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A hazai koziti biztonsag aktualis kerdesei
(a gyorsforgalmi ithalozat fejlesztése kapcsan)

Dr. Janké Domokos'

1. Bevezetés

A hazai gyorsforgalmi uthalézat fejlesztése napjaink
kiemelt feladatai k6zé emelkedett. A kdzuti szakma a
fejlesztés ,lazaban” ég. Alig van szakujsag, konferen-
cia, szakmai forum, amelyik ne foglalkozna a kérdés-
sel, megtargyalva a legaprobb részleteket is, a donté-
sek hatterét, a varhat6 hatasokat, az alternativakat stb.
stb. A felfokozott varakozéas jogos, régota igényelt le-
het&ség valik valora, gyorsforgalmi utjaink hossza né-
vekszik, és végre csdkkenthetjik a halézati slrliség
europai atlagtdl szamitott elmaradasat.

Nem felejtkezhetlink meg azonban arrél, hogy van
még mas behozni valé hatranyunk is, amire éppen a
megvalosulni latszé fejlesztési tervek kapcsan és a
most meglévd jelentds anyagi forrasok hallatan szik-
séges ismételten felhivni a figyelmet. Ez pedig az or-
szagos kozuthaldzat — beleértve a jelenlegi, egyelbre
szerény méret(i gyorsforgalmi uthalézatot is — nagyon
kedvezétlen kézlekedésbiztonsagi szinvonala.

Az elmult év végén érommel hallottuk, hogy az Or-
szaggyllés elfogadta a fejlesztésrél szold tdérvényt,
2007 végeig tébb mint 1000 milliard forintért 636 km
hosszu gyorsforgalmi ut éptl. Nem tudom, hogy ez
draganak szamit-e, de azt gondolom, hogy — egyes
kdézbeszerzések értékelésével szemben — nem feltét-
lendl a ,legolcsdébb a legjobb”, a laikus 6haj csak az,
hogyha mar draga, legyen miiszakilag kifogastalan és
nem utolsdsorban, legyen valéban biztonsagos. Koz-
uti biztonsagi kérdésekkel foglalkozéként azt kivanom,
hogy épitsiik meg a tervezett autépalyakat, illetve au-
téutakat szabvanyaink és miszaki eléirasaink szerint.
Ne kisérletezziink ,leegyszer(isitett” valtozatokkal, Uj
utkategoriakkal és egyetlen részmegoldas se kapjon
»Szabvany aloli felmentést”. Ha lehet, épitsiink minél
olcsébban, a megmaradd pénzzel pedig kezdjik el
megteremteni kézutjainkon — kdztlk természetesen a
gyorsforgalmi utakon is — a joggal elvarhato biztonsa-
got. Ne bizzunk abban, hogy a tervezett gyorsforgal-
mi Uthalézat fejlesztése szinte automatikusan megold
néhany sulyos biztonsagi problémat is. Szerintem nem
old meg, sét ronthatja a helyzetet, ha nem tanulunk a
korabbi években ,félautopalydkkal’, illetve egyéb, tisz-
tazatlan kategériaju — ,gyorsforgalminak” nevezett —
utakkal szerzett keser(i tapasztalatokbdl, és Ujra elkd-
vetjik a korabbi hibakat.

2007 végére a hazai gyorsforgalmi uthalézat s(ird-
sége kb. eléri az EU atlaganak a felét, ehhez — a par-
lamenti déntés szerint — tébb mint ezer milliard forint
all rendelkezésre. Nem tudhaté pontosan, de nagyon
valészinl, hogy a hazai kdzuti biztonsagi szinvonal

' A kdzlekedéstudomany kandidatusa, irodavezetd, Biztonsag-
kutatdé Mérndki Iroda

ilyen mértéki javitasahoz — legalabb az EU atlaga fe-
Iének az eléréséhez — ennél nagysagrendekkel kisebb
Osszegre volna sziikség. Nagyon idészer( lenne pon-
tosan meghatarozni a célokat és a legfontosabb fel-
adatokat, megbecsiilni a sziikséges pénzt, és a politi-
kat meggydzni, hogy ez a feladat sem halaszthato6 to-
vabb. Lehet, hogy a gyorsforgalmi uthal6zat fejleszte-
sének ,forgatokdnyvéhez” hasonléan kormanyhataro-
zatra, majd parlamenti déntésre volna szikség, és
ennek alapjan mielébb meg lehetne kezdeni egy Uuj,
magyar ,kbzlekedésbiztonsagi térvény” végrehajtasat.
Lehet persze, hogy kilén térvