcsoldsa egymas-

sal (MAESTRO, MARABU).
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— A gydijtétt és feldolgozott adatok/informaciok tovab-
bi feldolgozas utan mas felhasznaldk szdmara is
hozzaférhetbvé teheték (mas kézpontok, rendszer-
szolgaltaték, adatszolgaltatok, tartalomszolgaltatok
részére, pl. utazas elétti informacioként).

— Kapcsolddo feladat: szervezeti egylttmikddesi
megadllapodas sziikséges az adatok kiilsé felhasz-
naldsdra, a rendszerszolgaltatok, az adatszolgalta-
tok, a tartalomszolgaltaték stb. részvételével.

— Kapcsolodo feladat: sziikséges a valtoztathaté jel-
zésképl tablakhoz, illetve az ezeket a tablakat hasz-
naloé forgalom-szabdlyozé és informacids rendsze-
rek alkalmazasahoz, a rendszerek tervezéséhez
ajanldasok, miszaki irdnyelvek készitése.

5.2. A sziik keresztmetszetek megsziintetése
a kézuthalézaton

Hattér, jelentéség

A ,Novekedésrdl, versenyképességrdl és foglalkozta-
tasrol” 1993-ban készilt ,Fehér kdnyv” komoly figyel-
meztetést fogalmazott meg: ,,A forgalmi torlédasok
nemcsak elkeseritbk, de Eurdpa drdgan fizet értiik a
versenyképességet tekintve is. Sziik keresztmetsze-
tek vannak a halozaton, és ésszekéttetések hidnyoz-
nak, nincs interoperabilitas az egyes kézlekedési mo-
dok és rendszerek kbzott”.

A transz-europai kozlekedési halézat (jelenleg 7500
kilométer) mintegy 10%-an alakulnak ki napontaforgal-
mi torlédasok, melyek kéltségei a kézosség GDP-jének
0,5%-aval egyenl6k. A kévetkezd 10 évre sz616 forga-
lom-elbrejelzések szerint — ha semmiféle intézkedés
nem toérténik — az utakon 2010-ig a torlédasokhoz kap-
csolodé koltségek elérik az évi 80 milliard eurdt, amely
Osszeg a kéz6sség GDP-jének mintegy 1%-a.

A kbzlekedési infrastruktura un. szik keresztmetsze-
teinek megsziintetése az EU kbzlekedéspolitikajanak,
az un. "White Paper™nek is kiemelt fontossagu téma-
kore. A ,White Paper’-nek a transz-eurdpai halozat si-
keres kiépitése érdekében a finanszirozasi szabalyok
megvaltoztatdsara tett javaslata a k6z6ss€gi tamogatds
névelését tenné lehetévé — a teljes kéltség 20%-dig.

A jelenlegi helyzet

A TERN halézat kialakitasa a jovében a nemzeti halo-
zatok egységes, rendszer és unio szemléletl kiépite-
sét jelenti az interoperabilitas figyelembevételével,
Osszekapcsolva a nagy kdzlekedési csomopontokat,
valamint hangsulyt helyezve a kilénb6z8 kdzlekedé-
si alagazatok kdz6tti optimalis munkamegosztasra.

Az un. ,helsinki korridorok” t6bb szakasza érinti
Magyarorszag terlletét, igy a V. folyoso az osztrak/
szlovak hatar és a roman/jugoszlav hatar kézoétt Bu-
dapest érintésével; az V. folyosd a szlovén és az uk-
ran hatar k6z6tt Budapest érintésével; a V/C. folyoso
pedig Budapest és a horvat hatar kdzott.

A magyarorszagi kdzuthalézaton a sziik keresztmet-
szetek els6sorban a halézatnak a Duna-hidakhoz, il-
letve a hatdratkel6helyekhez csatlakozd szakaszain
talalhatok. A gydrliiranyu/keresztiranyu kézuti kapcso-
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latok hianyaban a Dunén nincs elegend6 kézuti hid, a
févarostol délre esd mintegy 150 kilométernyi szaka-
szon csupan 3 kdzuti hid talalhato, Dunaféldvarnal és
Bajanal (ez utdbbi egyben vasuti hid is) és az M9 au-
téut részeként Szekszard térségében. Magyarorszdg
uthaldzata és a transz-eurdpai uthalozat kdzotti kap-
csolodasi pontok a hatdrallomasok. Szamos hataral-
lomason hosszu varakozasra kényszerilnek a sze-
mélyautok és a tehergépjarmivek egyarant. Ennek
oka éltaldban az, hogy a hatarallomasok infrastruktu-
rajanak jelenlegi kiépitettsége nem felel meg az atlé-
pd forgalom nagysaganak és 0sszetételének.

Jelenleg hataratkelShely, illetve hid térségében az
egyetlen valtoztathato jelzésképd tablakat alkalmazo for-
galomszabalyozo rendszer az Esztergom és Parkany
(Szlovakia) kézétt megéplilt Maria-Valéria hid térségé-
ben mikodik.

A sziik keresztmetszetek megsziintetéséhez
kapcsolodo feladatok

Duna-hidak

Meg kell hatarozni azokat a szakaszokat/hidakat, ahol
a telematikai eszkdzok javithatnak a forgalmi helyze-
ten mind Budapest terlletén az M0-hoz kapcsolédo-
an, mind pedig a févarostdl délre lévé folydszakaszon.
Kiemelt jelentéségliek az MO kérgydr( hidjai, hiszen
az MO a TERN haldzat eleme.

Meghatarozandok az egyes hidakra vonatkozéan
azok a forgalomszabalyozasi eszk6zok, amelyek a
forgalom kedvezdbb lefolyasat segitik el. A lehetsé-
ges megoldasok kéziil a leghatékonyabbak a vonali
illetve a haldzati szabalyozas a hid térségében; a fel-
hajtd agak szabalyozasa; a jelz8lampas forgalomsza-
balyozas (els6sorban varosi teruleten); a megfelelé
utazasi informaciok (utazas elétti informaciok, radids
informacidk, individualis informaciok).

LA hazai telematikai alkalmazdasok megvaldsitasdanak
el6készitése” c. tanulmany [14] elbzetes vizsgalatokat
végezve részletes vizsgdlatra javasolta az MO meglé-
v6 hidjat, az Arpad hidat, az MO tervezett északi hidjat,
valamint a dunaféldvari k6zuti hidat. Javasolt még a Szek-
szardi hid és a hid térségének részletes vizsgalata.

Hataratkel6helyek

Meghatdrozandok azok a hataratkel6helyek, ahol az
akadalytalan forgalomaramlas biztositasa érdekében
a késdbbiekben bévités, atépités, telematikai eszkd-
z0k alkalmazasa szlkséges.

A telematikai eszk6z6k lehetéségei a hataratkels-
helyek térségében a teher- és személyjarmivek moz-
gasanak az iranyitasa a mindenkori forgalmi viszo-
nyoknak megfeleléen, a folyamatos informacidadas
(utazas el6tti informacio, radiés informaciok), valamint
sziikség esetén a jarmlivek mas hataratkel6helyre vald
atiranyitédsa (valtoztathato jelzésképl tablakkal, illet-
ve informacids rendszerekkel).

A hazai telematikai alkalmazasok megvaldsitdsa-
nak el6készitése” c. tanulmany [14] elbzetes vizsga-
latokat végezve részletes vizsgdlatra javasolta a tele-
matikai eszk6zok telepitésének szempontjabdl a

letenyei, a rajkai, valamint az artandi hataratkel6he-
lyeket és a csatlakozo uthaldzatot.

5.3. Forgalomiranyité kézpontok

Hatteér, jelentéség

Az egymast kdlcsdnosen tajékoztatd, kézds adatokat
hasznaldforgalmi informacids kézpontok (TIC — Traffic
Information Centre) és a forgalomiranyité kézpontok
(TCC — Traffic Control Centre) eurdpai szinten tamo-
gatjak a pan-eurdpai multimodalis utazas el6tti és alatti
informacios szolgaltatasokat, valamint elésegitik a
transz-eurdpai uthalézat hatékonyabb uzemeltetését.
A forgalomiranyité kézpontok kdzétt folyd informacio-
cserét tobb alkalmazasi terllet ,gerincének”, alap-inf-
rastrukturajanak tekinthetjik. A forgalomiranyité koz-
pontok eurdpai hdldzatanak a kiépitése a TERN jo
mikddésének az egyik legfontosabb tényezdje.

A forgalomiranyito kbzpontok felallitasanak és miko-
désének az egyes szerepl6k egylittmiikbddése szempont-
bdl van jelent8sége, ugyanis egy regionélis kézpont sok-
kal megbizhatébban tudja adni a féuthaldzatra és a csat-
lakozd varosi haldzatra vonatkozo kézlekedési informa-
cidkat, mint az egyes helyi hatésagok és utligyi hatésa-
gok, utkezel8k és a renddri szervek kilén-kalén.

Meg kell emliteni a ,Hatdrokon tulnyulo, a forgalom-
irdnyito kézpontok kézotti adatcserét lehetévé tevéd
egységes adatdtviteli modokrol” sz6l6 megegyezési
nyilatkozat (MoU: Memorandum of Understanding) ala-
irdsdt. Ez az egyezmény nagymértékben hozzajarult
a mar mdkddé telematikai rendszerek interoperabilis
mikodéséhez [15].

A jelenlegi helyzet

A kozuti forgalom nem all meg az orszaghataroknal,
és természetesen a forgalmi adat-folyamok sem. Az
ellentmondas feloldasahoz szamos eurd-regionalis
projekt indult, hogy a specialis varosi, regionalis és
nemzeti forgalomiranyité és menedzsment kézpontok-
hoz valoban eurdpai dimenzio tarsuljon.

Egy elektronikus platform1étrehozasa a forgalmi és
utazasi adatok cseréjéhez évek ota prioritast élvezé
tevékenység az Eurdpai Unid jelent6sebb utliizemel-
tetGi k6zotti egyuttmikddésekben. A platform Iétreho-
zasat az Eurdpai Bizottsag Energia és Kbzlekedés
Fbigazgatdsaga (DG TREN) 6sztdnzi. Ezeket a tevé-
kenységeket jelenleg a TEMPO (Trans-European
intelligent transport systeMs PrOjects) program koor-
dinalja, mely hat eurd-regionalis ITS alkalmazasi pro-
jektet foglal magéaba.

Amig az adatcserére vonatkozo euro-regionalis pro-
jekteken bellili tevékenységek elsé éveiben a 6 cél a
forgalmi és utazasi adatok hataron atnyulé cseréjé-
nek megvaldsitasa volt a hataron atnyulé forgalmi me-
nedzsment alkalmazasok hasznalatara (pl. harmoni-
zalt forgalmi terelések a hataron atnyulé korridorokon),
mara Uj célok jelentkeznek. Ezek az Eurdpai Bizott-
sag jogi és Uzleti keretprogram kidolgozasara vonat-
koz6 ajanlasabdl szarmaznak [16]. Ahhoz, hogy ké-
zelebb kerlljink a jogi és Uzleti keret Iétrehozasahoz,



megfeleld minéségii adatok kellenek, és megbizhatd
halozat feldllitasa sziikséges a hataron bellli, vala-
mint a hatarokon atnyulé informacio-csere terlletén.

Az EU Bizottsag euro-regionalis projektjeinek kere-
tében végzett k6zd6s munka egyik eredménye, hogy
eqy Uj DATEX megallapodasi szerz6dés (MoU) is el-
készllt, és jelenleg folynak eréfeszitések egy kdzbs
informdcids portal kialakitasara ,Via Europa” néven.

Magyarorszdagon jelenleg nincsen Uzemben orsz&-
gos szinten mikddé, orszagos feladatot ellaté forga-
lomiranyité kézpont. Az autépalya-halézat egyes sza-
kaszait lefed6 forgalomszabalyozo rendszerek, kdz-
pontok fejlesztés alatt allnak.

A fontosabb utépitésekrdl és tereld-utakrdl szo6lo
radios informaciok és radids adasok jelentik az ,.egyet-
len” rendelkezésre allo forgalmi informaciét orszagos
szinten. A forgalmi adatgytijtés a kézuthal6zaton nem
szisztematikus, hianyoznak az adatgydijtésre, az adat-
tarolasra, az adatkezelésre, feldolgozasra és az adat-
cserére vonatkozo iranyelvek.

Hianyzik tovabba egy olyan jogi és szervezeti ,ke-
ret”, mely tamogatna azt az alapelvet, hogy a szolgal-
tatas Uzemeltetdi altal igényelt minden forgalmi infor-
macios adatot valamennyi forgalmi informacios kdz-
pontnak rendelkezésre kellene bocsatania.

A forgalomiranyito kézpontokhoz kapcsolodo
feladatok

Meg kell vizsgalni azokat a hazai agglomeraciokat,
amelyekre hat az eurdpai kézlekedési folyosdk forgal-
ma. Itt hozhatok Iétre a regiondlis és varoskoérnyéki
kézpontok a kdvetkezé feladatokkal: adatgy(ijtés és
elosztas a teljes halézaton; forgalomiranyitasi felada-
tok (varosi forgalomiranyitas, orszagos kézutak forga-
lomiranyitasa); egyéb, az lizemeltetett halézathoz kap-
csolodé informaciok (P+R informaciok, parkolasi rend-
szerek, tdbmegkdzlekedés stb.).

A rendszerintegracio szerepe a TIC/TCC kdzpon-
tok esetében kiemelt jelentéségd, hiszen csak ezzel
érhetd el az un. ,szinergia” hatas. A rendszerintegra-
cio jelenti a k6z6s adatbazis létrehozasat, a kilénbo-
z6 forgalombefolyasolasi intézkedések 6sszekapcso-
lasat, valamint az integralt stratégiak alkalmazasat az
érintett, Uzemeltetett haldzaton.

A hataron atnyul6é adatcsere vonatkozhat tizemel-
tetési hatdarokra (autépalya-ltzemeltet6k), a kilénbo-
26 jellegl infrastrukturak k6z6tti ,hatdrra” (autopalya-
halézat, varosi halézat, témegkdzlekedési halozat) és
a valdsdgos orszdghatarokra is valamely eurdpai kor-
ridor menti regionadlis egyuttmikddés esetében.

A feladatok 6sszefoglaldsa [9]

— A meglévé forgalomiranyitd kdzpontok/informacios
szolgdltatasok elemzése (a jelenlegi helyzet, EU-s
tapasztalatok, EU-s direktivak).

— ATIC/TCC haldzat lehetséges elemeinek a definia-
lasa.

— Az lGzemeltetési hataron atnyulé forgalmi informa-
Ccios szolgaltatasok kévetelményei, koncepcidja (ko-
vetelmények, jogi, Uzemeltetési, miszaki/technolé-
giai szempontok, finanszirozasi szempontok).
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— Forgalomiranyité kézpontok/informaciés szolgalta-
tdsok koncepcidja, ,PPP” egylttm(ikddés, Uzleti
modellek, marketing modellek.

(A cikk folytatdsa: 2004. évi 3. szamban)
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Summary

a legal and business framework for participation
of the private sector in deploying telematics-based
Traffic and Travel Information (TTI) services in
Europe” (2001/551/EC), Official Journal of the
European Communities, Brusszel, 2001.

Priorities of the ITS systems on the Hungarian road network — the elements of a

comprehensive strategy

Recent years a quick development of the intelligent transport systems/services (ITS) can be observed in
Europe, as well as in Hungary. The use of telematics is an important subject of several EU documents, as
well as a part of strategic Hungarian documents. The article gives an overview about the possible priori-
ties of the development/deployment of the intelligent transport systems on the Hungarian road network,
identifying the importance, the actual situation as well as the related tasks of the different applications.

Nemzetkozi Szemle

GIS-en alapuld 3D-s rézsiiallekonysag
vizsgalati modszer és csiiszasveszely
ertekelés
Geographic Information Systems-Based Three-
Dimensional Critical Slope Stability Analysis and
Landslide Hazard Assessment
Mowen Xie, Tetsuro Esaki, Guoyun Zhou, Yasuhiro Mitani

Journal of Geotechnical and Geoenvironmental
Engineering 2003. december

Manapség a féldcsuszamlas veszélye és kockazata a vi-
lag szamos pontjan mind a tuddésok, mérndkok, mind a
kormanyzatok érdekl6désének kdzéppontjaba kerlt. A
Folddn évente csaknem 600 ember veszti életét évente
foldcsuszamlas kdévetkeztében. Sok fejl6d6 orszagban a
brutté nemzeti termék 1-2%-at kitevd gazdasagi kar kelet-
kezik természeti katasztrofak kdvetkezményeként. Kozii-
Itk a féldcsuszamlasoknak is jelentds része van, a fontos-
sagat azonban sokszor alabecsiilik. Az utdbbi idében, a
térinformatikai rendszer (GIS) adatfeldolgozé kapacitasa-
val felhivta a figyelmet a természeti katasztréfak becslésé-
nek jobb lehetéségére. A GIS egy hardver és szoftver rend-
szer, mely alkalmas adatgy(ijtésre, adatbevitelre, adatkivi-
telre, elemzésre, modellezésre. Kénnyen és hatékonyan
elemezhetjik vele a rézs(idllékonysag problémajat is, ha
a térinformatikai rendszeren alapul6 geotechnikai modelit
csatlakoztatunk hozza. E térinformatikai rendszer elterje-
dése 6ta a mérndki gyakorlatban fokozddott a geotechnikai
modellek alkalmazésa az allékonysagi vizsgalatokra, me-
lyek determinisztikus vagy valdszinlségi megkdzelitési-
ek. A GIS-en alapulé térképeken feltlintetett stabilitasi in-
dexen a hagyomanyos biztonsagi tényez6t érjiuk, mely-
nek szamitdsahoz geometriai adatokra, nyiroszilardsagi pa-

raméterekre, térfogatsulyra, fizikai paraméterekre és a pé-
rusviznyomas ismeretére van szilkség. Az eredmény je-
lentésen fligg ezen adatok megbizhatésagatol és az alkal-
mazott modelltdl. A rézsiidllékonysagot egy, kettd illetve
haromdimenziés modellb8l szamithatjuk. Az egydimenzi-
0s modell a végtelen hosszu, vagy legfeljebb 0,1 mélység/
hossz aranyu csuszasok esetében alkalmazhaté. A szom-
szédos lamellékra atadodo erdk elhanyagolhatok, s igy egy-
egy helyre dllapithatd meg a biztonsagi tényez6. A kétdi-
menzidés modell a szokasos sikbeli lamellas eljarasoknak
felel meg, a lamellak kozétt hatd eréket is figyelembe ve-
szi, igy egy-egy szelvényre adhaté meg a biztonsagi té-
nyezd. A haromdimenziés modell az egész rézslitest allé-
konysagat vizsgalja. A lecsuszé foldtdmeget oszlopokra
osztjak és az egyes oszlopokra az 6sszes szomszédos
oszloprél hatd er6t figyelembe veszik, s igy a biztonsag
egy foldtestre hatarozhaté meg. Mivel minden rézs(icsu-
szasnak valéjaban haromdimenzids geometriaja van, cél-
szer(i a 3D modell alkalmazésa. Ha a térbeli térinformati-
kai rendszert 6sszekapcsoljuk egy tovabbfejlesztett osz-
lop-alapu 3D rézsiiallékonysagi modellel, egy Uj GIS racs-
alapu 3D determinisztikus modellt kapunk. Egy vizsgalt
helyre a kiindulasi csuszélapot fél ellipszoidnak elfogadva,
a kritikus 3D csuszolapot a 3D rézs(iallékonysag vizsga-
latban a 3D biztonsagi tényez6 minimalizalasabdl szamit-
hatjuk példaul a Monte Carlo médszerrel. A hidroldgiai elem-
zésre hasznalt Arc Hydro modellt alkalmazva, a vizsgalt
teriiletet rész-rézsilkre bonthatjuk és minden részt kilén
vizsgalati terilletként kezelhetiink. igy ezekre a minimalis
3D biztonséagi tényezét szamithatjuk, és a féldcsuszamlas
veszélyét az egész terliletre feltérképezhetjik. Ezzel az Uj
maodszerrel egy Uj eljaras és egy Uj adatbazis nyilik azok
szamara, akik eddig a hagyomanyos szamitasi modszert

alkalmaztak a kockazat analizisre. K.E



A kozat-iizemeltetes es -fenntartas finanszirozasi kerdesei
az europai unios csatlakozas tiikrében'

(avagy kizit-finanszirozas az Utalaptél az UFCE-ig )

Knapné Hanyecz Tiinde?

1. Bevezetés

A kilénb6z6 kozlekedési médozatokon belll kiemelt
szerepe van a kozuti kézlekedésnek, mert a mobili-
tas iranti igény leghatékonyabban igy elégithet6 ki.

A fenntarthaté koézlekedésfejl6dés nemcsak Uj utak
épitését kdveteli meg, hanem a meglévé uthaldzat
megfeleld szinvonall Gzemeltetését, fenntartasat is
determinalja.

A rendelkezésre allé forrasok nagysaga jelenti a
szlk keresztmetszetet a jogosan megfogalmazott kdz-
lekeddi igények, szakmailag jol indokolhaté tervek te-
kintetében.

A varhatdé eurdpai uniods csatlakozasunk, a tarsa-
dalmi-gazdasagi igények jogosan vetik fel mind a kéz-
lekedéspolitika, mind a kézuthaldzat finanszirozas at-
alakitasanak szikségszeriséget.

2. A kozut-uizemeltetés, fenntartas helye
a magyar kézlekedéspolitikaban

A kozlekedéspolitikanak egyensulyt kell teremtenie
a rendelkezésre allo forrasok, a kdzlekedés fejlesz-
tése, a fenntartas és az lzemeltetés k6zotti megosz-
tasban.

Finanszirozas

A rendelkezésre allé forrasok elosztasakor figyelem-
be kell venni a kdzuti forgalom névekedése és az ut-
allapot jellemzék dinamikus romlasa kézétti szoros
kapcsolatot.

A finanszirozasi rendszernek egyensulyt kell tarta-
nia a fenntartas és a fejlesztés k6zott. A 2002-t61 2015-
ig sz6l6 magyar kdzlekedéspolitika tervezete szerint
a fejlesztések elérehaladtaval, a relativ elmaradottsag
fokozatos csdkkentésével 6sszhangban folyamatosan
nénie kell a fenntartasra forditott 6sszegek aranyanak.

Ezekben a raforditasokban az allami szerepvalla-
las mellett er6sd6dé szerepe kell hogy legyen a ma-
ganbefektetéseknek. A kbzlekedési szolgaltatasok
novekvé igényeihez névekvd kdztehervallaldsnak is
parosulnia kell. A finanszirozasi rendszer kialakitasa-
kor hosszabb tavon el kell érni, hogy a kdrnyezet-
szennyezés, a balesetek és az annak kévetkezményeit
kifejezd externalis koltségek azok okozdit terheljék.

' A Kézuti Szakemberekeért Alapitvany fiatal kdzuti szakembe-
rek részére kiirt 2002. évi palyazatan Ill. dijat nyert palyam(
alapjan

2 Osztalyvezet6, UKIG

UTGAZDALKODAS

Prioritasok

A motorizacio dinamikus fejlédésével a kbzutak igény-
bevétele egyre nagyobb mérték(i. Ennek megfelelé-
en a kozlekedéspolitikai tervezet az alabbiak szerint
fogalmazza meg a prioritdsokat, hangsulyozva a hi-
anyzo infrastrukturalis elemek kiépitésének szlksé-
gességét:
> a gyorsforgalmi uthalézat kiépitése a kormany-
hatarozatok szerint;
> az EU el6irasainak megfeleléen a 11,5 t tengely-
terhelést kielégitd utak hosszanak bdévitése
(2008-ig 7000 km);
> a kerékparut-haldzat bévitése;
> a szilard burkolatu belterileti Snkormanyzati kdz-
utak kiépitése (2015-ig minden telepllésen).

A felsorolt prioritasokbdl kiindulva az uj kézuti po-
litika® alapelemei a kévetkezdk:

> egyseéges kozuthalézat (t6rzsutak, regionalis utak,
helyi utak) kialakitasa,

> a fejlesztési, a fenntartasi és az lzemeltetési je-
lentéségének a forgalom lebonyolitasaban viselt
szerepével aranyos értékelése,

> a kézuthalézat forgalmi, miszaki és kdrnyezeti
megfelel6ségének javitasa, vagyonértékének
meg0brzésére, az orszag egyenletes teruleti fej-
I6dése, a transz-eurdpai halézathoz valé illesz-
kedés,

> az orszagos kozuthalézat és a helyi utak fejlesz-
tésének, fenntartasanak, lizemeltetésének dssze-
hangolasa,

> a févarosra és agglomeraciojara kilon kdzleke-
désfejlesztési koncepcid kidolgozasa, melynek
kdézéppontjaban a kbézforgalmu kozlekedés fej-
lesztése all.

Az Uj beosztasu kdzuthaldzaton a kdzutkezeld szer-
vezet feladata valtozatlanul a forgalommal aranyos,
biztonsagos szolgaltatasi szinvonal megteremtése és
hosszu tavu megérzése.

3. A kozut izemeltetés, fenntartas fobb
elemei, céljai, miikodési sajatossagai

A kézuti k6zlekedésrol szolo 1988. évi l. térvény
8.§ (1) bekezdése a kdzuti kdzlekedéssel kapcsola-

3 Jelenleg az 1996-ban elfogadott kdzlekedéspolitika van érvény-
ben. Az Eurdpai Unié 2001. évben kiadott, 2010-ig sz616 kdzle-
kedéspolitikaja sziikségessé teszi a magyar kdzlekedéspoliti-
ka Ujragondolasat és az unids prioritasoknak megfeleld atalaki-
tasat. Ennek megfeleléen véleményezés alatt van a 2002-t6l
2015-ig érvényes magyar kdzlekedéspolitika tervezete.
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tos allami és 6nkormanyzati feladatokat t6bbek k-
z6tt a kdvetkez8képpen hatarozza meg:
h) a kézuthalozat fejlesztése, fenntartasa, iize-
meltetése

Az orszagos kdzuthaldzat vonatkozasaban a fenti
feladatokat jelenleg a 19 megyei allami kdzutkezel6
kdzhasznu tarsasag végzi.

Uzemeltetési feladatok:

Az orszagos kdzutakon bonyol6dé forgalom biztonsa-
gos lefolyasahoz az esztétikus, kulturalt kérnyezet ki-
alakitdsanak miiszaki-fizikai beavatkozasai.

Fenntartasi tevékenységek:

A kdézut megrongalédasanak helyreallitdsa, az utbur-
kolat és kézvetlen kérnyezetének karbantartasa, fenn-
tartasa, illetve az atbocsaté képességet nem ndveld
nagy fellletd beavatkozasok.

Az orszagos kdzuthaldzat lizemeltetésére, fenntar-
tasara és fejlesztésére vonatkozé allami feladatok
pénzigyi forrasait jelenleg az éves koltségvetési tor-
vényben az utfenntartasi és fejlesztési céleliranyzat
tartalmazza. A feladatok kéltségeit 1999. el6tt az Ut-
alap fedezte.

Az lzemeltetés meghatarozott szintjeit az orszagos
kézutak kezelési szabdlyzata* hatarozza meg. A sza-
balyzatban megijeldlt legalacsonyabb, ,C” szintrél a
forrasok szlkdssége miatt a mai napig nem sikerdlt
el6bbre lépni, annak ellenére, hogy az EU-hoz csatla-
kozasra kivanatos lenne az uniés szinvonalat jelentd
LA” szint elérése.

4. Az Utalap miikddési sajatossagai

Az 1980-as évek végére a termel infrastrukturalis
agazatok — kdzlekedés, vizgazdalkodas, hirkdzlés,
posta — fokozatosan miikdddképességik hatarahoz
kozelitettek. Ebben a helyzetben vet6détt fel az a gon-
dolat, hogy a nyuijtott szolgaltatasok szinvonalat ugy
lehet fenntartani, illetve az egyes agazatokat fejlesz-
teni, ha az adott agazattal kapcsolatos kdltségvetési
bevételeket ugyanoda forgatjak vissza. Ennek a kon-
cepcionak a konkrét megvaldsulasaként jott Iétre az
1989-ben kormanyrendelettel®, majd 1992-ben térvé-
nyi szinten® megerdsitett Utalap mint elkilonitett &l-
lami pénzalap.

Az allami tulajdonban 1évé orszagos kdzuthalézat
Uzemeltetését, fenntartasat, fejlesztését elsésorban ez
az elkllonitett allami forras biztositotta egészen 1999-
ig. A bevételek és a kiadasok szerkezetét az 1. tab-
ldzatban bemutatott strukturdban hatarozték meg a tor-
vényben.

A bevételi terv ismeretében lehetett megtervezni a
kiadasi tételeket, ahol elséként a kotelezettségeket

46/1998. (lll. 11.) KHVM rendelet az orszagos kdzutak kezelé-
sének szabalyozasarol

5 61/1989/VI. 08./MT rendelet

6 1992. évi XXX. torvény az Utalaprdl

1. tablazat

Bevételek és kiadasok szerkezete a térvényi struktiraban

KIADASOK

Orszagos kézuthaldzat
4 Uzemeltetése

4 fenntartasa

$ fejlesztése

BEVETELEK

Utalap hozzajarulas
(Uzemanyag értékesités
utani jévedéki ado
meghatarozott hanyada)

Onkorméanyzati utak
palyazati tdmogatésa
Az Utalap mikddtetési
kiadasai

Alapitdi forrasjuttatas

Gépjarmiadé

Tulsulydij

Egyéb hozzajarulas,

tamogatas

Egyéb bevételek Egyéb kiadasok
Visszaigényelhetd afa Fizetend6 afa

= Folyo bevételek = Folyd kiadasok
(Sajat forras)

Koltségvetési tamogatas Adodssagszolgalat
Hitelfelvétel

= Osszes bevétel = Osszes kiadds

kellett szamba venni. A kdzutkezeld tarsasagok mi-
kodtetésével, a sziikséges targyi eszkdzok, immate-
ridlis javak biztositasaval kapcsolatos kiadasok, a kdz-
uthalézat karbantartasaval kapcsolatos szikségletek
altalaban évenként allandé mértékiek voltak.

Az Utalap térvény 4.§ (2) bekezdése el6irta kotele-
zettségként a kerékparutak épitésének, illetve a 4.§
(4) bekezdése az 6nkormanyzatok Utépitésének a ta-
mogatésat az Utalap bevételeibsl. Mindezekbdl kévet-
kezben a fenntartasi és beruhdzasi kiadasokra mar
csak a fennmaradé forrasrészt lehetett szétosztani a
prioritasok figyelembevételével.

A ’90-es évek végére az addssagszolgalati kotele-
zettség jelentsen megterhelte az Utalapot. Elsésor-
ban a fejlesztésekre, beruhazasokra fordithatd keret
csokkent jelentds mértékben.

5. Az Utfenntartasi és Fejlesztési
CélelGiranyzat miikodési tapasztalatai

Az orszagos kdzuthaldzat rohamosan romlo allapota,
a gépjarmuforgalom gyors ndvekedése miatti forras-
igény és a tényleges lehetéségek kdz6tti kildnbség
tovabb nétt az évtized végére.

Mindezek figyelembevételével az 1999. évi kéltség-
vetésrél sz6l6 1998. évi XC. térvény az Utalapot mint
elkuldnitett allami pénzalapot megsziintette. A tovab-
biakban a kézuthaldzat fenntartasanak, Uzemelteté-
sének, fejlesztésének — mint térvényben régzitett al-
lami feladatnak — a finanszirozasat az Utfenntartdsi
és Fejlesztési CélelSirdnyzat (tovabbiakban: UFCE)
garantalja, a mindenkori kdzponti kéltségvetésben a
KHVM (majd K&ViM, ill. GKM) fejezeten belul megje-
lend elSiranyzatkeént.

A 12/1999. (lll.11.) KHVM rendelet’ és az azt mé-
dosité 30/2001 (IX.12.) K6ViM? rendelet rogziti az

7 Hatalyos 1999. 03. 11.és 2001. 09. 11. kdz6tt
8 Hatalyos 2001. 09. 12. napjatdl



UFCE bevételeit, kiadasait és miikodtetési rendjét (2.,
3. tablazat).

A 2001. évi médositast kévetéen az UFCE az au-
topalyak, autoutak és azok miitargyai kivéetelével
szolgalja az orszagos kozutak lizemeltetését, fenntar-
tasat és fejlesztését. A céleldiranyzatbdl az autopa-
lyak, autoutak és azok miitargyai épitésének el6-
készitésével kapcsolatos tanulmanyok készitése ta-
mogathaté.

) 2. tablazat
Az UFCE bevételei

BEVETELEK
1999. 03. 11. —2001. 09. 11.| 2001. 09. 12. napjatdl
Kdzponti kdltségvetésbdl nyujtott allami tdmogatas

A gépjarmiiado trv.-ben
meghatarozottak szerinti
gépjarmiadoé

Felhasznalasra atvett
pénzeszkbz, adomany,
segély, 6nkéntes befizetés,
késedelmi kamat

Gépjarmi tulsulydij, potdij,
kdzut nem kozlekedési célu
igénybevételének dija
Belféldi, kalfoldi
hozzéjarulas, tAmogatas,
nemzetkdzi segély

Onkorméanyzatok, mas
szervezetek altal adott
hozzajarulas, tdmogatas

) 3. tablazat
Az UFCE kiadasai és a valtozasok

KIADASOK
1999. 03. 11. —2001. 09. 11. | 2001. 09. 12. napjatdl
Orszagos kdzutak Orszagos kdzutak

fejlesztése™ fejlesztése
fenntartasa fenntartasa
Uzemeltetése Uzemeltetése
(karbantartasa) karbantartasa

A kodzutkezel6k miikodési feltételeinek a biztositasa*

A célel6iranyzat mikédtetése

Uttigyi-miiszaki-gazdaségi szolgaltatasok igénybevétele,
utlgyi kutatasi, mdszaki fejlesztési és egyéb allami
feladatok finanszirozésa

Kincstari vagyont képez orszagos kdzutak
vagyonkezelése

Kerékparutak épitésének tamogatasa™

Helyi kbzutak épitésének, fejlesztésének tamogatasa***

*

A rendelet 2001. évi médositasdig az UFCE kiadasi tételei kozott
jelent meg a tébbi kdzoétt az autdpalya-, autout- és miitargy fejlesz-
tések részbeni finanszirozdsa, tAmogatasa is.
** A kerékpdrutak épitésének tamogatdsa az alabbiak szerint vatozott:
4+ 1999. 03. 11. —2001. 09. 11.
A célel6iranyzat folyo bevételeinek max. 1%-a hasznalhato fel
ezen a jogcimen.
4+ 2001. 09. 12. napjatol
A célel6iranyzat tAmogatasi és sajat bevételei el6iranyzati 6ssze-
gének max. 2%-a hasznalhato fel.
*** Megvaltozott a helyi kézutak épitése, fejlesztése tamogatdsanak
feltételrendszere is:
4+ 1999. 03. 11. — 2001. 09. 11.
A belféldi gépjarmivek utan beszedett addbdl a célelSiranyzatot
illeté bevételek max. 25%-a,
4+ 2001. 09. 12. napjatol
A célelGiranyzat allami tdmogatasanak max. 4%-a hasznalhaté
fel ezen a jogcimen.

UTGAZDALKODAS

A célelGiranyzatot terhel6 kiadasok kdrének valto-
zasat a 3. tabldzat mutatja be.

Az 1. dbra az utfenntartasi- és fejlesztési céleldi-
ranyzat kiadasi tételeinek terv-tény alakulasat mutat-
ja be 1999-t61 2003-ig.
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1. abra: A kiadasi tételek terv-tény alakulasa
1999. és 2003. kozott

Az elmult évek mikdédésének tapasztalata alapjan
megallapithatd, hogy a kiadasi oldalon jelentkez§ fo-
kozott igényekkel szemben a bevételi oldal lehetsé-
gei messze alulmaradnak.

A 2003. évi adotorvények mddositasa kdvetkezté-
ben mind az lUzemeltetésnek, mind a fenntartasnak
25%-0s az afa-tartalma, ami a ténylegesen felhasz-
nalhaté pénz nettd értékét tovabb csdkkenti. Ugyan-
csak kiesést okoz ettSl az évtél, hogy az UFCE-t meg-
illetd kdzpontositott bevételek kézobtt szerepld gépjar-
mdadd bevétel kikerult a kérbdl (telies egészében a
helyi 6nkormanyzatokat illeti meg).

Az UFCE keretében rendelkezésre all6 forras még
az éves inflacié tervezett 6sszegét sem kodvette (kive-
tel csak a 2002. év).

6. A koézut Uzemeltetés és fenntartas helye
az EU kozlekedéspolitikajaban

A Romai Szerzédés 74-84. cikkelye deklaralta a k-
z0sség k6zds kézlekedéspolitikdjat.

A kbz6s kdzlekedéspolitikaban elérelépést hozott a
Maastrichti Szerzédés®, amely intézményesitette az
egységes piac megteremtésével parhuzamosan fel-
merUl6 un. transzeurdpai halézatok (TEN) fejlesztésé-
nek koncepcidjat egyebek kbzoétt a kézlekedésben is.

Ennek megfeleléen a kézds kézlekedéspolitika
2001-t61 2015-ig deklaralt {6 céljai az alabbiakban
hatarozhatdk meg:

9 AROmai Szerzédést modositd, 1993. nov. 1-t8l hatalyos mo-
dositas, amely létrehozta az Eurdpai Unidt.
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> a regionalis kiegyenlitetlenségek csokkentése,

> a forgalmi torlédasok mérséklése,

> a kbzlekedési modozatok kdzbtti egyensuly hely-
reallitasa,

> a haldzatok szik keresztmetszeteinek a meg-
szlintetése,

> a hasznaloknak a kdzlekedéspolitika kdzéppont-
jaba allitasa,

> a kdzlekedés globalizalédasanak a kezelése

7. Néhany példa az Eurdpai Unié tagorszagai-
nak a finanszirozasi gyakorlatabol

Az EU tagorszagaiban a kdzds kozlekedéspolitikat
eltérd szervezeti, finanszirozasi, utosztalyozasi felté-
telek kdzepette valositjdk meg.
A finanszirozasi forrasok egyrészrél a sajat nemze-
ti koltségvetésbdl, masrészt az Eurdpai Kézbsség
strukturalis, illetve kohézids alapjaibdl teremtheték
meg. Medfigyelhetd ugyanakkor a kiegészit forras-
elemek megjelenése az uthaldzat fejlesztés, fenntar-
tas pénzlgyi szikségletének megteremtésében, hisz
az Eurépai Kbzdsség tagallamaiban is évrdl évre for-
rashiany tapasztalhaté a tarsadalmilag elvart, misza-
kilag indokolt utfenntartas és fejlesztés megvaldsita-
saban.
A forrasok meghatarozasanak négy alapveté mod-
szere kuldnithet6 el a tagorszagokban:
a) A koltségvetés meghatarozasa és elosztasa kor-
manyzati feladat
PIl. Nagy-Britannia

b) A forras meghatarozasa kormanyzati hataskoér-
ben van, az elosztas az orszagos, regionalis, helyi
utigazgatas kompetenciaja
Pl. Németorszag, Spanyolorszag, Portugalia

c¢) Flggetlen testiletet vonnak be a forras-megha-
tarozas és az elosztas eljarasaba
Pl. Olaszorszag

d) A kézuti igazgatas komoly dontési hataskérrel
rendelkezik, a pénzugyi felel6sség a kormanyé
Pl. Finnorszag, Svédorszag

A rendelkezésre allo éves forras felosztasa jellem-
z6en a tdbbéves fejlesztési tervek alapjan térténik. A

Summary

fenntartasra fordithato éves keretet altalaban a kdz-
ponti kormanyzat hatarozza meg.

8. A hatékony utlizemeltetés és fenntartas
finanszirozasanak lehet6ségei, javaslatok
az UFCE tovabbfejlesztésére

Magyarorszag uniés csatlakozasanak el6készitése-
ként fontos feladat a magyar kézlekedéspolitika har-
monizaldasa az egységes europai kézlekedési cé-
lokkal az aldbbiak szerint:
> a kozlekedés allami szerepvallalasanak csékken-
tése,
> atébbségi allami tulajdonu tarsasagoknal a rész-
leges privatizacio,
> az orszagos kdzuthaldzat fejlesztésénél a vegyes
finanszirozasi konstrukcio alkalmazasa a koltség-
vetési terhek mérséklése érdekében,
> az infrastruktura hasznalataval kapcsolatos kolt-
ségek fokozatos medfizettetése az igénybeve-
vékkel.

A kitliz6tt célok eléréséhez mindenképpen sziiksé-
ges mind a finanszirozdsi rendszer, mind a kézutke-
zelb szervezet atalakitasa.

Az allam szerepvallalasanak megtartasa mellett fo-
kozni kell a magantéke bevonasat mind a fejleszté-
sek, mind a fenntartas teriletén.

Véleményem szerint kivanatos lenne djra térvényi
szinten szabalyozni az orszagos kdzutak Uizemelte-
tésére, fenntartasara, fejlesztésére fordithatd allami
forrasokat. Az Utalaphoz hasonlé rendszerrel biztosi-
tani kellene, hogy a kdzut hasznaléi altal lerott addkat
és addjellegli befizetéseket (az lzemanyag adotartal-
ma, gépjarmdado, tulsulydij) teljes egészében az utak-
ra forgassak vissza.

Minden lehet8séget meg kell ragadni, hogy a hazai
forrasokat kiegészithessuk. lit elsésorban az EU elé-
csatlakozasi alapjaibol (majd a kohézios alapbol)
elnyerheté tamogatdsokra gondolok. A jol el6készi-
tett és koncepcidjaban megfeleld projekt tervekkel si-
keresen palyazhatunk, ha révid idén belll sikerdl a
tamogatdsok fogaddsdra alkalmas, unids normaknak
megfelelb intézményi struktura akkreditaldsa.

Financing issues of road operation and maintenance in view of the prospective EU-accession

The author describes the financing framework of the periodic and routine maintenance of the Hungarian
road network. The financing system has been operated since 1989 through a Government Decree, then
from 1992 through a dedicated Act on the Road Fund, which was a separated state fund. The necessary
resources are provided since 1999 through the so called Special Allocation for Road Maintenance and
Development, as a part of the annual state budget. Taking into consideration the currently scarce re-
sources it is proposed to put more emphasis on the further involvement of the private funds and co-
financing from the funds of the European Union. It may also be advantageous to regulate the amount of
the state funds to be used for the national road network through an own act.



Dr. Koren Csaba?

1. Bevezetés, a munka célja

Forgalomtartdssagon azt értjik, hogy a vizsgalt utke-
resztmetszetben egy évben hany éra hosszat ér el
vagy halad meg a forgalom egy bizonyos nagysagot.
A masik oldalrdl kdzelitve azt keressiik, mekkora az a
forgalom, amelynél nagyobb az adott keresztmetszet-
ben egy évben pl. 50 éra gyakorisaggal fordul el6. A
forgalomszamlalasi adatok alapjan az AKMI rendsze-
res id6kdzoénként elkészitteti az egyes szamlaloallo-
masokra vonatkoz6 forgalomtartossagi tablazatokat.
E tablazatokbdl a harmincadik, illetve az 6tvenedik éra
kivalasztasaval hatarozzak meg a mértékadd oraforgal-
makat (MOF), illetve ezeknek az atlagos napi forgalom-
hoz (ANF) viszonyitott aranyat. Ezt az aranyt nevez-
zUk csucsora-tényez6nek, azaz MOF-tényezdnek.

®,, = MOF,, / ANF

Korabban elkészilt a
forgalomijellegek felllvizs-
galatara vonatkozo javas-
lat, mely az 1996. és a =
2000. év kozotti idészak I
adatainak elemzésén ala- :
pul [1]. Szukséges volt
ezért az Uj jellegekhez tar-
toz6 MOF-tényez6k meg-
allapitasa.

A korabbi tapasztalatok
alapjan egy-egy utkereszt-
metszetben hosszabb id6-
tavlatot tekintve a MOF-
tényezbk csdkkend ten-
denciat mutatnak [2]. In-
dokolt volt annak vizsga-
lata, hogy ez a csdkkenés
jelenleg is érvényesiil-e, és mennyire tekinthet6 altala-
nosnak.

A munka célkit(izései:

— A 2001-ben kialakitott uj forgalmi jellegekhez tar-

tozé és MOF-tényez6k meghatarozasa.

— A forgalomtartossagi gorbéket leird6 matematikai

fuggvény keresése.

— Az MOF tényezék id6beli valtozasanak vizsgalata.

— A jévében varhaté MOF tényezdk elérebecslése.

-5 BT
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2. Alapadatok

A kozuti forgalom folyamatos figyelemmel kisérése
soran rendszeresen végeznek csucsora vizsgalatokat.
Az ebbe bevont allomasok kére azonban valtozo, az

' A cikk a 2001. évi Utligyi Kutatési Program keretében vég-
zett 3810.7.1/2001. sz. munka alapjan készlt. Megrendel6:
AKMI Kht.

2 Okl. épitémérndk, egyetemi tanar, Széchenyi Istvan Egyetem
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egyik évben tdbb, a masik évben kevesebb helyszin-
rél all rendelkezésre adat, Uj allomasok jelennek meg,
régebbiek vizsgalata megszlinik. Ez a tény kissé bo-
nyolitja, de nem teszi lehetetlenné az idébeli valtozas
megfigyelését.

Korabbi vizsgalatok bizonyitottak, hogy a csucsoéra-
tényezdk valtozasa altaldaban nem hirtelen, egyik év-
rél a masikra, hanem hosszabb id6 alatt megy végbe,
ezért a vizsgalt id6szakot az 1970. és a 2000. év ko-
z6tt vettlk fel. Ezen belll altaldban 6tévenként néz-
tuk az idépontokat, mivel az évenkénti valtozasokat
kicsinynek feltételeztiik. Miutan nem mindig kerek 6t
évekre allt rendelkezésre adat, ezért az elemzésben
mas évek is el6fordulnak.

Csak azokat az allomasokat vizsgaltuk, ahol leg-
alabb két kiildnbdz8 évbél — amelyek kdzott legalabb

Caapalibggds & jm-bal és aE Epn-G6l s2amilall caicsari-thnyazok REEH0 (50, dra)

6t év kilénbség van — volt adat. Osszesen 85 ilyen
allomasrdl allt rendelkezésre csucsora vizsgalati ered-
mény. Egyarant vizsgaltuk a jarmd db-ban és egység-
jarmlben értelmezett csucsora-tényezbket. A 30., az
50. és a 100. 6ra adatait rogzitettik.

3. Osszefiiggés a jarmiiben és az egységjar-
miiben szamolt csucsoéra-tényez6k kdzott

A jarmivek darabszamabdl és az egységjarml(ire (sze-
mélygépkocsi egységre) atszamitott mennyiségekbdl
kapott csucsoéra-tényez6k altaldban nem egyeznek. E
kilénbségeknek az az oka, hogy a csucsorakban a
jarmdo6sszetétel mas, mint altalaban, éspedig a sze-
mélygépkocsik aranya nagyobb, a tehergépkocsik ara-
nya kisebb az atlagosnal. Ezért a jarm(ivek darabsza-
mabdl szamitott csucsoéra-tényezék altalaban nagyob-
bak, mint az egységjarm(ib8l szamitottak.

A kétféleképpen szamitott csucsora-tényez6k kdzott
jol lathaté 6sszefliggés van, mint azt az 1. dbra mu-
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tatja. A korrelaciés egyutthaté 0,88 kordli, a regresszi-
0s egyenes egyenlete pedig:

y = 0,6597 x + 0,0331,

ahol y = az Ejm-b6l szamitott csucsoéra-tényezd,
X = a jm-b8l szamitott csucsdra-tényezd.

4. Osszefiiggés a kiilénb6z6 6rak forgalma
kozott

Varhato volt, hogy a 30., az
50. és a 100. 6ra forgalma-
ra vonatkozo tényez6k ko-
z06tt 6sszefliggés van: ha
egy allomason magasabb
a 30. ora tényezdje, akkor
az 50. és a 100. 6ra ara-
nya is nagyobb. Ezt a fel-
tételezést a 2. dbra alata-
masztja. A teljes adatallo-
manyra vonatkozdéan jo
korrelacio mutatkozik a ku-
[6nbdz6 sorszamu 6rak
forgalma k6z6tt. Igen
szoros az dsszefliggés a
30. és az 50. d6ra kodzott
(r? = 0,983), valamivel la-
zabb viszont a kapcsolat
a 30. és a 100. 6ra forgal-
ma kozoétt (r2 = 0,939).

tergalma

M fsa 10K, s

1k

5. A forgalomtartossagi gorbéket leiré
matematikai fliggvény

Az el6z8kben csak a forgalmi méretezés szempontja-
bol széba jové 30., 50. és 100. éra forgalmaval foglal-
koztunk. Annak érdekében, hogy a teljes fuggvényt
szemlélhessuk, 6sszegydijtéttiik a 2000. évi csucsora-
vizsgaélatok allomasainak adatait a 8000. 6raig. Ossze-
sen 36 szamlaldallomasrdl alltak rendelkezésre ilyen
adatok.

A 3. abran a vizsgalt
Osszes allomas forgalom-
tartéssagi gorbéjét kdzds
koordinatarendszerben
tintettlk fel. A gorbék a
kezdeti tartomanyban a
tankényvekbdl jol ismert,
kdényokoés formajuak majd =
kb. az 1000. 6ratél kezd- E
ve koOzel egyenletes
csdkkenést mutatnak. =
Annak érdekében, hogy a )
sok vonal attekinthet8bb
legyen, atlagoltuk azok-
nak az alloméasoknak az
adatait, amelyeknek a 30.
O6rahoz tartozo értéke 11
egymastol 0,01-nél ki-
sebb eltérést mutatott. Az
ilyen médon keletkezett

tipikus forgalomtartéssagi gérbéket a 4. abran tintet-
tuk fel, ahol a vizszintes tengely logaritmikus léptéka.
Ennek az abrazolasnak az az elénye, hogy a mérete-
zés szempontjabdl érdekes orak tartomanyaban rész-
letesebb a felbontasa, a tovabbi 6rakat pedig siritve
abrazolja.

Kilénb6z6 fuggvények illesztésével foglalkoztunk,
a tébbi k6z6tt 1/f tipusu, normalis és exponencialis
fuggvényekkel, de a teljes oratartomanyra vonatkozo-

Osszofigpgés a 30, az %0. és a 100. dra forgalma koxmatt (Ejm)

an egyik sem adott kielégit6 eredményt. A gérbék
ugyanis olyanok, hogy természetes léptékben abra-
zolva az 1. és a 300. 6ra kozotti tartomanyban, loga-
ritmikus 1éptékben abrazolva pedig a 2000—4000 éra
koz6tti tartomanyban hirtelen iranyvaltasuk van.

Arra a kdvetkeztetésre jutottunk, hogy csak a mére-
tezés szempontjabdl fontosabb ératartomanyra kon-
centralunk, ezért kivalasztottuk a gérbéknek a 10. és
az 1000. 6ra kozétti szakaszait. Ebben a tartomany-
ban a pontsorokra logaritmikus figgvényt illesztettlnk,

Faorgatomiartossdgi girbék




amelyek a logaritmikus
Iéptékben egyeneseknek
latszanak (5. abra). Az in-
dulé w-tényez6 ndveke-
désével az egyenesek
meredeksége is egyre né.
A gbrbék valahol a 2000. .
6ra tajan metszenék egy-
mast, de ez mar kivil esik .
avizsgdlttartomanyon.Az = .
egyes gorbék egyenleteit 5

az 1. tdblazattartalmazza.

i NE

6. Forgalomjelleg és
csucsora-tényezok

Mivel a csucsoéra-tényez6
is és a forgalmi jelleg is a
forgalom lefolyasanak
(nagysaganak) az egyen-
I6tlenségét fejezi ki, ezért
kdzottuk a forgalom bel-
s6 térvényszerlségeibél
kovetkez§ szoros dssze-
filggés van. A forgalom- 1
jelleget a KTl-ben 2001- .
ben végzett vizsgalat uj-
radefinialta [1].

A mostani vizsgalatok
soran ¢sszesen 39 olyan

T||:- T F;|r!.'.'\ll,|m|:|rlq|l-:l-|:||:|| farbiak

EEn e lealeking

rnlgﬂlmll.'ll'll,:'\-luul gortek kozelitese pgyenoseh el

allomast talaltunk, ahol vi-
szonylag friss (1995 utani)
csucsora adatok alltak ren-
delkezésre. Ezeknek az al-
lomasoknak a megoszlasa
a forgalomjelleg fuggvé-
nyében nem egyenletes.
Vannak olyan forgalomjel-
legek, ahol sajnos az utéb-
bi években nem volt csucs-
Ora vizsgélat. Ezért egy-két helyen interpolalassal, illet-
ve extrapolalassal egészitettik ki a hianyz6 értékeket.
Az eredményeket a 2. tablazat mutatja.

7. A forgalomnagysag és a csucsora-
tényez6k 6sszefliggései

A csucsora-tényez6 a forgalom egyenlétlenségét tik-
rézi. Minél nagyobbak a kiugré forgalmi csucsoknak
1. tablazat

Az egyes gorbék egyenletei az o, fliggvényében
(i = az 6ra sorszama)

30

0,15 o(i

(i) =-0,0212+Ln(i) + 0,2245
0,135 () =—-0,0146+Ln(i) + 0,1857
0,125 () =-0,0120+Ln(i) + 0,1655
0,11 () =-0,0090+Ln(i) + 0,1396
(i) = (
(i) = (

0,10 (i) =—0,0057+Ln(i) + 0,1189
0,09 (i) =-0,0045+Ln(i) + 0,1046

i

LEA | WO arek us e

az atlaghoz képest vett relativ eltérései, annal nagyob-
bak a csucsoéra-tényezdk. Kis forgalom esetén a for-
galmat kevésszamu ok idézi el6. Egy ilyen ok elmara-
dasa vagy egy Ujabb ok belépése tehat a forgalom
viszonylag nagy valtozasat eredményezi. Ha a forga-
lom nagyobb, akkor valdszin(leg igen sok okbdl ke-

2. tablazat
Csucsora tényezbk (o, %) (MOF 50, E/nap)

Jellegi Jelleg2

1 2 3
1 8,0 9,0 10,0
2 8,0 9,0 11,0
3 8,0 9,0 11,0
4 11,0 12,0 13,0
5 11,0 12,0 13,0
6 12,0 13,0 14,0
7 14,0 16,0 18,0
8 14,0 16,0 18,0
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letkezik és ezért egyenle-
tesebb. E gondolatmenet
alapjan az varhaté, hogy
a nagyobb forgalmu uta- .
kon a csucsora-tényez6
kisebb, mint a kisebb for-

galmuakon. Ezt a felte- ' -~

vést adataink is alata-
masztjak. 5 | ke =
A csucsora-tényezdk ;

M
]
L]
;]

WACIF

csokkenésének masik - .hMﬁEﬂ:’-;; S ——

oka: ha egy utszakaszon i
a csucsorak forgalma a

kapacitast megkdzeliti,

akkor ezen orak forgalma

a kapacitaskorlat miatt

mar nem vagy csak ke-

véssé n6het. Ugyanakkor

a tébbi 6raban a forgalom

néhet, igy né az atlagos

napi forgalom is. Ez a csucsora-tényez8 csdkkenését
vonja maga utan.

A vizsgalt keresztmetszetek atlagos napi forgalmat
és cslcsora-tényezéjét k6zos koordinatarendszerben
feltintetve megallapithato, hogy kisebb forgalmak ese-
tén a csucsora-tényez8k szélesebb hatarok kozott val-
toznak, mig nagyobb forgalom esetén szlikebb tarto-
manyba s(irlsédnek (6. abra).

Az azonos allomason kilénb6z8 években mért ada-
tokat 6sszekdtve az lathatd, hogy az azonos alloma-
sokhoz tartozé csucsora-tényez6k a forgalomnagysag
névekedésével szinte mindenitt csékkennek. A csok-
kenés annal nagyobb mértékd, minél nagyobb a kez-
deti allapotban a cslcséra-tényez6.

A szakirodalomban is talaltunk olyan példat, ahol a
csucsora-tényezét a forgalomnagysag fliggvényében
adjak meg. Egy amerikai munka a 3. tabldzat szerinti
tényezbket alkalmazza a 100. 6ra (sic!) forgalmanak
a megallapitasahoz.

8. Iddbeli valtozasok

Az 1970. és a 2000. év

B gsbosora-lenyestk vilkozasa az ANF Fliggweryeben

ANF (Einap

az egyes allomasokbdl csoportokat képeztiink. Azo-
nos csoportba kerlltek azok az allomasok, amelyek
csucsora-tényezgje a vizsgalat kiindulé évében hason-

3. tablazat

Cslcsora-tényez6k az ANF fiiggvényében
(részletek [3] tablazatabol)

ANF kategoria MOF,, /JANF
0 —2000 0,107
8000 — 10 000 0,1093
18 000 — 20 000 0,1030
28 000 — 30 000 0,0976
38 000 — 40 000 0,0912
48 000 — 50 000 0,0849
58 000 — 60 000 0,0834

16 volt. Az egyes csoportokban a csucsdra-tényezd egy
év alatti valtozasat a 4. tdblazatban foglaltuk dssze.
Lathatd, hogy az éves csdkkenések kicsik, de ezek
O0sszege 10-20 év alatt szamottevd lehet.

A cRicsara-binyesdk valtozasa 1970, é& 2000, kazotl (Epm)

kozott a vizsgalt alloma- 10
sok csucsora tényez6it E/
0-bél szamitva a 7. dbra . ",
tlnteti fel. Akllonb6z6 al- -
lomasok adatait kulénbo-
z6 szinekkel jeldltik.
Megallapithatjuk, hogy a
tényez6k altalaban csok-
kennek. Nagyobb csucs-
ora-tényez§ esetén gyor-
sabb csdkkenés tapasz-
talhatd, a 0,10 kérdli ala-
csonyabb értékek csak
kevésseé valtoznak, de a .
csokkenés itt is felismer- e o
heté.

Az altalanos tendenci-
ak azonositasa céljabdl

WOF AN




4. tablazat

A csucsora-tényez6k évenkénti csdkkenése

az induld érték figgvényében

C:;?;g&?étgcggio 30. 6ra 50. 6ra 100. éra
0,20 — —0,003 —0,002 — 0,001
0,15-0,20 —0,002 — 0,001 0,000
0,12-0,15 — 0,001 — 0,001 — 0,001

0,10-0,12 —0,0003 —0,0003 —0,0002
-0,1 0,000 0,000 0,000

A csucsora-tényez6knek az el6z6kben bemutatott
véltozasa egyltt jar a forgalmi jelleg véaltozasaval is.
Ez ajellegvaltozas természetesen nem jelenti azt, hogy
pl. a jelenleg tulnyomodrészt tduléidényi forgalmat le-
bonyolité utak mardl holnapra gazdasagi jelleg(ivé val-
nanak, csak a jelenlegi, szamszeriien megszabott ka-
tegdriahatarokhoz képest (esetleg azokon belll) valto-
zik az 0dulSidényi forgalom relativ nagysaga és a hét-
végi forgalom relativ nagysaga, maga utan vonva a
csucsora-tényezdk valtozasat.

9. A j6vében varhaté MOF tényezdk
eldrebecslése

A 8. fejezetben lathattuk a csucsoéra-tényez6k csok-
kenésének majdnem altalanos tendenciajat. A csok-
kenés hatterében a forgalom idébeli szétterllése all,
ami részben a kozlekedési szokasok valtozasanak,
részben pedig a kapacitaskorlatoknak tulajdonithato.
Miutan ezek az okok varhatdan a jovében is megma-
radnak, ezért feltételezhetjik, hogy a csucsora-ténye-
z6k tovabbra is az eddigi Utemben csdkkennek. Az
x-edik év csucséra-tényezdje az alabbi fliggvények-
kel becslilheté:

o = 0,20 — 0,0027 x + 0,00002x?
o =0,18 - 0,0022 x + 0,00002x?
o =0,16 — 0,0017 x + 0,00002x?
®=0,14-0,0012 x + 0,00001x?
o =0,12-0,0007 x
o =0,10-0,0002 x
o = 0,09 és ez alatt
konstans,

ahol x = a csucsdra-té- . —

nyezé meghatarozasa-
nak az éve és a tervezé-
si év kdzotti kuldnbség.

5. tablazat

Csucsoéra-tényez6k elérebecslése 6téves intervallumokban

0 5 10 15 20 25 30
020 | 0,19 | 0,18 | 0,17 | 0,16 0,15 0,14
0,18 | 0,17 | 0,16 | 0,15 0,14 | 0,14 0,13
0,16 | 0,15 | 0,14 | 0,14 | 0,13 0,13 0,12
0,14 | 0,13 | 0,13 | 0,12 0,12 0,12 0,11
0,12 0,12 0,11 0,11 0,11 0,11 0,10
0,10 | 0,10 | 0,10 | 0,10 | 0,10 0,10 0,10

6. tablazat

A csucsora-tényez6k csdkkenése 6téves intervallumokban

Indulé
csucsora-| 0év | 5év
tényez6

0,20 1,00 ( 0,95 | 0,90 | 0,85 | 0,80 | 0,75 | 0,72
0,18 1,00 | 0,94 | 0,89 | 0,83 | 0,80 | 0,77 | 0,74
0,16 1,00 | 0,94 | 0,90 | 0,87 | 0,84 | 0,81 | 0,77
0,14 1,00 | 0,96 | 0,93 | 0,89 | 0,86 | 0,84 | 0,83
0,12 1,00 | 0,99 | 0,98 | 0,96 | 0,95 | 0,94 | 0,93
0,10 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00

10év|15év |20 év |25 év |30 év

a jellegzetesen hétvégi, illetve Gduléforgalmat lebonyo-
litd utakon 10 év alatt 10%, 30 év alatt mintegy 25%
csOkkenést is jelenthet, természetesen nem a jelenle-
gi, hanem az e hatas nélkul elérebecsilt forgalomhoz
képest. Ugyanez a csdkkenés 0,12 — 0,13 MOF-ténye-
z6jl ut esetén 5%, 30 éves tavlatban 10% koruli. A jel-
legzetes gazdasagi forgalom esetén, tehat 10% vagy
ez alatti MOF-nal tovabbi cs6kkenéssel nem szamol-
hatunk.

10. Osszefoglalas

A kutatas f6 eredményei az alabbiak.

Regresszids 6sszefliggést hataroztunk meg a jarmu-
ben és az egységjarmiiben szamolt csucsora-ténye-
z6k kozott.

B csdcadra-tényezdk elbrebecslése

A csucsoéra-tényezdk
elérebecslésének ered-
ményeit az 5. tablazat-
ban és a 8. abrdn, a vi-
szonylagos csdkkenést
pedig a 6. tablazatban
mutatjuk be.

A 6. tabldzatbdl megal-
lapithato, hogy a forgalmi
csucsok idébeli szétteri-
Iésének figyelembevétele

CHEUCSHrA-enyezo

10, 0

0.02

FORGALOM
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Megallapitottuk, hogy a méretezés szempontjabol
fontosabb 6ratartomanyban, a 10. és az 1000. 6ra ké-
z06tti szakaszon a gorbék jol kdzelithetbk logaritmikus
fuggvényekkel.

Kimutattuk, hogy a csucsora-tényez6k hosszabb ta-
von altalaban csdkkennek. A csdkkenés mértéke az
indulé értéktél fugg.

A forgalmi csucsok id8beli szétterlilésének figyelem-
bevétele a jellegzetesen uduléforgalmat lebonyolitd
utakon 10 év alatt 10%, 30 év alatt mintegy 25% csok-
kenést is jelenthet. Ugyanez a csdkkenés 0,12-0,13
MOF-tényezgjl ut esetén 5-10% kordli. A jellegzetes
gazdasagi forgalom esetén tovabbi cskkenéssel nem
szamolhatunk.

Javasolhatd, hogy a csucséra-tényez6k csdkkené-
sét vegyék figyelembe a forgalmi méretezésnél. En-

Summary

nek kévetkeztében bizonyos fejlesztések késébb val-
nak indokoltta.
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Trends in the distribution of hourly traffic volumes

K-factor is the ratio of the k-th (30" or 50™) highest hourly traffic volume to the average annual daily traffic
on a given road. The paper derives regression functions to estimate these factors for different hours.
Furthermore it is shown that in the long term, k-factors are slowly decreasing. The result can be a

decrease of 10 to 25% in 30 years.

Nemzetkozi Szemle

A ,,Csatorna-alagit” epitése utan az

Amszterdami metron a Skanska

Skanska team swaps CTRL for Amsterdam metro
Ground Engineering, 2003. november

Cementation Foundation Skanska az Amsterdami
Metré épitéséhez azt a csapatot kildi, amelyik a
Stratford Nemzetkdzi allomas hatalmas tamfalat épi-
tette a ,Csatorna-alagutnal”. Fele-fele aranyban dol-
goznak a Franki Geotechnics Cementation céggel,
amely 3 metro allomas résfalat épiti a varos kézpont-
jaban 26 millié angol font 6sszegért. A harom allomas
6sszmérete megegyezik a stratfordi allomaséval, de
mélyebben helyezkednek el. Az dllomasokhoz (Rokin,
Vijzelgracht és Ceintuurbaan) 70 000 m? felllet(, és
1,2 m vastag tdmfal épitése szikséges 1,7 km hossz-
ban és helyenként 45 m mélységig. Koérulbeltl 85 000
m? beton és 15 000 tonna acél kell a harom allomas-
hely elkészitéséhez. A munkat a sz(k utcak, valamint
a varost atszel6 csatornak teszik nehezebbé. Kilon-
b6z6 talajviszonyok mellett kell dolgozni, a talajviz vi-
szont minden(tt csupan 1 m-rel van a terepszint alatt.
A Cementation és a Franki cég colopdket és talajke-
veréses technolégiat fog alkalmazni, hogy eltavolitsa

a hajokikotd falainak fa maradvanyait, és hogy, javit-
sa a fels6 puha holocén agyag, iszap és t6zeg réte-
geket. A Rokin és Vijzelgracht allomasok egy hajdani,
mostanra feltéltétt csatorna partjan fekszenek. Az ala-
poz6 munkék megkezdésénél akadalyt jelentett a régi
hajokikété oszlopainak és a kozottik 1évé racsszer-
kezetnek az eltavolitasa. A rések kiemeléséhez spe-
cialis forgétartozékkal ellatott hidraulikus markolékat
hasznalnak, amelyekkel sziik helyeken is dolgozhat-
nak. A kiemelés bentonit mellett térténik, hogy a ma-
gas talajviz bearamlasat megakadalyozzak. A bento-
nitot 1 km hosszu cs6vezetéken keresztil juttatjak az
amszterdami csatornak mentén az épités helysziné-
re. Mivel ezek az utcak kézepén vannak, az emiatt
felmer0ld logisztikai és tarolasi gondok kényszeritik a
mérndkoket erre a kilénleges megoldasra. A kézos
vallalkozas a metrd Gzemeltetésében egyittmikddé
felek, Amsterdam varosa és a német f6vallalkozé
megegyeztek a jegyarban és a kivitelezési kbltségek-
ben, valamint abban, hogy a févallalkozénak kell val-
lalnia minden felelsséget. Ez a 17 honapos projekt
jelenti a hosszu ideje vart észak-dél metrévonal 700
millié angol fontba kerilé beruhazasanak kezdetét,
melynek el6re jelzett nyitdsa 2011.

K. E.



Balog Ildiké — Fodor Arpad - Frang Rita
,,AZ ertékelemzés alkalmazasanak elterjedése a koziiti agazathan (1997-2003)”
cimii cikkéhez'

Pap Laszlé? — Breuer Andras?® — Laszlé Zsolt?

Az alapkérdéssel, azzal, hogy az utberuhazasi projektek
el6készitési idészakaban az értékelemzés mddszerével
koltségmegtakaritast lehet elérni, maximalisan egyetér-
tink. Ugyanakkor ugy gondoljuk, hogy ha az értékelem-
zési eljaras mutat ra a tervezett projekt varhaté megvalo-
sitasi koltségének jelentdsebb mértéki kéltségcsdkken-
tési lehet6ségére, akkor ott nem csupan az értékelemzé-
si eljaras hatékonysagarol, hanem inkabb a miiszaki ter-
vezés ,gyenge pontjairdl” kell beszéljink.

A tervhiba fogalma a kdztudatban és jogi értelemben is
csak a mliszaki megoldas nem megvaldsithatésagara ér-
tendd jelenleg. Ugyanakkor a jov6ben a mérndki tevékeny-
séget mérndki szolgaltatasnak tekintve hasonlé tervhiba-
va valik — ha errél jogszabaly nem is fog rendelkezni — a
csupan kevésbé gazdasagos miszaki megoldas tervezé-
se is. A kdzpénzekbdl finanszirozott tervezéseknél ez ki-
I6bndsen fontos ma is és a jdvben még inkabb az lesz.

Most abban nem kivanunk elmélyedni, hogy a kézpén-
zekbdl valo tervezések — elsésorban az uttervezésre gon-
dolunk, de mas egyéb tervezés is jelentds kdzpénz elkol-
tést eredményez — id6tartama mennyire teszi lehetévé a
gondosabb tervezést, mert ez messzire vezetne, inkdbb
azzal foglalkozunk, hogy mit tehet a tervez6 annak érde-
kében, hogy a komplex szemlélet (a mliszaki-gazdasagi
szempontok) mar a tervezés soran jobban érvényesljon.

Ennek egyik lehetséges mddja az, ha a kijelélt tervezd
bemutatja a tervét mas tervez6knek, és véleményt kér
arrdl, hogy 6k az adott problémat hogyan oldanak meg,
vagy a bemutatott megoldason milyen valtoztatasokat le-
hetne végrehajtani kiildnbdz8 szempontok miatt (E szem-
pontok kdzil a kéltségtakarékossagi az egyik, de a leg-
fontosabb).

Arra kell térekedni, hogy ez az adott tervezdirodan,
részlegen, de mindenképpen a cégen belll megvaldsit-
haté legyen. Ezt a kérdést pusztan az ISO rendszer m-
kddtetése még nem oldja meg automatikusan.

Kivulrél nézve a dolgokat a megbizé szamara nyilvan
szlikséges a tervek ismételt ellendrzése, de ez alapvet-
en inkabb mar a cikk elején jelzett kisebb mértéki kolt-
ségcsokkenést, vagy egyéb hatékonysagot (gyorsabb
megépithetdség, jobb funkcid kiszolgalas stb.) képes
eredményezni.

A tervezdi koltségcsokkentésre mutatunk be egy példat:

K6zbeszerzési palyazaton irték ki 2002-ben az uj 10. sz.
féut Budapest hatara és Pilisvorésvar kdzotti szakasza-

' Megjelent a Koézuti és Mélyépitési Szemle 2003. évi 7. sza-
maban

2 Ugyvezet6 igazgato, okl. épitémérndk, Tetthely Kit.

8 MUszaki igazgato, okl. épitémérndk, Tetthely Kit.

4 Irodavezetd, okl. épitémérndk, Tetthely Kft., www.tetthely.hu

TERVEZES

nak épitési engedélyeztetését és kiviteli terveinek elké-
szitését. Az eljaras soran ismerkedtlink meg az erre az
utszakaszra elkészitett engedélyezési tervekkel. Az elja-
ras nem zarult szerz8déskotéssel, azonban cégiink a meg-
ismert tervek alapjan lehetséges koncepcié tervként felva-
zolta az Utszakasz kritikus pontjan korabban tervezett m{-
szaki megoldas koéltségcsokkent6 valtozatat. Ezt a valto-
zatot késébb engedélyezési terv szinten kidolgoztuk, és
mas szerzddés keretén belll at is adtuk a megbizonknak.

Az (j 10 sz. féut engedélyezési terveiben a 12 + 000 —
14 + 500 km sz. k6z6tt egy 200 m hosszu alagutba és az
azt megel6z8 és kdvetd szakaszokon dsszesen 425 m
hosszu U-keretbe helyezték a 2 x 2 savos keresztmet-
szetli, gyorsforgalmi ut jelleggel tervezett féutat. Ezen a
szakaszon nemcsak a domborzati viszonyok szikitik le
az addig elég széles volgyet, mely gyakorlatilag kétfelé
agazik, hanem az itt vezetd vasut és patak, valamint a
10. sz. f6ut kdzé beéplilt Solymar korabban kdlter(leti jel-
legl hétvégi hazas, de id6kdzben belterlletbe vont tele-
pulésrésze is. Kézenfekvé volt az alagutas megoldas, hi-
szen nem volt olyan meglévé hely a felszinen, melyen a
110 km/h tervezési sebesség(, 25,60 m koronaszélessé-
gl palya elvezethet6 lett volna. Ugyanakkor az alagutat
kéregalatti vezetéssel tervezték, melynek épitésekor a fe-
lette levé terlleten éplletbontasok valnak sziikségessé.

Aterv megismerését kdvetben megvizsgaltuk a legkri-
tikusabb 350 — 400 m hosszu szakaszt, ahol a folyosé
leginkabb besz(kil. Tovabb pontositva a helyzetet a leg-
sz(ikebb keresztmetszet a vasuti iv kilsé oldala és a
meglévo 10 sz. féut kdzoétt 120 m szélességben adddott.
Itt egy raktar és szerel6csarnok is volt, melyet az alagu-
tas megoldassal egyérteimien szanalni kellett volna.
(2. és 3. abra)

Az alapdtlet egyszer( volt: tekintsik a patakot moz-
gathatonak, igy az adottsagokbdl a vasut, a vasut—kozut
minimalis tavolsaga és a csarnoképllet maradt. A hely-
szin megtekintését és néhany mérést kdvetéen bizonyos-
sa valt, hogy a kritikus keresztmetszetben a felszini ve-
zetés( gyorsforgalmi Ut el fog férni, és még a csarnok-
épllet is a helyén maradhat.

Mindezeket kodvették a tervezés tovabbi fazisai, ahol
még mindig kiderilhetett, hogy mégsem oldhaté meg a
felszini vezetés. El8sz0r a helyszinrajzi tervezés kdvet-
kezett. Ennek eredményeképpen vilagossa valt, hogy ez
megoldhaté és csak kismértékben modositja az eredeti
nyomvonalat. A hossz-szelvény kialakitas is sikeres volt,
hiszen az alagutas megoldashoz képest kisebb emelke-
déssel lehetett a sz(ik keresztmetszetet kéveté dombol-
dalra feljutni. A magassagi vonalbdl ismét a keresztmet-
szeti ellenérzések kdvetkeztek, ennek soran beigazolddott,
hogy a t6ltésszakasz szlikséges szélessége nem okoz to-
vabbi kellemetlenséget.
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hebriag para

Tarwiral fkrird varands

Mikor az Ut mar elfért a felszinen, jott a patak korrekcidja
és a felszinen atvagott gyalogos és egyéb utak kapcsolata-
inak a megoldasa, melyekre most részletesebben nem té-
rink ki. Végil az egész elképzelés kdrnyezetvédelmi ellen-
Orzése kovetkezett, hiszen az alagut sokszor kérnyezetvé-
delmi okokbdl is szlikséges lehet. Mivel ezek a kérdések is
megoldddtak, igy realizalhatdva valt az alagut elhagyasa,
mely jelentés — mintegy 3 Mrd Ft — épitési és fenntartasi
koltségcsOkkenést eredményezhet majd. (7. abra)

Summary

2 pporl ) TER T

Itt jegyezzlk meg ismét az id6ténye-
z6t, hiszen az ismertetett feladatokra és
a csatlakozd egyéb tervek engedélyezési
tervszinti elkészitésére mindéssze mas-
fél hénap allt rendelkezéslinkre (termé-
szetesen a geodéziai felvétellel egytt),
melybe az év végi linnepek is beleestek.
A tervet véqll is két részben hataridére,
illetve az azt kdvet6 2 héten belul szalli-
tottuk.

A példaval kivantuk alatdmasztani,
hogy — elegendd idét hagyva az el6ké-
szité munkara (pl. tanulmanyterv, egyéb
dontés-elbkészitd vizsgalatok — a terve-
z0 feladata az 6sszes kérilmeény részle-
tes megismerése, a koncepcio felallita-
sa és finomitasa.

Az ismertetett tervezési folyamatban
— kéltségtakarékossagi szempontbdl is —
az egyik legfontosabb tényezének
egyébként a tanulméanytervi fazis soran
elvégzendé, a projektek végleges kon-
cepciodjat megalapozé, széles kord els-
készit6 tervezési munkak fontossaganak
a teljes korl (elsésorban a megbizétol)
elismerése sziikséges!

A fenndllé tervezési gyakorlatban
ugyanis — véleménylnk szerint — a ta-
nulmanyterv szint(i tervkészitéssel jelen-
leg a tervez6k — a projektek beruhdzasi
nagysagrendjét mindenkor figyelembe
vevd, szlikséges tervezési idd és dij hia-
nyaban, nem ritkan erre iranyuléd megbi-
zasok elmaradasa miatt — nem tudnak a
szlkséges mértékben foglalkozni. Ezt a kérdéskort ter-
mészetesen csak az érintett szakma egységes torekvé-
se esetén lehet rendezni, a helyére tenni.

Ha ez az el6készités elmarad vagy nem elég alapos
vagy nem elég alaposan ellenérzétt, akkor fordulhat eld,
hogy az értékelemzésnek, mint utolsé ellendrzésnek kell
feltarnia Iényeges koltségcsdkkenté megoldasokat.

Bar mint lathattuk, ennél a példanal éppen nem er-
rdl volt sz6.

Response to the article ,,The Spread of the Application of Value Analysis in the Branch of
Public Roads (1997-2003)” by Balog - Fodor - Frang, published in the July 2003 issue

The response highlights the relationship of the value analysis of road development with road design, which
purports that cost sensitivity can and should be emphasised during the design phase. The same example
is employed as was used by the referenced article to support the cost-reductive effect of value analysis.



A kotoanyag nelkiili burkolatalapokrol

Dr. Boromisza Tibor?

Bevezetés

Utpalyaszerkezeteink kedvelt alaprétege a telepen
hidraulikus kétéanyaggal — tébbnyire cementtel — ke-
vert homokos kavics stabilizacio, kdzismert nevén a
CK. Elénye, hogy el6allitasa, bedolgozasa jol gépe-
sithetd, viszonylag egyenletes minéségl. Kedvez§
teherelosztasa révén a féldm(ire kevés igénybevétel
jut. Az ismert reflexios repedések az atdolgozott mi-
szaki el6irasaink szerint megfelel§ intézkedésekkel
csokkentheték.

A koétdanyag nélklli szemcsés rétegeket a szakmai
kbézvélemény utétdmoérddének mindsiti. Tehereloszta-
suk az elébbinél kedvezbtlenebb, a féldmlire jutd
igénybevétel az elébbinél nagyobb. Ugyanakkora ta-
lajfesziiltség vastagabb réteggel érhet6 el, mint a sta-
bilizaciéval. (Példaul ha p = 0,6 MPa felszini nyomas
1/10-ét engedjik meg talaj nyomofesziltségként, ak-
kor stabilizacié esetén kb. 12 cm, homokos kavics
esetében kb. 45 cm rétegvastagsagra van sziikség.)

Kérdés, hogy ezek utan indokolt-e a kétéanyag nél-
kili rétegekkel foglalkozni. Figyelembe kell azonban
venni azt, hogy sok helyen legkézenfekvébb a ,ha-
gyomanyos” kétéanyag nélkili palyaszerkezet vagy
alapréteg készitése, kiléndsen kis forgalmu vagy 6n-
kormanyzati utakon. Lendiletet adhat a bontott anya-
gok Ujrahasznositasi igénye, amelyet a kérnyezetvé-
delmi szempontok tesznek id&szer(ivé.

A kérdés jelentéségét tamasztja ala, hogy négy éven
at vizsgalta 21 orszag 36 szakembere a COST 337
Szemcsés anyagok utpalya-szerkezeti rétegekbe
(Unbound Granular Materials for Road Pavements) c.
kutatasi témat. Meg kell emliteni, hogy a Nemzetkdzi
Talajmechanikai és Mérndkgeoldgiai Tarsasag (Inter-
national Society for Soil Mechanics and Geotechnical
Engineering) utpalyaszerkezetek méretezésével fog-
lalkoz6 TC3 bizottsdga munkatervében elséként sze-
repel a masodnyersanyagok felhasznalasanak tech-
nolégiaja, valamint a talajfaggyal foglalkozé TC8 bi-
zottsag ugyanezeknek az anyagoknak a hészigetel§
képességi vizsgalatat tlzte ki célul.

A tovabbiakban réviden ismertetjik a COST 337
szamunkra hasznos megallapitasait, majd ratériink a
hazai helyzet bemutatasara.

1. A COST 337 EGYES MEGALLAPITASAI
1.1. Az alaprétegek szerepe

Az alapréteg a kbvetkez§ funkciokat tudja betdlteni:
* a) a felette IéVd réteg alatdmasztasa ugy, hogy a
figgbleges (rugalmas) behajlasokat (és fesz(ilt-
ségeket) annyira csdkkentse, hogy a forgalmi
terhelés okozta igénybevétel a felette Iévo ré-
tegben a biztonsagos hataron belll legyen;

' Okl. mérnék, ny. tagozatvezetd

UTEPITES

* b)az alatta 16V réteg felszinére juto fuggdleges
feszlltségeket elosztja. Ez azt jelenti, hogy
csbkken a keréknyomképzédés valdszinlisége;

e ) jardfellletet képez a felette épitendd réteg
szamara;

* d) ellendllébb a keréknyomképzédéssel szemben;

e ¢) a felette 1év6 merev és az alatta Iévé puhabb
réteg kdzott szilard atmeneti réteget képez;

» f) csdkkenti vagy megel6ézi a fagyemelkedést,
fagyvédelmet nyuijt, szigeteld rétegként szolgal;

* @) viztelenitd rétegként viselkedik;

* h)ideiglenes kétéanyag nélkuli burkolatként szal-
lité ut szerepét toltheti be.

A kétbanyag nélkuli réteg tdmoritéssel elGallitott me-
revsége az alatta lévé réteg merevségétdl fugg, az alsoé
alapréteg meg tudja javitani a felette 1évé kétetlen alap-
réteg merevségét és ezaltal az egész palyaszerkezet
teherbirasat.

A megallapitasok jelentésége a burkolati réteg ti-
pusatol flgg.

Aszfaltburkolatok esetében az a) nagyon Iényeges.
A terhelésismétlésbdl a burkolat aljan el6allo fesziilt-
ségeket a merev alapréteg jelentésen tudja csékken-
teni. Ab)...e) szintén fontos, éppen ugy, mint a kdvet-
kez6 két burkolattipusnal.

Betonburkolatok esetében az a)-nak nincs jelentd-
sége, mert a betonburkolat merevsége akkora, hogy
az alapréteg merevségének a befolyasa lényegtelen.

Betonké (kisk6) burkolatok esetében az a)-nak nincs
jelentésége, mert a burkolat kis elemekbdél all és a nagy
rugalmas behajlasok nem jelentések. A d) nagyon fon-
tos. A palyaszerkezet érzékeny a keréknyomképzs-
désre. Az alaprétegnek ellendllénak kell lennie az is-
mételt terhelés okozta marado alakvaltozasnak, de az
alapréteg merevségeének nincs hatasa a burkolatra.

Ha az alapréteg ezeket a kbvetelményeket nem tud-
ja teljesiteni, a szemeloszlas megvaltoztatasaval vagy
a zuzott rész mennyiségének a ndvelésével, végsé
esetben kétéanyag bekeverésével kell megjavitani.

1.2. Epités

Haromféle szemcsés réteget alkalmazunk:

o felsd alapréteg,

* alsé alaprétegq,

* javitoréteg.

A szemcsés rétegek, kiléndsen a sok finom szem-
csét tartalmazd keverékek érzékenyek a beépités ko-
riiményeire, mint pl. a tdmdrités hatékonysagara, a
csapadékra, ezért védelmet igényelnek, ami a kétd-
anyagos réteg lezarasat jelent. A kockazatot az épi-
tés harom fazisaban kell csdkkenteni:

e arakodas, szallitas és elterités,

* atdémodrités és a

e védelem
soran.
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1. tablazat

A szemcsejellemz8k laboratériumi meghatarozasa

1.3. Kdvetelmények

A szemcsés anyagoknak
anyagi és szerkezeti kdve-
telményeket kell kielégiteni-
Uk.Atovabbiakban feltiintet-
juk a koévetelményeket és
ezek vizsgalati médszereit.

A szemcse jellemzbi
Az egyes szemek (szem-
csék) jellemzéinek laborato-

riumi meghatarozasat tlnteti
fel az 1. tablazat. A zaroje-
les szamok azoknak az or-

Nyersanyag Feldolgozott anyag
Geologiai eredet | Kézetfajta (13) Méret Szemeloszlas, finom-
rész tartalom (15)
Ko6zetszemek Aprozodas Vizérzékenység | Metilén kék (9)
Los Angeles (14) Homokegyenérték (10)
Kopas Atterberg-hatarok (2)
Mikro-Deval (5)
Eszaki golyds
malom (3)
Tartéssag Fagyadlldsdg Szemalak Zuzott részek %-a (12)
Fagyas-felengedés (8) Szemalak (13)
Tartdssdg
Magnézium szulfat (3)
Szennyezettség | Kémiai
Kilugozas (5)
Szerves (11)

szagoknak a szamat mutat-
ja a megkérdezett 15-bdl,
amelyek a vizsgalatot alkal-

A rakodds, a széllitds, az elterités munkafazisanak
kockazata a szegregalédas. Minél durvabb a szem-
csés anyag, anndl érzékenyebb a szétosztalyozodas-
ra. Egyes orszagok a maximalis szemméretet 20...75
mm-ben korlatozzak.

A nagyon nedves vagy nagyon szaraz anyag Szin-
tén befolyasolja a szétosztalyozddast. Az optimalis
témoritési viztartalom az ajanlott.

Tarolaskor a magas depdniakat kell kerdilni. Finnor-
szagban 1,0 m magas rétegekben tarolnak.

Az elteritést gréderrel vagy finiserrel végzik. Ez utéb-
bival egyenletesebb a terités. Franciaorszagban csu-
szozsalus finisert is hasznalnak, Finnorszagban pe-
dig terit6ladat.

mazzak.

Az anyag(keverék) jellemz6i

A tovabbi kévetelmények a keverékre vonatkoznak.
Az egyes jellemzket és ezek vizsgalati modszereit a
2. tabldzat mutatja. Figyelemreméltd, hogy mind tébb
orszag hasznalja az ismételt triaxidlis vizsgalatot.

A beépitett réteg kévetelméenyei

A beépitett réteg jellemzéit és ezek helyszini meg-
hatarozasi médjait a 3. tabldazattartalmazza. (A szilard-
sagot és a merevséget egyuttesen mi a teherbird ké-
pesség fogalmaba értjik.) Elterjed6ben van a dinami-
kus tarcsas vizsgalat, f6leg mint gyors helyszini miné-
ségellenérzési médszer, azonban a megkapott E-mo-
dulust szamitasokra (méretezéshez) nem hasznaljak.

A témodrités eszkdze a statikus és
a vibracios henger. A vibralas a sta-
tikus tdmoritésnél hatékonyabb, de
(a fels6 rész fellazulasa miatt) stati-
kus hengerléssel célszer(i kiegé-
sziteni. A statikus hengerek sulya 8-
151, a vibratoros hengereké 2-15t. A
kdzépnehéz vibratorok 22-25 cm vas-
tag rétegeket tudnak — optimalis viz-
tartalom mellett — 95-100%-0s mddo-
sitott Proctor tdémdrségre tdmoriteni.

A tdmorités hatékonysagat mind-
inkdbb a hengerre régzitett kom-
paktométerrel figyelik folyamato-
san. A tdmorséget nuklearis esz-
kdzzel vizsgaljak.

A sziikséges tdmorség nem ér-
het6 el akkor, ha a tdméritendd ré-
teg alatti f6ldmu teherbirasa gyen-
ge. Azért is népszerl a stabilizalt
javitoréteg, mert hatékonyabb t6-
moritést eredményez a felette levd
szemcseés rétegen.

A védelem egyfeldl a csapadék
elleni védelmet szolgalja, masfeldl
az épitési forgalom miatt sziksé-
ges. Ausztria, Franciaorszag, Olasz-
orszag és Svédorszag felileti be-
vonattal védi az alsé alapréteget.

2. tablazat

Az anyagjellemz6k laboratériumi meghatarozasa

Allapotjellemzdk

Mechanikai jellemzék

Hidraulikai jellemz6k

Témdrség
Proctor (15)
Vibrodéngol5(8)
Vibroasztal (6)

Viztartalom
Szaritékalyha (15)

Szilardsdg
CBR (14)
Stat. triaxialis (7)
Nyiras (2)

Merevség
Lemezterhelés (1)
Ismételt triax. (8)

Marado alakvaltozas
Ismételt triax. (8)
Keréknyom (2)

Ateresztéképesség
Permeaméter (8)
Kapillaritas (1)
Fagyemelkedés (9)

3. tablazat

Az anyagjellemzd&k helyszini meghatarozasa

Allapotjellemzék

Mechanikai jellemzék

Hidraulikai jellemzék

Témdérség
Homokszdras (13)
Gumiballon (8)
Nuklearis (13)

Viztartalom
Nuklearis (13)
Szaritékalyha (13)

Szildardsdg
CBR (9)
Ejt6suly (13)
Stat. tarcsas (15)
Din. tarcsas (6)
Behajlas (8)
Kompaktométer (3)

Marado alakvaltozas
Nem vizsgaljak

Nem vizsgaljak




1.4. A szemcsés rétegek méretezési paraméterei

Az alkalmazott méretezési eljarasok tapasztalaton
vagy szamitdson alapulnak, de ez utébbit is a tapasz-
talatival egyUttesen dolgozzak ki. A tovabbiakban ro-
viden attekintjik a kiilénb6z8 alapelv( eljarasokat az-
zal a megjegyzéssel, hogy ezek részletes ismerteté-
se meghaladna e cikk kereteit és témajat.

1.4.1. Rutin méretezés

A méretezés alapelvei

* Az AASHO kisérletek eredményein és laboraté-
riumi vizsgalatokon alapul6 tapasztalati mérete-
zési eljaras

* Tdébb — altalaban harom — rétegl rendszer: bur-
kolat — alap — féldm(i

* A rétegsor E-modulusa és v Poisson-tényezéje

* Tervezési forgalom: a kettés gumiabroncsozasu
egységjarmivek 6sszes szama a tervezési élet-
tartam alatt

* Szamitégépes programok, feszlltség — alakval-
tozas szamitasa a Hook-térvény szerint (¢ = E-¢)

* Az igénybevétel korlatai: aszfaltrétegek faradasi
kritérium szerint, szemcsés alapréteg tartés de-
forméacio szerint

Anyag modellek és vizsgalatok

e Afdldmd és a szemcsés rétegek E-modulusa fe-
szlltség-figgé. Ajanlott az ismételt triaxidlis vizs-
galat.

* Atalajteherbirasi jellemzéjét CBR értékben vagy
talajosztalyozas szerint adjak meg.

* A h vastagsagu szemcsés alapréteg modulusa
(E,) az alatta lévé foldmi modulusatdl (E,) flgg.
Egyszer(sitett képlete:

E,=kE, és k=02h% ha 2<k<4.

A képlet nem veszi figyelembe a szemcsés réteg
anyagat (pl. HK vagy 2).

Teljesitmény modellek
A leginkabb hasznalatos modell:

N = (k/e)*- 108,

— a megengedett terhelésismétlési szam
adott € esetében
€ — a szemcsés réteg (féldm() felszinén a
flggbleges rugalmas alakvaltozas, ustrain
k, oo — anyagtol fiiggé allanddk a kulénbbz6 mo-
dellek szerint:

ahol N

modell k o

Shell 885 4,00
TRL 453 3,95
TAI 482 4,48
NAASRA 1230 7,14

1.4.2. Korszer(i méretezés

Szamitdsi modellek

A talaj és a palyaszerkezeti anyagok a terhelés ha-
tdsara nemlinearis médon viselkednek (a Hook-t6r-
vény nem érvényes) és id6-fliggék. A kilénb6z6 mo-
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dellek ezeket a tulajdonsagokat probaljak figyelembe
venni a véges elemek modszerével.

Reziliens viselkedési modellek és kisérletek

A szemcsés anyag viselkedési jellemzéit ismételt
triaxialis vizsgalattal hatdrozzdk meg. Mivel erre a ter-
jedelmes berendezésre nincsen minden orszagban
lehet8ség, helyszini mérésekkel helyettesitik. Itt azon-
ban figyelembe kell venni azt, hogy az alatta Iévd
anyag befolyasolja az eredményt, tovabba azt, hogy
a mérési eredmény érzékeny a vizsgalt anyag viztar-
talmara és témorségére. A szamos modell kézil is-
mertebbek a Boyce-modell és a K-© modell.

Elasztoplasztikus viselkedési modellek és vizsgalatok

A még kidolgozas alatt 1évé modellek két allapotot
vesznek figyelembe: a talajfagy felengedésének ide-
jét, amikor alul még fagyott a talaj, de felll mar felen-
gedett, tovabba ha teljesen felengedett, de vizzel teli-
tett a talaj és a szemcsés réteg.

A gyakorlatban a rutin méretezési eljarasok ezt az
allapotot veszik alapul, a kézutkezelSk pedig forga-
lomkorlatozast rendelnek el. Megbizhaté szamitasi
modell erre az idészakra még nincs kidolgozva.

Teljesitmény-modellek

Harom teljesitmény-modell kulénbdztetheté meg:

» Tapasztalati modell, amely a helyszini adatokat
matematikailag dolgozza fel.

* Mechanikai modell, amelyet a palyaszerkezet
mechanikai viselkedésének elemzése alapjan ve-
zettek le.

* Mechanikai-tapasztalati modell, amely egyesiti az
el6zb két modellt ugy, hogy a mechanikai jellem-
z6ket helyszini megfigyelésekkel és mérésekkel
értékelik.

A modellek hosszu tavu megfigyelést igényelnek,
beleértve a klimatikus tényezbk, az anyagtulajdonsa-
gok, a forgalmi terhelés és a kdrnyezeti tényezdk fi-
gyelembevételét.

1.5. Min6ségi kovetelmények és a sziikséges
vizsgalatok

A szemcsés rétegek kdvetelményeit és az ezeket ellen-
6rz6 vizsgalatokat a 4.1. — 4.4. tablazatok tartalmazzak.

2. HAZAI HELYZETKEP

2.1. A nyersanyag helyzet

Tudomasul kell vennlink, hogy az elsédleges nyers-
anyagok kitermelésének lehetfsége egyre csdkken:
egyfeldl kdrnyezetvédelmi okok miatt, masfeldl a kész-
let csdkkenése miatt. Mindinkabb rakényszerlliink a
bontott anyagok és a masodlagos nyersanyagok hasz-
nalatara, kiiléndsen akkor, ha megindul a beigért, nagy
mennyiséget igényl6 utépitési program.

A becslések szerint 45-50 M m® deponalt kohdsa-
lak, 1 M m?® banyameddd és kb. 3 M t/év épitési- bon-
tasi anyag felhasznalasaval lehet szamolni.

Ezeknek az anyagoknak az utépitési alkalmazasa
évtizedek ota ismert [1], mlszaki eldirasaink megad-
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4.1. tablazat

A fogalom és a kdvetelmény

Vizsgalatok

A tervezési fazisban

Az épitési fazisban

A kész rétegen

Merevségi viselkedés

Behajlas: Behajlasi hatarérték M (triaxialis) Szemeloszlas Szemeloszlas
Viztartalom Viztartalom
Radiometrias mérés
Behajlasmérés
(dinamikus)
Merevség: Kielégitd teherelosztas M (triaxialis) Szemeloszlas Szemeloszlas

Viztartalom

Viztartalom
Radiometrias mérés
Behajlasmérés

ateresztté képesség (k)

(dinamikus)
Vizérzékenység: A viz hatdsanak M, (triaxialis) valtozo Szemeloszlas Szemeloszlas
korlatozasa viztartalommal, Viztartalom Viztartalom

Hémérséklet érzékenység

M (triaxialis) kilénb6z6

Szemeloszlas

Szemeloszlas

(pl. ujrafelh. aszfaltnal): hémérsékleten Viztartalom Viztartalom
A hémérséklet korlatozasa

4.2, tablazat
A fogalom és a kdvetelmény Vizsgalatok

A tervezési fazisban

Az épitési fazisban

A kész rétegen

Szilardsagi viselkedés

Helyi szildrdsdg: A felszinkdzeli T, (triaxialis) Szemeloszlas Helyszini CBR
nyirasérzékenység korlatozasa CBR CBR, dinamikus kup Dinamikus kup
penetrométer penetrométer
Osszenyomddds: Osszenyomddasi 7, (triaxialis) Szemeloszlas Helyszini CBR
ellendllas biztositasa CBR CBR, dinamikus kup Dinamikus kup
penetrométer penetrométer
Nyirds a rétegben: T, (triaxialis) Szemeloszlas Helyszini CBR
A nyirasi ellenallas biztositasa CBR CBR, dinamikus kup Dinamikus kup
penetrométer penetrométer
Viztartalom: Megfelel6 tdmoritési Proctor Témorithetbség, Viztartalmi mintavétel,
viztartalom viztartalom radiometrias vizt. Mérés
Finomrész tartalom: A tulzott 7, (triaxialis) Szemeloszlas, || Viztartalmi mintavétel,
finomrész tartalom kizarasa CBR szemeloszlas
Bedolgozhatdésdg: Az anyagmozgatas, | Proctor Tomorithetbség, Viztartalmi mintavétel,

tdmorités, egyenletesség és
jarhatésag megkonnyitése

viztartalom radiometrias viztartalom,

tdmorség mérés

jak a kévetelményeket. Alkalmazasuk koéltséghaté-
konysaga kimutathaté [2]. Figyelembe kell azonban
vennunk, hogy az igénybevétel né, az eurdépai szab-
vanyok tovabbi kbvetelményeket irnak el6, ami az el6-
irasaink felllvizsgalatat, esetleg atdolgozasat igényel-
heti. Altaldnos irdnyelv: csak elézetes alkalmassdgi
vizsgalat, a megfelel6 technoldgia és a beépités he-
lyének célszerli megvalasztdsa (pl. téltés vagy véds-
réteg stb.), a kivitelezés ellenbrzése a feltételea szem-
csés anyagok felhasznalasanak.

2.2. A COST javaslatok hazai szempontbol
M(iszaki el6irasaink (UT 2-3.206, UT 2-306) mar tar-

talmazzak azt a kévetelményrendszert, miszerint a
megfeleléséget anyag — keverék — réteg vonatkoza-

saban kell el6irni. A COST javaslat megadja a szlk-
séges vizsgalatokat is (4.1 — 4.4 tablazatok). Ezek a
vizsgalatok tulnyomodrészt ismertek, legfeljebb a
triaxialis vizsgalatot nem hasznaljuk a szikséges kolt-
séges berendezés miatt. (Lényegesen nagyobb min-
taméret, terhelésismétlésre alkalmas nyomdgép).
Ezeknek a vizsgalatoknak a célja inkabb a méretezés
korszer(sitése, a reziliens modulus (M) meghataro-
zésa és a maradd deformacio korlatozasanak a szam-
szer(isitése, a feszliltség — alakvaltozas nemlinearis
voltanak a figyelembevétele a méretezéskor.

Az épitésnél a folyamatos ellenérzésre javasolt,
hengerrel szerelt témoérségmérd mar nalunk is beve-
zetett eszkdz, a geometria ellendrzésére szolgalo lé-
zeres technika azonban még nem honosodott meg.

Ez a beszamol6 nem alkalmas arra, hogy a COST



4.3. tablazat

A fogalom és a kdvetelmény Vizsgalatok

A tervezési fazisban Az épitési fazisban A kész rétegen

Keréknyomosodasi viselkedés

Keréknyomosodas: A nyomosodas
korlatozasa

Triaxialis vizsgalat CBR, dinamikus kup

penetrométer

Helyszini CBR, dinamikus
kup penetrométer

A szemek tartéssaga és épsége

Hosszu tavu épség: Biztositandd A szemek tartéssaga (Mg, SO,) Los Ang.,
hosszu tavon az anyag sértetlensége | (Mg, SO,) Los Ang., Micro Deval
Micro Deval

Fagyas-felengedés: Biztositando
a fagyas-felengedéssel szembeni
tartéssag

M, (res. Mod.), 7, (nyiras),
CBR a ciklusok utan
mérve

Hémérsékletvaltakozas: Biztositandd
a hémérsékleti ciklusokkal szemben

M (res. Mod.), 7, (nyiras),
CBR a ciklusok utan

valé tartéssag mérve

Kemikaliak: Biztositandd az agressziv | A szemek tartéssaga A szemek tartdssaga a
vegyi anyagokkal szemben valo (Mg,S0,) vizsgalt vegyi anyagban
ellenéllas

Térfogatvaltozds: Duzzadas — A szemek tartéssaga A szemek tartossaga,

zsugorodas korlatozasa (Mg,SO, a téméritett plasztikus hatarok,

minta magassaga

metilén kék vizsg.

jelentést teljes részletességgel ismertessik, pedig
hasznos informacidkat tartalmaz az egyes vizsgala-
tok leirasa kapcsan. A tovabbiakban azt nézziik meg,
hogy mit varhatunk a kétéanyag nélkiili rétegekidl a
palyaszerkezet tervezése kapcsan.

2.3. A szemcsés réteg teherbirasa

szamitott modulusanak viszonyszama 1,8. (A féldmd-
vek mért atlagos modulusa E = 78 MPa). A rétegvas-
tagsag minden esetben 20 cm volt.

Tehat a hazai beépitéseink nem mutattak tulsago-
san kedvezd eredményeket. Amyaltabb lenne az elem-
zéslnk, ha a szemeloszlads, a szemcsealak, a szar-
mazasi hely szerint is kildnbséget tudnank tenni. Kar,
hogy a feltehetden jobb minéségi M50-re kevesebb

Az 1.4.1.-ben utaltunk arra, hogy a szemcsés réteg- ~ mérési eredménytnk van. ~§
nek nincs sajat E teherbirasi modulusa, hanem ez az Osszehasonlitasként 15 cm vastag CK, mért sajat 5
alatta lévé foldmi E-modulusatol fugg, annak mintegy ~ E-modulusa 211 adatbdl szamitva: E = 1600 MPa, CK, .
2-4-szerese. [3]. A tovabbiakban hazai mérési ered- pedig 60 adatbdl szamolva E = 408 MPa. N
meényekrél szamolunk be [4]. Az 1. abran jellegzetes alapréteg-felépitésen mért &
Homokos kavics atlagos E-modulusa 38 adatbdl  és szamitott ériékeket tlintetlink fel. A ,sajat” E-modu- g
szamolva: 79 MPa, a f6ldmd és a HK szamitott modu-  lusokat Odemark szerint szamitottuk [5]. Az abra azt =]
lusanak a viszonyszama: 1,4. (A fédldmlvek mért atla-  bizonyitja, hogy zluzottkd esetében is jelentbs vastag- =
gos modulusa tehat E= 57 MPa.) A rétegvastagsag sagra lehet szilkség, ha a szemeloszlast ,nem allitjuk | \@
minden esetben 20 cm volt. be” az optimadlis, a Fuller-gérbét megkdzelitd elosz- <
M20 mechanikai stabilizacio atlagos E-modulusa lasra. A 2. dbra kétréteg(i alapréteg mérési eredmé- o
142 MPa 110 adatbdl szamolva, a féldmd és az M20  nyeit mutatja. q',
£
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1. abra: Az egyes zuzottkd rétegeken mért 2. dbra: Kulénb6z6 6sszetétell rétegeken mért ;E
egyenértékli modulusok (E,) és az egyes rétegek egyenértekl modulusok (E,) és az egyes rétegek .N
szamitott modulusai szamitott modulusai g
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4.4. tablazat

A fogalom és a kdvetelmény

Vizsgalatok

A tervezési fazisban

Az épitési fazisban

A kész rétegen

A réteg hidrologiai tulajdonsaga

A vizelvezetési kapacitds vagy
dtereszt6 képesség: Biztositandd
a megfelel6 ateresztd képesség

k ateresztd képesség

k ateresztd képesség
szemeloszlas

Infiltrométer,
Helyszini vizelnyelés
mérés

Kapillaritas: A kapillaris emelkedés
korlatozasa

Viz-szivasi érték
(suction value)

Kapillaris emelkedés
szemeloszlas

Szemeloszlas
Piezométeres medfigyelés

Fagy: Afagyemelkedés elkerllése

k atereszt6 képesség
fagyemelkedés

Szemeloszlas
Atereszt6 képesség,
kapillaris emelkedés,
asvanyi 0sszetétel

Megfigyelés

Kérnyezet

Kilugozodas: A kiligozddas
korlatozasa

Kilugozédasi vizsgalat

Foldpadka kilugozddasi
vizsgalata

Megfigyelés az utarokban

Ujra felhaszndlhatdsdg:
Jovbbeli felhasznalhatosag

A nyomvonal vizsgalata

Egészség/biztonsag

Biztonsagos féldkiemelés:
Az egészség kockazatanak
korlatozasa (pl. por, fust)

Szall6 por mérés

Radioldgiai veszély:
A kockéazat korlatozasa
(pl. sugarzas, abszorpcid)

Radioaktivitas mérés

Réteg homogenitas

Vizszintes homogenitas:
Atulajdonsag allanddsitasa

Témoritd hengerlés
kdézbeni mérés

Tarcsas teherbirasmérés

Fliggbleges homogenitds:
A tulajdonsag allanddsitasa

Folyamatos lézer kontroll

Szétosztdlyozddas: A szemeloszlas
homogenitasanak megtartasa

A kulénb6z6 jellemz8k
(pl. CBR, k,) vizsgalata
valtozé szemeloszlassal

Szemeloszlas és
viztartalom

Szemeloszlas

A réteg geometriaja

Egyenletesség: Medfelelség
a kdvetkezd réteg szamara

Folyamatos lézer kontroll

Vastagsdg: Aterv betartasa

Folyamatos Iézer kontroll

Oldalesés: A burkolat hatékony

vizelvezetése

Folyamatos lézer kontroll

A tarcsas teherbirasi méréseknél nem szabad figyel-
men kivil hagyni azt, hogy a 30 cm atmérdji tarcsa
hatasmélysége 50-60 cm, tehat minél vékonyabb va-
lamely vizsgalt réteg, annal inkdbb érvényesiil az alatta
Iévé réteg hatasa.

Az E./E, viszonyszamot a szemcsés rétegeinknél
a kévetkez6k szerint lehet becsiilni:

FZKA 0/25 3

FZKA 0/35 4
FZKA 0/55 5
M20 1,5 (zuzott anyag nélkil)

M50 2 — 3 (zuzott anyag nélkal)

A réteg felszinén mérhetd teherbirasi modulus ter-
meészetesen még a réteg vastagsagatol is fugg.

2.4. Alaprétegek visszanyert aszfaltbol

Jelenleg tul sok mérési adatunk még nincs. A néhany
eddigi beépités M50 mechanikai stabilizaciot kielégi-
t6 szemeloszlasu tort aszfalt meglepden kedvezd ered-
ményt adott: homok féldmdvén 20 cm vastag rétegen
E, = 200 MPa koruli értéekeket mértek [5]. A vissza-
szamolt sajat modulus kb. E = 1200. Ez felhivja a fi-
gyelmet arra, hogy érdemes lehet a visszanyert anya-
gokat koétbanyag nélkul is beépiteni, természetesen
megfelel alkalmassagi vizsgalatok utan. A nehézsé-
get az jelenti, hogy a tarolt anyagok meglehetésen
vegyesek, az idealis az ujra toérés és/vagy osztalyo-
zas utan dsszedllitott szemeloszlas alkalmazéasa len-
ne, ami lényeges koltségndvelb tényezb. A cementtel



vald stabilizalas nagyobb szemeloszlasi toleranciat
enged meg, de egy eddigi vizsgalat szerint nagy a ce-
menttartalom igény (9%).

2.5. A szemcsés rétegek egyéb alkalmazasai

Eddig a szemcsés rétegeket féként mint palyaszerke-
zeti alaprétegeket targyaltuk. Azonban kdtéanyagos
alaprétegek esetében is alkalmazzak mint fagyvédd,
javito, vizelvezet§ sz(ir6réteget. Miiszaki elGirasaink
megadjak az alkalmazas kévetelményeit.

Kulénleges szerepe a kdétdanyag nélkili rétegeknek
az aszfaltburkolatok reflexios repedéseinek csékken-
tésére szolgald feszlltségmentesités A hidraulikus
kétdanyagu alaprétegre helyezett kb. 10 cm vastag
szemcseés réteg huzéfesziltséget felvenni nem tud, a
kerékterhelésbdl szarmazo nyirdfesziltségnek is csak
kis részét veszi fel, tehat az alapréteg a hémérséklet
és kerékterhelés okozta mozgasokat a felette 1évé
aszfaltrétegekre nem tovabbitja. llyen rétegek eseté-
ben azonban a szemeloszlast ugy kell megtervezni,
hogy a keréknyomképz6désre ne legyen érzékeny.

3. 0SSZEFOGLALAS

A kétéanyag nélkili szemcsés rétegek beépitésével
a jovében is szamolnunk kell, mert — f6leg helyi, kis-
forgalmu utak esetében — a legegyszeriibb megoldast
jelentheti. Teherbiras-nével§ hatasuk a szemeloszlas-
tdl és szemalaktdl fligg, de nem nagyon jelentés. M-
szaki elbirasaink megadjak az alkalmazas lehetésé-

Summary

geit és az alkalmazas kdvetelményeit. Ezek harmoni-
zalnak az eurdpai iranyelvekkel. Kétéanyagos alap-
rétegek esetében is alkalmazzak mint védérétegek
vagy vizelvezet6 rétegek.
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Unbound Granular Materials for Road Pavements

The unbound granular materials are used for base courses not only on low cost roads, but also on heavy
trafficked highways. The COST 337 research theme of the EC deals with these materials and gives
recommendations for material testing and technical guidelines for use. The article presents a short re-
view about this research work from the point of Hungarian view. The second part of the article reviews the
Hungarian situation and reports bearing capacity measurements. In the future also reclaimed asphalts
will be used in higher percentage. The granular layers are carried out not only as road bases, but also as
protection layers against frost action, capping, stress absorbing and drainage layers. The Hungarian

specifications harmonize with the European ones.
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Elre torés és megkésett erdfeszités a gyorsforgalmi iithalozatok
letrehozasaban

Kina és India dsszehasonlitasa

Elso rész

Erdosi Ferenc!

Kétrészes cikkében a szerzd bemutatja a Féld két leg-
népesebb orszaga, Kina és India kdzuti halézata ki-
alakulasanak, fejlesztés-politikajanak fébb jellemzéit,
és kulénleges figyelmet fordit a gyorsforgalmi uthalé-
zatok névekedésében elSallt drasztikus kilénbségek
okainak feltarasara.

s,y

A.) Azonos starthelyzet — eltérd fejlodési litem

Kina és India a vilag két legnépesebb (1,3, illetve 1
milliard lelket szamlald) orszaga, egymassal szomszé-
dosak; az altalanos gazdasagi fejlettségben a 20. sz.

és a kozlekedési halozat fejlesztésében bekdvetke-
zett oriasi félényét Indiaval szemben (2000-ben a faj-
lagos — vasarloerd paritas alapon szamitott — GDP
Indidban 2060 USD/lakos, Kinaban 3051 USD/lakos).

Kina ma nemcsak a Féld 3. ipari nagyhatalma (meg-
el6zte Oroszorszagot), hanem a kbzlekedési halozat
fejlesztésében egyediilallo eredményeket felmutato
orszdg. Harom és félszeresére bévitette 1949 6ta vas-
uthalézatat; még az 1990-es években is sokkal tébb
vasutat épitett, mint a vilag tdbbi orszaga egyuttvéve.
(2005-re elkészill a tibeti vasut is.) Sanghaj és replls-
tere k6zo6tt kezdte meg mikddését a vilag elsé kdz-

els6 felében még nem kiildnbdztek 1. tablazat
egymastol. A kézlekedés terén In- Kina és India kozlekedésének fébb adatai 2000-ben'
dia— a brit uralom alatt Iétrehozott,
1948-ban a kinainal haromszor Mutaték Kina India
hosszabb vasuthalézat, mikédé Terdlet, millié km? 9,57 3,29
polgari Iégi kzlekedés birtokaban Népességszam, millié f6 1300 1000
— K/'ne_i{wi’l kec’jvelz{)'bb helyzetben Néps(iriség, f6/km? 123 205
volt. Kiepitett Uthalozatuk azonban "y iihgiezat hossza, km 59 100 62 809
mind sUrilség, mind mindség tekin- — villamositott hanyad, % 25,4 20,0
tetében nem haladta meg az akkori — vasUts(iriiség, km/1000 km?2 1,6 19,1
gyarmatvilag szintjét. Teljes Gthalézat, millié km 1,6 3,2
A tényleges flggetlenség elnye- — burkolatlan hanyad, % 10,0 50,0
rése Ota a két megadllam formali- —fouthalézat, km 27 000" 58122
san egyarant tervgazdalkodast — ebbdl gyorsforgalmi at, km 16 600 1200
folytat. Kina gazdasaga kezdetben Személygépkocsi, millié db 6,1 5,5
szovjet tipusti, majd a piacgazda- ?Ur:(’b“,szl’(m"'!o d'?l" " 32 2’5
sagnak egyre inkébb teret adé, de Chergepocsi, mitio o . ’ S
. . P A kereskedelmi tengeri flotta kapacitasa,
deklaraltan ma is alapvetoen kom- milli dwt 165 71
munista tervgazdasagi keretek ko- A belvizi utak hossza, 1000 km 125,6 21,1
z6tt miikddik, India pedig Kinahoz A kdézforgalmu repiiléterek szama 144 93
képest évtizedes késessel vezette Vasuti ruszallitas millio tkm 1390210 305 200
be az enyhén szocialista ,szineze- Vasuti személyszallitas, millié utaskm 455 260 430700
t(”, de a meghatarozo6 kapitalista Kézuti aruszallitas, millié tkm 612 940 480 240
tarsadalmi viszonyokhoz igazitott Kozuti személyszallitas, millié utaskm 665 740 1 500 000
és sokaig az allami nagyvallalatok Tengeri kik6ték forgalma millio t 1256 211
dominancijara alapozott tervgaz- Tavbeszél6 févonalak szama, millid 144,0 32,4
daségot. Kindban az 1978-ban Mobiltelefon eléfizeték szama, millié 85,3 3,6
g ) . ” . Személyi szamitégépek szama, millié 20,6 4,6
mlgghlrdg'fett L»nyitott kapuk IpoIIF_I- Internet hasznalok szama, millié 22,5 5,0
kaja, Indiaban a tervgazdasag ko M etk szama, millie 83,5 2,6

téttségeinek a feloldasa, a liberali-
zacié az 1980-as évektdl fokoza-
tosan Uj helyzetet teremtett.

Kina fajlagos nemzeti jévedelemben az 1960-as
évekt6l mar elkerilte Indiat de még 2000-ben sem tlk-
rozte a GDP-je a fizikai termelésbeli teljesitményben

' Tudomanyos tanacsado, egyetemi tanar, MTA Regionalis Ku-
tatasok Kdzpontja, Pécs

' részben 2001. évi adatok
* a kiemelked6 jelent6ségl f6utakra vonatkozik, a teljes f6uthalézat hossza

hasznalatu (450 km/h max. sebességil) magnesvas-
utja. A nagyobb varosai k6z6tti belfoldi 1égi kdzleke-
dését 144 (menetrendszer( jaratokat fogadd) repiilé-
tér szolgalja. Tengeri flottaja, kikét6inek forgalma te-
kintetében felllmulja Németorszagot és Franciaorsza-
got, de Indiat is (1. tablazat).



A mai kinai 20 000 km-es gyorsforgalmi uthalézat-
tal szemben Indianak (amely személygépkocsi siri-
ségben nagysagrenddel nem kilénbézik Kinatdl, te-
hergépjarmi sdrliségben pedig kozeliti azt), jobbara
metropoliszok kézeli rovid, 20-40 km-es szakaszok-
bél 6sszetevddd, 6sszesen 1200 km hosszU mozai-
kos autépalya allomanya van.

A fajlagos (1 millié lakosra jutd) gyorsforgalmi ut
hossz tekintetében India reménytelenil elmaradt Ki-
natdl, és rosszabbul all, mint Pakisztan, nem beszél-
ve a harmadik vilag szintjérdl felkapaszkodd Tajvan-
rél, a Koreai Kéztarsasagrol, Malajziardl és az Arab-
félsziget olajtermel6 orszagairdl. A gyorsforgalmi ut épi-
téseknek az orszag altalanos gazdasagi szintjéhez
képest is feltiin6 vontatottsaga alapvetéen a kdvetke-
z6 tényezbkre vezethetd vissza.

* A kb6zép és nagy tavolsagu kdézlekedésben az
Oroklott és mérsékelten tovabbfejlesztett vasutra
alapul a koézlekedéspolitika.

e A rdvid tavu, helyi kdzlekedés a tdmegkdzleke-
désre alapul. Egy ideig a puritdn orszagvezetés
nem is tartotta lehetségesnek, de kivanatosnak
sem a szemelygépkocsi allomany lényeges né-
vekedését, nem biztak abban, hogy kialakul egy
olyan, tébb tizmilliés nagysagrendi kdzéposztaly,
amelyik a nyugati fogyasztoi tarsadalom életvi-
teléhez hasonldan fizetéképes autétulajdonossa
valik.

* A Gandhi/Nehru altal képviselt szocidlis érzékeny-
ségli politika sokaig a sz(ikds fejlesztési forraso-
kat az anakronisztikusan elmaradott, falusi tér-
ségek infrastrukturajanak (vizellatas, helyi utha-
I6zat) a fejlesztésére dsszpontositotta, mert a
tébb szaz millids népesség embertelen életkoril-
ményeinek halaszthatatlan javitasa ezt kvetelte.

B.) Kina kézuti kézlekedési infrastrukturaja

1. Uthalézat a gyorsforgalmi utak épitése el6tt

Kina kézuti halézatanak fejlédését koroktdl fliggetle-
ndl mindenkor nehezitették az utépités szempontja-
bol kegyetlendl rossz természeti viszonyok. (Az 6nt6-
z6tt alféldeken a sUppedékes talaj, a hegyvidékeken
a rendkivll tagolt terep, a sir( vizrendszer tébb kilo-
méter széles folydkkal.) A fejl6dést meghatarozé poli-
tikai-tarsadalmi tényez86k és az azokkal szorosan
Osszefliggd altalanos gazdasagi fejlettség viszont id6-
ben valtozok. Az idegen hatalmak és a bels6 tarsa-
dalmi feszlltségek altal a 20. sz. elsé felében egy-
mast kovetd felkelések, forradalmak, polgarhaboruk,
a japan megszallas miatt hosszu id6n at konzervalo-
dott a 19. sz. végi hihetetlenil elmaradott allapot. Még
1949-ben is csak alig haromszor annyi (80 000 km) jol-
rosszul burkolt Utja volt az Eurdpa nagysagu orszag-
nak, mint a mai magyar orszagos uthalézat. Ezek is
jobbara a parti nagyvarosok és kereskedelmi vonzas-
korzetik kdzott szolgaltak a kevés kivételtél eltekintve
emberi és allati erével folyo kdzlekedést. A tavolsagi és
nagy teljesitményl kdzlekedés f6 eszkdzei a vizi utak
és néhany iranyban a vasutak voltak. A falvak 74%-a
(fogatokkal) csak |doszakosan volt jarhato, 17% -a pe-
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dig olyan keskeny, hogy legfeljebb hatasallatokkal és
gyalogos csapasokon lehetett elérni.

Az 1950-es évektdl megindult extenziv, de rendki-
vil gyors gazdasag- és kdzlekedésfejlesztésnek évti-
zedeken keresztll mostohagyermeke maradt a kéz-
uti kézlekedés az er6sen preferdlt vasuti, majd a légi
és a tengeri kdzlekedéssel szemben.

Ezt az aranytalansagot a sajat személyauto-gyar-
téds hianya, a lakossag igen alacsony vasarléereje
egyarant magyarazza. Ezért az 1950-es évekidl a 70-
es evekig az utépitések részben a vasutaktdl nagyon
tavoli térségek (gyakran katonai megfontolasoktdl sem
mentes) elérését, a tavolsagi kézlekedést szolgaltak.
(Mint pl. az 1955-57-ben a Tibetbe egészen Lhaszaig
behatolé hadiut vagy az 1960-as években a szovjet—
kinai, majd kinai—vietnami feszlltség és a szinkiangi
nemzetiségi kisebbség mozgolodasanak ,kezelésé-
hez” a szovjet és a vietnami hatartérség felé épitett
utak. Mindezek ellenére is évtizedek alatt t6bbszaz-
ezer km (bar zémuUkben keskeny és gyenge minésé-
gU) uj uttal gyarapodott a hal6zat, amelyen mar teher-
autokkal és strapabiré autébuszokkal tdbb szazmillié
vidéki lakos szamara tették lehetévé a kdzlekedést,
az arucserét.

Az orszag (az I-1V. osztélyba sorolt nemzeti és tar-
tomanyi féutakbdl és fontosabb &sszekdtd utakbdl,
valamint a helyi és kistérségi funkcioju alsobbrendd
utakbdl alld) teljes halézata az 1991. évi 1,1 millié km-
rél 2001-re 1,6 millio km-re bévilt. A tehergépjarmi
azonban alapvetéen a helyi és a kozeli telepiilések
kdzotti szallitas eszkdze, sirli vasuthalézat esetén a
kis tavolsag a koézuti fuvarozas ra- és elhord6 szere-
pére utalhatna, azonban Kinaban a még mindig ritka
vasuthal6zat miatt tébb millié km? alig lakott terilet kéz-
lekedési feltarasara csak a kézuti kdzlekedés a redlis
megoldas.

2. A gyorsforgalmi uthalézatra 6sszpontosulé
fejlesztések az 1980-as, 90-es évek forduléjan

Kina kézuti infrastruktura fejlesztésének kdzpontjaban
az 1980-as évek végétdl a gyorsforgalmi utak? épité-
se all.

a) A korai izolalt szakaszoktol az 6sszefiiggoé
halozatta valo kiteljesedésig

Kina a merev elzark6zas utan, az 1978-ban meghir-
detett ,nyitott kapuk” politikajanak érvényesitése so-
ran a kulféldi befekteték hathatos kézremiikbdésével
akarta gazdasagat modern technikara alapozottan fej-
leszteni. Ennek a térekvésnek rendelte ald uthalézat-
fejlesztését is, amelyben a sulyt elsésorban a kulféldi
és a vegyes vallalatok tevékenységének a hatékony-
sagat javitd, a gyors kdzlekedést és szallitast lehetd-

2 Akinai szakterminolégia (az angol forditasok tikrében) szin-
te kizarolagosan féut (highway) és gyorsforgalmi Ut (express-
way) megnevezéseket hasznal, autépalyat (motorway) nem.
Tehat nem differencial, hanem a négysavos, osztott palyas,
szintben és osztott szintben keresztez6d6 féutakat egyarant
expressway-nek nevezi.
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vé tevd féutak erdbltetett itemben valo 1étrehozasara
helyezték. Emellett az orszag belsejében levd nagy-
varosok egymas kozti, valamint a tengeri kik6t6kkel
valo kapcsolataban is minéségileg Uj helyzetet szan-
dékoztak teremteni az altalanos terlletfejlesztési cé-
lokat is szolgdldé magisztralék halézatanak a megte-
remtésével.

Az alig masfél évtizedes multra visszatekintd kinai
Lautoésztrada épitési csoda”tébb szempontbdl is rend-
hagyo:

— El8sz6r is mint grandidzus, a vilag barmely orszaga

szamara megismételhetetlen gyorsasaggal létrehozott
miiszaki alkotas. Az Egyesiilt Allamok utan a vilag
masodik legnagyobb, mar a németorszagit is joval
megel6z6 halézat megteremtésekor nemcsak a szak-
ember- és tapasztalat-hiannyal, hanem a nyugat-eu-
ropaindl jéval nehezebb épitésféldtani adottsagokkal
és a rengeteg volgyhid és alagut aran legydzhetd val-
tozatos domborzattal is meg kellett klizdenitik.
A rendelkezésre all6 olcsé munkaerd a kdltségeket
csak kismértékben csdkkentette, mert az autopa-
lya épités miszaki kdvetelményeit igazan csak az
egyenletesebb mindséget nyujtoé gépesitett és nem
a munka intenziv technoldgiaval lehet elérni. Meg
kellett teremteni egy vadonatuj kdzlekedésépitési
alagazatot, kezdetben kulféldrél beszerzett, majd
sajat gyartmanyu gépsorokkal, technoldgiai licenc-
cel, know-how-val. A gyors kivitelezés érdekében
az orszag legtébb tartomanyaban Iétre kellett hozni
onallé autopalya épité vallalatokat, amelyek a sok-
felé folyd szakaszolt munkalatokhoz egyenként 8—
12 épitésvezetbséget allokaltak. Ugyan a gyorsfor-
galmi uthal6ézat nagyszerkezetileg a vasuthoz ha-
sonlé texturaju, a vasutra az anyagszallitassal kap-
csolatos logisztikai feladatoknak csak egy részét
lehetett kiosztani, mivel az alsébbrendl vagy a he-
lyi uthalézat a vidéki térségekben igen gyenge, a
nagy hordképességi jarmivek munkahely terileti
kdzlekedtetéséhez el6szdér nagy teherbirasu, és le-
hetbleg a késébbi nyilvanos kbzlekedési halézatba
is betagolhaté utakat kellett épiteni.

— Masrészt azért is extraordinarius ez a hadldzat, mert
a tavolabbi j6v6 és nem a jelen szlikségleteire ira-
nyultan épilt. Még a vilag legfejlettebb, leggazdagabb
régidiban (de hazankban) is altalaban akkor épite-
nek autépalyakat, ha azokat a nagy — a meglévé f6-
utakon mar elviselhetetlen — forgalom indokolja. Ez-
zel szemben a szerz§ személyes tapasztalatai alap-
jan a nagyvarosok bevezet8 szakaszai és a szlikebb
vonzaskdrzetek kivételével a tfdvolsdgi k6zlekedést
hordozé varoskdzi szakaszokon a forgalom jelenleg
rendkiviil gyér, sok szakaszon nem éri el még az
egyes magyarorszagi alsébbrendl utakon aramioét
sem. A gyorsforgalmi utak kifejezetten perspektivi-
kus célbdl épulését bizonyitja, hogy az orszag bel-
foldi aruszallitdsanak csupan az 1/10-e toérténik kdz-
utakon és személykdzlekedés tekintetében a kdz-
hasznalatu kdzlekedésnek adtak prioritast, azaz az
autdpalyakat mindenekeldtt a mikro- és nagybuszos,
valamint tehergépjarmi kézlekedésre szantak.

— Harmadszor az is figyelemre mélto, hogy mivel a
gyorsforgalmi utaknak csak kb. az egytizede te-
remt olyan fontos (varoskézi) viszonylatokban
Osszekottetést, ahol a vasut hianyzik, igy a vas-
utat potlo szereplik a feltételezhet6vel szemben
nem igazan jelentés.

A gyorsforgalmi halozat fejlédésének kezdeti ,kris-
talyosodési gocai” (ahol az 1980-as években megin-
dult az els6 palyak épitése) az orszag egymastdl ta-
vol levd harom térségében alakultak ki:

— ahagyomanyos iparok (banyaszat, energiaipar, ko-
haszat, gépgyartas), a forgalmas tengeri kiko6tok,
valamint az atlagnal joval magasabb jévedelm( és
jobbara varoslako lakossag révén igen erésen szal-
litds- és kdzlekedés-igényes Dél-Mandzsuridban.
1991-ben adtak at a Liaoning tartomany székhely-
ét, Shenyangot az orszag akkor 3. legforgalmasabb
régi kikdtéjével, Daliannal 6sszekoté 375 km hosszu
autopalyat, amelyet a tulterhelt vasut és féut teher-
mentesitése érdekében napi 50 ezer jarml kozle-
kedésére, illetve évi 80 millid t aru és 130 millié utas
széllitdsara terveztek.

— Peking térségében elsGsorban az 6rias févaros élel-
miszerellatasanak érdekében el6szdr a vonzaskor-
zeti kdzlekedést szolgald, de a kifejlesztendd orsza-
gos haldzatba besimulé rovid bevezetd, majd az
agglomeracios és vonzaskorzeti szakaszok épliltek
meg. Legjelentésebb — immar nagyvarosok kézi for-
galmat is hordoz6 — az 1992-ben felavatott Peking—
Tianjin—Targgu iranyu 142 km hosszu palya volt.

— Délen, a Gydngy-folyé torkolatvidékén a kialakitott
Senzeni kllénleges dvezetet kiszolgald, Kantonnal
és Hongkonggal 6sszekdttetést létesitd palyak ké-
szlltek el.

Az 1990-es évek derekaig forgalomba helyezett leg-
fontosabb gyorsforgalmi (varosok kézi) utszakaszok
a kovetkezdk voltak (1. dbra): Shenyang—Dalian, Pe-
king—Tianjin—Tanggu, Kanton—-Senzen, Jinan-Qingdao,
Chengdu-Csunking, Yichang—Huangshi, Peking—Shi-
jlazhuang, Shijiazhuang—Taiyuan, Sanghaj—Ningbo,
Taiyuan—Jinguan.

A kozponti kormanyzat egyfel6l egyre inkabb lehe-
tévé tette, hogy a tartomanyok is létrehozzanak az el-
sésorban sajat érdekeiknek megfelel§ iranyu gyors-
forgalmi utakat, masfel6l az orszag k6z6s (magasabb
szintl) érdekeinek kdvetkezetes érvényesitését is fel-
véllalta a 75%-ban gyorsforgalmi utakbol &llo, a tar-
tomanykozi és kisebb részben nemzetkdzi kézlekedést
szolgald, az orszag tavoli pontjait egymassal 6sszeko-
t6 féutrendszer monstre kerettervének kidolgozasaval.

A Nemzeti Térzs- és F8utrendszer (angol rovidités-
sel NTHS) 12 korridorbdl allé haldozatat 5 ,vertikélis”
és 7 ,horizontalis” (transzverzalis) alkotja:

Az E-D irdnyuak: A K—Ny iranyuak:
Tongjiang—Sanya Sui fengho—Manzhouli
Peking—Fuzhou Dandong-Lhasza
Peking—Zhuai Qingdao—Yingehuan
Evlianhaate—Hekon Lyanyungang—Huaerguoshi
Chongging—Zhanjiang Sanghaj—Ruili
Hengyan—Kunming
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TRANSN D

b) Epitési technika-technoldgia
— mitargyak — kérnyezeti
szempontok

e i | A korabbi id6szakkal (az 1970-es,

80-as évekkel) szemben, amikor a
kinai féutépitésekben a kulfoldi
technika jelenléte inkabb csak a
el fejlettebb orszagokbdl beszerzett —
az egykori szovjet és hazai gyart-
manyunal korszerlibb — utépité
gépekben és gépsorokban nyilva-
nult meg, az 1990-es években mar
kdlféldi munkaszervezeési és tech-
noldgiai innovdciok, uj épitbanyag-
"L Ok és elektronikai berendezések is
- megjelentek.

Példaul amerikai know-how-t
hasznositva 2002-ig 110 millio t
aprészemcsés, nagy szilardsagu
eréml(ivi salakot és pernyét dolgoz-
tak be az uttéltésekbe (a szelvény
60-70%-at kitdltve), ezzel is meg-
allitva a széneréml(ivek mellett fel-
halmozott salakhegyek tovabbi né-
vekedését, megtakaritva tébb szaz

\1._ Talpin

1. dbra: Kina nemzeti féut (gyorsforgalmi ut) halézata (szerk.: Erdési F)

A nemzeli gyorsforgalmi halozat az eredeti, még
1992-ben elfogadott terv alapjan két E-D-i és két K—
Ny-i pélyalancbdl &ll, amelyek az orszagot hatartél
hatarig atszelik.

A fels6rendd haldzat kiépitettsége 2000-ben kb. a
felénél tartott, akkor még egyetlen korridor sem volt
kész teljes hosszban, 2003-ra azonban befejez6détt
a Tonjiang—Sanya és a Peking—Fuzho gyorsforgalmi
ut megépitése. Bdr évente dtlagosan 2000 km-rel b6-
vil a halozat, kérdéses, hogy tarthaté-e teljes hossz-
ban valé megvalositasa a tervezett hataridére, a 2008.
évi olimpiaig.

Azonban az imponalé abszolut adatok nem felejte-
tik azt a tényt, hogy a teriilethez és az dridsi tbmegl
népességhez képest az utellatottsag (slrliségben is)
még mindig gyenge. Ezért a taviati tervek 2040-re csu-
pan azt a redlis célt tlizik ki, hogy az uthalozat a fejlett
orszagok also kategdridjdnak a szintjét érje el és a
kdzlekedés utolérje a nemzetgazdasag igényét. Kina
mar egy id6 ota (az USA utan) a 2. a vilagon a gyors-
forgalmi uthalézat hossza tekintetében (2. tabldzat).

2. tablazat
A gyorsforgalmi uthalézat hosszanak alakulasa Kinaban
1991. és 2005. kozott

1991-ben 574 km 15. volt a vilagon
1995-ben 2141 km 13. volt a vilagon
1998-ban 6 200 km 8. volt a vildgon
1999-ben 10 000 km 4. volt a vilagon
2000-ben 16 000 km 4. volt a vilagon
2001 végén 19 000 km 2. volt a vilagon
2003 elején 21 000 km 2. volt a vilagon
2005-ben 25000 km 2. marad a vildgon
(el6rejelzés)
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hektarnyi értékes mez8gazdasagi
tertletet (ahonnét egyébként a fol-
det kiemelték volna), cs6kkentve a CO,, valamint
egyeb kornyezetkarosité gazok emisszidjat. Ugyan-
csak amerikaiaktdl vasarolt licenc alapjan kezdték meg
a polimerrel szilardabba tett bitumenes fedéanyagok
hasznalatat. (Az elsé kisérletre Tianjinban kerult sor.)

Nemcsak az utpalyakat méretezték az évtizedek
mulva varhaté nagy forgalomra, hanem a mfitargya-
kat is. Az Uj alagutak és hidak még a periférikus térsé-
gekben sem képeznek szikuletet, mert tébbségiikben
2x2, vagy 2x3 savosra éplltek. 2002-ben a féut/gyors-
forgalmi halozat 142 egy kilométernél hosszabb (ezen
beltl 16 két kilométernél hosszabb) alagutat foglal
magaba, az 1 km-nél hosszabb (a mederen kivil a
hullamteret is athidald) folyohid-rendszerek szama pe-
dig 18. Az utdbbiak kdzétt tobb, vildgviszonylatban is a
jelentds miiszaki alkotdsok kézé tartozo orids fliggéhid
teszi feleslegessé a kompatkelést a széles Jangce
folyon. Eszakkelet-Kina két félszigete (Liaodong és
Santung) k6éz6tt a Bohai-6bdl 115 km széles bejarata-
nak fix palyaval val6 legy6zése egyétddére roviditené
az utat az orszag hagyomanyosan a legfejlettebbek
kdzé tartozo két szembeni régidja kdzott és tehermen-
tesitené a tianjini 6rias agglomeraciét az atmend for-
galomtdl. 1998 6ta tébb mddrdl (alagut, hidlanc) keé-
szliltek megvaldsithatdésagi tanulmanyok, de nem le-
hetetlen, hogy legolcsébb — bar lassabb — megoldas-
ként ériaskompok hasznalatara allnak at.

A legtdbb autépalya egyenes, kevésbé forgalmas
részén 2-3 km hosszban kiszélesitett szakaszok a
légier6t szolgaljak vészhelyzetben hasznalhato szik-
ségleszalldhelyekként.

Kinaban korabban az extenziv iparositas és a ,haj-
szolt” kdzlekedési infrastruktira épités soran a taj-,
természet- és kdrnyezetvédelmi szempontok megle-
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hetésen hattérbe szorultak. néhany év éta azonban —
a kdrnyezettudatosabba valt politikai aktorok és a la-
kossag nyomasdara — mar tébb gondot forditanak a ki-
etlen gyorsforgalmi utak, csomopontok varoskézeli
Sszakaszai kbézvetlen kérnyezetének csinositdsdra,
apolt viragok tdmegével szinesitésére is. Még a tdbb-
szintes keresztez8désekben is igen 6tletes megolda-
sokon nyugszik meg az utazé szeme. Példaul fény-
igénytelen, nagy levell névénytakaro fedi le a beton-
labak kozotti arnyékolt részeket. Egyes keresztez6-
dés-labirintusok altal kézrefogott 60—120 m atmérgji
szabad terlletekre (a ,kdldOkdkben”) bajos, valtoza-
tosan Ultetett vizkedvel6 vegetacioval kérulvett hala-
sitott minitavakat alakitottak ki, amelyek partjain (a
diboérgd forgalom ellenére) horgaszok varjak a fogast.

Kinaban az uttervezést nagyon neheziti, bonyolult-
ta teszi, hogy a féldtani, orografiai tényez6kdn kivil a
klimatikus viszonyok is széls8ségesen eltérék, nem
egyszer egyetlen tavolsagi uton belll is megnyilatkoz-
va, ha az a szubtropusi alféldrél felkapaszkodik a tar-
tésan fagyott talaju magashegységi régiokba. Az or-
szag déli részén a sok csapadék miatt és a rovid, eny-
he téltdl eltekintve tébbnyire uralkodéan paras meleg-
ben a féldpat tartalmu magmatikus kézetek gyorsan
mallanak, mig az északi és nyugati orszagrészben a
kemény tél miatt minden kdzet gyorsan aprézddik,
ezért nemcsak a terméskd rakatok, falak, hanem a
betonhoz felhasznalt ziuzalék megvalasztasa is korl-
tekintést igényel.

c) Az utépités kéltségei, a finanszirozas forrasai,
lizemeltetési modok

Becslések szerint az 1990-es években az orszagban
a féuthalozat bévitése és rekonstrukcidja mintegy 100
Mrd USD-ba kertilt. Ezzel szemben csupan 2001-ben
e célra 30 Mrd dollart kdltottek, de a beruhazasi 6ssze-
gek évrdl évre tovabb névekednek. A kdzuti infrast-
rukturara forditott hanyad az 6sszes kdzlekedési-tav-
kézlési beruhazasbdl (magyarorszagi nézépontbdl
irigylésre mélt6 gyorsasaggal) névekszik: az 1981-85.
évi idészak 13,0%-aval szemben 1996-2000-ben
27,8%-ot ért el, és a tervek szerint 2001. és 2005. k6-
z6tt 28,6%-ra fut fel (annak ellenére, hogy a tavkdzlés
fejlesztése ugyancsak er6sen tdmogatott szektor).

A gyorsforgalmi utak finanszirozésa kezdetben (az
1980-as években) kdzponti allami, kisebb részben tar-
tomanyi forrasokbdl tértént, majd az 1993—94-es évek-
t6l egyre nagyobb hanyadban vesz részt koncesszios
konstrukcidban a kulféldi (hongkongi, japan, eurdpai,
amerikai) téke, illetve nagy szamban megjelentek a
vegyes vallalatok. (A belféldi téke megmozgatasara
alapozott public-privat-partnership finanszirozasi for-
ma az allam erés 6szténzése ellenére nem terjedt el
a kivant mértékben.)

Kina 1999-es WTO-ba val6 felvételével meggyor-
sult a tbkebearamlas a kdzlekedési szektorba is.

A kulféldi finanszirozok masik csoportjat a nagy
nemzetkozi fejlesztési bankok (Vilagbank, Azsiai Fej-
lesztési Bank, EBRD, IDA stb.) és belf6ldi gazdasag-
fejlesztési, illetve kereskedelmi bankok alkotjak hosszu
lejaratu kélcsénaddkként. Volt olyan év az utdbbi id6k-

ben, amikor a Vilagbank egymaga 9 autdpalya pro-
jekthez, valamint 1300 km f6ut rekonstrukciéhoz adott
kedvezményes kdlcsdnt. E forras részaranya gyakran
a 42-45%-ot is elérte az 6sszes bekerlilési koltség-
bél. A legszerényebb hanyadban (kb. 3-4%) a fejlett
orszagok (Japan, Németorszag, Koreai Kéztarsasag)
kormanyainak a technoldgiai-technikai segitsége és
pénzadomanyai jarulnak hozza a beruhazasokhoz.
(Ezt nem kifejezetten 6nzetlenll teszik, hanem tulaj-
donképpen a vallalkozéik Kindban vald jelenlétének
el6segitése érdekében.)

A nemzetkdzi bankok kézul utfejlesztés és egyuttal
terliletfejlesztés ,baratnak” leginkabb az Azsiai Fejlesz-
tési Bank (ADP) bizonyult, amely a kdvetkez6 6 cé-
lok elérésére tdrekszik:

¢ olyan féutak épitése, amelyek a nagy névekedé-
si centrumok (az innovativ fejlesztéseknek helyet
ado varosok) jobb elérhetéségét teremtik meg,
el8segitve a regionalis kooperaciot is;

e az uthalézat integrativ médon valé fejlesztése,
hogy az alsdbbrend(i rahordd utak taplaljak az
NTHS magisztralékat;

* a kdzlekedés biztonsaganak Iényeges javitasa;

* a kézuti szektorban a hatékonysagot nével§ (iz-
leti, piackonform gazdalkodas, szervezeti rend,
intézményrendszer megteremtése;

* akorszer( tervezési, ellenGrzési és gazdasagos-
sag értékelési mdédszerek bevezetése;

* megfelels finanszirozasi hasznalatdijazasi politi-
ka kialakitasa a dijbevételek és a megfelel6 for-
galmi kapacitas kihasznaltsag kézétti 6sszhang
megteremtése érdekében;

* a beruhazas finanszirozas alternativ (a magan-
szektorral tébbféle konstrukcidéban is szamolo)
modszereinek meghonositasa.

Az autopalya hasznalat anyagi feltételei az orszag-
ban a tulajdonos-Uzemeltet6 kilététdl és az infrastruk-
turanak szant szereptdl fugg6en alakulnak:

* az allami és tartomanyi autopalyak tulnyomo ré-
sze, klldndsen a nyugati orszagrészben terilet-
fejlesztési célbdl létesitettek hasznalata egyel6-
re ingyenes. Ezzel szemben

* akeleti és a déli (jobbara part kézeli), igen sdrln
lakott nagyvarosi térségekben (Harbin, Peking,
Sanghaj, Csunking), kivaltképpen a kilénleges
gazdasagi 6vezetekben (Kanton, Senzen, Zhuhai,
Hongkong) a maganerébdl létesitett és magan-
tarsasagok altal lzemeltetett palyak ,fizetGsek”.

d) Teriiletfejlesztési szempontok —
a nyugati orszagrész elényben részesitése

Gazdasagi fejlettség, teljesitmény, életszinvonal tekin-
tetében az eurdpanyi orszagon belll a tertleti kilénb-
ségek mar a 20. sz. elején is nagyok voltak a vilagke-
reskedelem el6tt megnyitott, iparosodott tengeri kikd-
ték, valamint a némely helyen kdzépkori allapotokat
mutaté bels6 tertletek k6z6tt. Az 1950-1970-es évek-
ben a banyaszat, a nehézipar és a nehézvegyipar leg-
nagyobb korzetei a bels régidkban és a nyugati or-
szagrészbe atnyuléan bontakoztak ki, igy a nélkildz-



hetetlen kiszolgal6 infrastrukturak is gazdagitottak e
vidéket. Akkor a két orszagrész kdzotti kildnbség érez-
hetéen mérsékldédott. A nyitds politikajanak érvénye-
stilése ota viszont a kilféldi t6ke tulnyomo része a parti
tartomanyokat, a kézlekedésileg jobb fekvési varo-
Sokat részesitette el6nyben a telepvalasztaskor. Ezért
az 1980-as évektbl a nyugati orszagrész viszonyla-
gos értelemben vett lemaradasaval kellett hogy szem-
beslilién a kormanyzat.

A 12 tartomanybdl és autondm régiobdl allé nyugati
orszagrész (Kina terlletének 71,7%-a, 7 millié km?) ,,po-
zitiv diszkriminacidja” a kdzlekedési beruhazasok allo-
kaciojanal ugyan korabban sem volt ismeretlen, de ara-
nya az 1990-es évek végétdl radikalisan névekedett. A
nyugati orszagrész elbtérbe kerilése mind az éves,
mind a hosszu tavu tervezésben tetten érheté. Pl. a
2002. évre tervezett Uj utak 62%-a nyugaton valdsult
meg, hosszuk az el6bbi évi nbvekményhez képest 23%-
kal tébb. A2001-2010 kdzd6tti id6szakban 350 ezer km
Uj ut épul mintegy 84-100 Mrd USD kéltséggel a nyu-
gati orszagrészben. A beruhdzasok harom fazisa:

¢ akiemelt jelent6ségl nemzeti ,artéria” féutak épi-

tése (a ritka lakossag és a hegyvidéki terep miatt
a gyorsforgalmi utak aranya az orszagos atlag-
nal alacsonyabb),

* aregiondlis utak épitése és atépitése,

* az apro telepiléseket is eléré alsébbrendd utak-

kal a falusi térségek teljes feltarasa.

A tengerparti és kdzeli tartomanyokkal szemben —
ahol a gazdasag nemcsak dinamikusan névekszik,
hanem innovativ iparcsoportok, csucstechnol6giak
megjelenésével és a korszer(i szolgaltatasok terjedé-
sével a szerkezetvaltas, a tagabb értelemben vett
modernizacio is végbement, illetve végbemegy — a
belsé terlletek szénbanya és nehézipari kdrzeteiben,
a szénenergidra alapozott iparvidékek rozsda éveze-
tei mdr csak az embertelen kérnyezet miatt sem vonz-
zak a ,jévbtechnoldgidkat”. Ezért meg sem indult a
strukturavaltas. A kézponti és a tartomanyi kormény-
zat az atalakulast vezetni képes befektetdk csaloga-
tasa és a népesség-elvandorlas megallitasa érdeké-
ben meggyorsitotta a gyorsforgalmi utak épitését, s6t
a korabbi tavlati tervekben nem szerepl§ viszonyla-
tokban is hozzalatott l1étesitésiikhéz.

E téren a legnagyobb figyelem a széntartalékokban
rendkivil gazdag, de a nehézipari monostruktura va-
lamennyi rossz kdvetkezményét szenvedd Shaanxi
tartomany felé iranyult, ahol csupan 2000-ben 10 Mrd
USD &sszeget forditottak az infrastruktura fejlesztésé-
re. Egyszerre négy gyorsforgalmi ut kivitelezési mun-
kalatai folynak, tovabbi hat uthoz pedig 2003-ban lat-
tak hozza. E tartomanynak 2005-ben mar 3000 km
sztradaja lesz, tdbb mint egyes eurdpai fejlett orsza-
goknak (pl. Svédorszag, Belgium, Svdjc). E tartomany
északi részén, Bels6 Mongolidba is atnyuldan épult meg
az els@ sivatagot atszel6 gyorsforgalmi ut Kinaban. A
tartomany hatartérségében levé Mu Us sivatagon 118
km hosszan 230 millio USD kéltséggel atvezetett be-
tonut Yunlin varostdél Jinglian tartomanyig tart. A palya-
testen gyakran varatlanul megjelend futéhomok miatt
az engedélyezett max. sebesség csak 100 km/h.

HALOZATFEJLESZTES

A gyorsforgalmi utépitésekben kitiiné masik tarto-
many Szecsudn (Sichuan), ahol a gyorshalézat néhany
éven belul (kbzel 1 Mrd USD kéltséggel) 800-1100 km-
rel b6évil, amelynek {6 haszonélvezdje Chengdu lesz.
E négymillios ipari és vasuti gécponttdl a kdzelebbi
Yaanon, Leshanon és Shanglin (nemzetkézi repulétér)
kivil Chongging, tovabba a szomszédos Guizhou és
Shaanxi tartomany, sét Tibet autoném tartomany pe-
remvidéke is elérhetd lesz 2005 végére.

A gyorsforgalmi halézat korabbi bévitésekor még
csupan a félmilliosnal nagyobb népességl varosok
bekapcsolasara forditottak figyelmet, a 21. sz. elsé év-
tizedében azonban a nyugati orszagrészben vala-
mennyi jelentésebb varost elérik a féutak.

A joévBre nézve biztatd, hogy az ezredforduléon mar
kezdtek a tengerentuli beruhazok is megjelenni a nyu-
gati orszagrész gyorsforgalmi halézatanak létesitéseé-
ben exkluziv beruhazéként, vegyes vallalatok alakita-
saval vagy kooperacié formajaban.

77 r

e) Az uj nemzetkézi féut-6sszekébttetések

Az Asia—Europa Landbridge (alias ,Selyemat”) tulaj-
donképpen olyan tagabb értelemben vett tébbosztatu
széles folyoso, amelynek kdzuti szektora Kina nyu-
gati hatarat tébb helyen Iépi at, 6sszekdttetést teremt-
ve valamennyi k6zép-dzsiai orszdggal. A vasuttal par-
huzamosan halado, Kazahsztan felé iranyuld f6agbdl
agaznak ki dél felé a Kirgiziat és Tadzsikisztant eléré
nemzetk6zi utak. Legdélebbi a Kina—Tadzsikisztan
féut, amelynek Murghab—Quima kézétti, a Badakhshon
autoném terileten atvezet6 9,7 millio USD-ba keril6
szakaszat 2001-ben kezdték el épiteni. Tadzsik olda-
lon t6rék részvétel segiti a kivitelezést, amely soréan a
tébb km hosszu Anzolsky alagut furasara is sor kerl.
Jelentéségét alahuzza az a kériimény, hogy belble
agazik ki a Kina szamara fontos politikai szévetséges
Pakisztan felé vezetd ut az 5000 m-nél magasabb Ka-
rakorum hagon at.

Kina szamara a Délkelet-Azsidval vald kézvetlen f6-
Utkapcsolat a kereskedelembdl szarmazé jévedelmen
kivll az ottani kinai kisebbség Uigye szempontjabdl is
nagy fontossagu politikai és természetesen gazdasagi
kérdés. Kinai kezdeményezésre Laosz, Thaiféld és Kina
2000-ben egyezmeényt irt ala egy Bangkokig vezeten-
dé nemzetkdzi miiat kdzds l1étesitésérdl. A délnyugat-
kinai Kunmingbdl indulé ut el6készité munkalatai 2003-
ban megkezdddtek, és a tervek szerint az utols6 211
km hosszu Xiaomengyang—Mohan szakasza is elké-
szul 2006-ban. Burma (Myanmar) felé — hegyvidéki
csapasokon ugyan —mar az 1940-es évekbeli haboruk
idején is atkinlodtak a hadtaposok utanpétlast, és 1949-
ben meg is tervezték kiépitését miutta. Erre azonban
csak 2002-ben kertilt sor, amikor a Guizhou és Yunnan
tartomany hataran levé Qujing varosbdl induléan meg-
kezdédtek a ,highway” épitési munkalatai.

f) Uj Iétesitmények, szervezeti formak és
gépjarmiivek

A koézlekedési tarca felismerte, hogy a korszer( és

nagy teljesitményl kdzuti fuvarozashoz egyediil a
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gyorsforgalmi uthalozat nem elegendd, hanem a fu-
varozas logisztikai intézmény- €s létesitményrendsze-
rére is szlikség van, ezért 2008-ig 45 kdzuti szallitasi
csomopontot és a fejlett orszagokban megszokott szol-
galtatasi szinvonalat nyujtani képes félszaz nagy fu-
varozasi-szallitmanyozo vallalatot hoznak Iétre. Eddig
a vallalati struktura a koézuti fuvarozo-szallitmanyozé
szektorban rendkivil elaprézott volt, rengeteg egy-két
személyes térpevallalkozassal. (A vallalkozo a legtdbb
esetben egyben a gépkocsivezet§ is.) A nagy tavol-
sagu hatékony fuvarozas masik feltétele a nagy (40
tonnas) kamionok hasznalata lenne, azonban ezek
2001-ben csupan a tehergépkocsi park 0,03%-at tet-
ték ki. A gyorsforgalmi uthalozat robbanasszerd néve-
kedéséhez nem zarkdzott fel a gépjarm( allomany.
Erre azonban 5-7 év alatt esélyt ad a korszer( kamio-
nok tdmeges hazai gyartasanak megkezdése.

A jelentds féutak nemzeti terve (National Key High-
ways Plan) szerint a tavolabbi jévében varhaté a féut-
halozat két szintli igazgatasanak bevezetése:

« az Egyesiilt Allamok tagéllamai kézétti 6ssznem-
zeti (interstate) rendszernek megfeleléen a Kinat
atszeld ,freeway” korridorok halézata 6nall6 igaz-
gatasi rendszert szervez, elkilénilve

* atdbbiféut (highway) ,altalanos igazgatési rend-
szerétol”.

g) A foéuthalozat térszerkezete, siirliségének
teriileti sajatossagai

A legtdbb eurdpai (és nagyon sok mas vilagrészen
levd) orszaggal ellentétben Kina kdzlekedési — igy a
gyorsforgalmi ut is — haldzata tébbkézpontu, rdacsos
szerkezetl. A f6varos elérése — a kdzponti hatalom
és a kulturalis élet ottléte okan — ugyan a legfonto-
sabb kévetelmények kdzé tartozik, de ez inkabb a ta-
volsagi viszonylatokat ural6 Iégi kbzlekedésben lehet-
séges, amelyben a Peking kézpontu sugaras iranyu

E rdcsos halozat a terileti fejlédés, az orszag gaz-
dasdgi térszerkezetének alakitdsa szempontjdbdl jo-
val szerencsésebb, mint az egykdzpontu sugaras. El6-
segiti j6 néhany uj térség, fejlédési kdzpont kialakula-
sat, illetve a régi nagy kdézpontok (Harbin, Shenyang,
Peking, Sanghaj, Wuhan, Kanton, Chongging) er6tel-
jes funkcionalasat.

Az dsszefliggb gyorsforgalmi uthalozat teljes kiépu-
Iése utan nyugaton nagyjabdl a Lanzhou—Chengdu—
Kunming vonalig tart, de a nyugati orszagrész északi
részén, a Szinkiangon atvezetd transzazsiai utvonal-
nak csak egy része épul ki négysavossa, a nagyobbik
déli tartomanyban, Tibetben pedig semmi sem indo-
kolja gyorsforgalmi utak Iétesitését.

A nemzeti és tartomanyi f6utakat, valamint a fonto-
sabb alsébbrend utakat tartalmazé orszagos uthalo-
zat aranya a vasutakat és a vizi utakat is tartalmazé
Osszes kozlekedési palyahalézathoz képest legna-
gyobb a déli szigeten, Hainan tartomanyban (96,5%),
nagyon magas Shanxi (92,6%), Henan (91,9), Fujian
(91,8%) tartomanyban, a legalacsonyabb pedig
Jingasuban (52,6%), és viszonylagos értelemben ala-
csony Sanghajban (63,4%), valamint Zhajzangban
(78,1%) is.
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Diplomamunka palyadijasok
2003-ban

A KTE diplomamunka palyazati bizottsaga 2003-ban
is meghirdette a Diplomamunka Palyazatot az egye-
sllet szakmai tertileteihez kapcsolodé fels6éoktatasi in-
tézményekben. A palyazati felhivast a bizottsag a KTE
Hirlevelében is kdzzétette, igy feltehetéen minden ér-
dekl6dbhdéz eljutott.

A palyazati felhivasra 6sszesen 20 diplomamunka
érkezett, az alabbi intézményekbdl:

Altalanos Véllalkozési Féiskola 1 db
Budapesti Miiszaki és

Gazdasagtudomanyi Egyetem 7 db
Miskolci Egyetem 1db
Széchenyi Istvan Egyetem 11 db

A diplomamunka palyazati bizottsag — az ifjusagi
bizottsaggal egyittmikoédve — a palyazatokat értékel-
te, rangsorolta és javaslatat az orszagos elndkség elé
terjesztette.

Az orszagos elndkség déntése alapjan az alabbi pa-
lyazok, illetve diplomamunkak részesiiltek dijazasban.

1. dij (30 000 Ft)

Batori Gabor: Az aquincumi Duna-hid budai oldali
hidf6jének tanulmanyterve. (Budapesti Mlszaki és
Gazdasagtudomanyi Egyetem, Epitémérndki Kar)

Bodor Jend: A Mosonmagyarovar—Halaszi 6sszeko-
t6 ut 38+046 km szelvényében levd kdzuti hid kor-
szerlisitési terve. (Széchenyi Istvan Egyetem, Epi-
témérndki Szak)

Papp Judit: Az ISPA tdmogatas felhasznalasa Magyar-
orszag kdzlekedési infrastrukturajanak fejlesztésére.
(Széchenyi Istvan Egyetem, Gazdalkodasi Szak)

I1. dij (25 000 Ft)

Fellner Antal: Esztergom varos helyi autébusz kozle-
kedésének menetrendi atszervezése. (Széchenyi
Istvan Egyetem, Kézlekedésmérndki Szak)

Hiba Ferenc: Az operativ szintl logisztika fejlesztése
a RABA Futoml(i Kft.-nél. (Széchenyi Istvan Egye-
tem, Kézlekedésmérndki Szak)

Ivan Péter: A Borsodi Sérgyar Rt. elosztasi logisztikai
rendszerének korszer(isitése a GPS rendszer beve-
zetésével. (Miskolci Egyetem, Gépészmérndki Kar)

Perényi Olimpia: Koézuti hid acélszerkezetének ter-
vezése. (Budapesti Mliszaki és Gazdasagtudoma-
nyi Egyetem, Epitémérndki Kar)

Pincsak Edina: A kdzforgalmu kdzlekedés szabalyo-
zgsanak valtozéasai az EU-hoz val6 csatlakozas
kapcsan. (Széchenyi Istvan Egyetem, Kézlekedés-
meérnodki Szak)

Toth Sandor: A kézosségi kdzlekedés elbnyben ré-
szesitése és a kapcsolddé iranyitasi rendszer fel-
épitése Szegeden. (Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Kdzlekedésmérnoki Kar)

I11. dij (20 000 Ft)

Akos Tiinde: A kombinalt aruszallitas helyzete és sze-
repe Magyarorszagon. (Altalanos Vallalkozasi F6-
iskola, Vallalkozasszervezd Szak)

Csikai Jozsef: Az AETR egyezmény bevezetése és
kbzlekedés-biztonsagra gyakorolt hatasa hazank-
ban. (Budapesti Mliszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem, Kdzlekedésmérndki Kar)

Szlatik Laszlé: Tatabanya varos parkolasfejlesztési
koncepcidja, a fizeté parkoldé rendszer bevezeté-
se. (Széchenyi Istvan Egyetem, Kézlekedésmér-
noki Szak)

Minden palyazé egy évig dijmentesen kapja a Kozle-

kedéstudomanyi Szemle cim( szaklapot, tovabbéa min-

den palyazo egy évre sz6l6 ingyenes KTE tagsagiiga-
zolvanyt kap.

Dr. Prezenszki Jozsef

a diplomamunka palyazati bizottsag alelndke

A KTE irodalmi dijasai 2003-ban

A KTE szaklapjaiban megjelent legmagasabb szinvo-
nalu hat cikket évenként Irodalmi Dijjal jutalmazza az
orszagos elndkség. Az Irodalmi Dij odaitélésére a szak-
lapok szerkeszt6bizottsagai, valamint a terlleti és ta-
gozati elndkdk tesznek javaslatot. A beérkezett javas-
latokat az Irodalmi Dij allandé bizottsag értékeli, rang-
sorolja, és dontésre az orszagos elndkség elé terjeszti.

2003-ban a beérkezett 10 cikk értékelése és az or-
szagos elnbkség dontése alapjan a kdvetkez6 cikkek
szerz8i kaptak Irodalmi Dijat.

Barna Zsolt — Gabor Péter: Vdroskérnyéki személy-
forgalom kiilféldén nagyvasuti és varosi vasuti pd-
lyan egyaréant kézlekedé jarmiivekkel. Varosi K6z-
lekedés, 2002. 4. sz. p. 201-2009.

Dr. Gdspér LdszI6: Uthalozat-viselkedési modellek
kifejlesztése. K6zlekedéstudomanyi Szemle, 2002.
10. sz. p. 367-376.

Dr. Honti Péter — Toth Lajos: Fehér Kényv. Az Euro-
pai Unio kézlekedéspolitikdja 2010-re. Kbzlekedés-
tudomanyi Szemle, 2002. 10. sz. p. 361-366; 2002.
12. 5z. p. 441-448.

Dr. Prileszky Istvan: A szolgaltatasi szinvonal és a
hatékonysdg meghatadrozo tényezdbi és dsszefig-
gései a kézforgalmu kézlekedésben. Varosi Kézle-
kedés, 2002. 6. sz. p. 334-341.

Dr. Rigo Mihaly: Az utfenntartasi fogalmak kdosza,
egy lehetbség az egyértelmiivé tételre. Kézduti és
Mélyépitési Szemle, 2003. 5. sz. p. 167-172.

Dr. Rixer Attila — Dr. Suhai Ferenc — Dr. Ferenczi
Zoltan: A hazai logisztikai szolgéltato kézpontok
vasutelldtottsdga az eurdpai vasutfejlesztési kon-
cepcidval valo 6sszehasonlitdsban. Kézlekedés-tu-
domanyi Szemle, 2002. 7. sz. p. 250-267; 2002.
8. sz. p. 300-306.

Dr. Prezenszki Jozsef
az Irodalmi Dij allandé bizottsag elndke
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,,BIZTONSAGOS UTAKON A XXI. SZAZADBAN”
2004. oktober 25-27. » Congress Park Hotel Flamenco ¢ Budapest

ElsO értesitd
Felhivas eloadasok tartasara

Plenaris iilés kerek asztal beszélgetés formajaban

I. A hazai 6nkormanyzatok és a kozlekedésbiztonsag —
aktualis kérdések, lehetséges megoldasok
Az ilés lehet6séget ad a hazai 6nkormdnyzatok képviseld-
inek, hogy megvitathassak a kozlekedésbiztonsdghoz kap-
cs0l6dé problémdikat egymadssal és a szakma vezetd szak-
embereivel.

II. A gyarték/Kivitelezdk és a kozlekedésbiztonsag —
kozosen a kizlekedésbiztonsagért
Az iilés a kozlekedésbiztonsdgi berendezések gydrtéinak ad
lehet6séget, hogy el6adds formdjdban bemutathassdk tjdon-
sdgaikat, vitalehet&séget biztositva a hallgatdsag részére.

Miiszaki szekciok témai

A. ,Kozlekedésbiztonsag, mint a kozlekedéspolitika
aktualis kérdése”

Al. a kozlekedésbiztonsag helye a kozlekedéspolitikaban

A2. nemzetkozi/eurépai szervezetek szerepe és tevékenységei

A3.az EU tagjelolt orszdgok, valamint az dj EU tagallamok
kozlekedésbiztonsagi helyzete

A4. finanszirozasi lehetdségek, EU tdmogatdsok lehetdsége

AS. 4tfogd nemzetkozi és regiondlis kozlekedésbiztonsdgi prog-
ramok/stratégidk

A6. nemzeti kozlekedésbiztonsagi programok/stratégidk, ta-
pasztalatok, perspektivdk

B. ,,Forgalomtechnikai és épitési beavatkozasok hatasa”

B1. utiigyi igazgatds, kozlekedésbiztonsdgi menedzsment

B2. forgalomcsillapitdsi stratégidk, eszkozok

B3. viérosi dtkelési szakaszok rehabiliticidja

B4. gyalogos és kerékparos forgalom védelme/biztonsdga

BS5. korforgalmak és a kozlekedésbiztonsdg

B6. differencidlis sebességszabalyozds jelentdsége, a sebesség
szabdlyoz4si stratégidk

B7. utépitési munkahelyek biztonsiga

C. ,Esettanulmanyok, a kozlekedésbiztonsag specialis
szempontjai”

C1. kedvezd gyakorlatok (,,Good Practice”) forgalomtechnikai
beavatkozasokkal

C2. esettanulmdnyok vdrosokban és lakott teriileteken

C3. esettanulmdnyok veszélyes kiilteriileti szakaszokon

C4. alacsonykoltségli beavatkozdsok

C5. kozlekedésbiztonsdgi feliilvizsgalat (,,safety audit”)

C6. megbocsato ttkornyezet (,forgiving roads”)

C7. dbnmagdt magyardz6 utkornyezet (,self explaining
environment”)

C8. kozlekedésbiztonsagi szempontok az tttervezésben

D. ,,Technolégia transzfer”

D1. dtiigyi miiszaki inform4cids szolgaltatds nemzetkozi kiter-
jesztése

D2. a kozép-kelet-eurdpai régid informdcids ldnca

D3. az 6nkorményzatok miiszaki-informéacids tdmogatdsa

D4. koziti adatbazisok egylittm{ikodése

DS. a nemzetkdzi egyiittmiikddés formdi és stratégiai

D6. ,.e-learning” koziti kozlekedésbiztonsagi kurzusok

E. ,Intelligens kozlekedési rendszerek és a kozlekedésbiz-
tonsag”

El. az intelligens kozlekedési rendszerek szerepe és hatdsa a
kozlekedésbiztonsdgra

E2. modern utazisi informdacids rendszerek

E3. torl6dds menedzsment, rendkiviili események/vészhelyze-
tek kezelése

E4. a forgalomszabélyoz6 rendszerek hatdsa az autpdlya-ha-
16zat biztonsdgdra

ES. ellen6rzés/vide6 ellendrzés/monitoring

E6. ITS rendszerek varosokban/lakott teriileteken

E7. ,eSafety”

F. ,Baleseti elemzések és modellek”

F1. kozlekedésbiztonsdgi elemzések, tanulmanyok

F2. forgalmi modellek (pl. matematikai modellek)

F3. paraméterek, kozlekedésbiztonsagot befolydsold tényezdk

F4. a kozlekedésbiztonsdgi helyzetre vonatkozé el6rejelzési
modellek

F5. baleseti adatbdzisok (tartalom, 6sszehasonlithatdsag)

G. ,,A passziv kozlekedésbiztonsag berendezései”

Gl. az eurdpai szabvényositds jelentdsége, és annak hatdsa a
technoldgiai fejlodésre

G2. az utburkolati jelek hatdsa a kozlekedésbiztonsdgra

G3. koziti visszatartd rendszerek alkalmazasi stratégiai

G4. kiilonleges berendezések esettanulmanyok

Fontosabb datumok, hataridok

2004, februar 29.: Az el6adas kivonatanak (absztrakt) bekiildési hatarideje (max. 350 szd)
2004. marcius 30.: Az elfogadott el6addsok visszaigazoldsa

2004, aprilis 30.:
2004. jilius 30.:

Masodik értesitd az el6zetes programmal és a jelentkezési lappal
A megjelenésre szdnt végleges el6adds kivonat (absztrakt) leaddsi hatdrideje

Az el6adas kivonatokat és az elozetes jelentkezési lapokat a konferenciat szervezd iroda cimére kérjiik kiildeni:
Meeting Budapest Rendezvényszervezd Kft.
1081 Budapest, Szildgyi u. 3.
Tel.: 459-8060 * Fax: 459-8065 * E-mail: meeting @euroweb.hu * Web oldal: www.maut.hu




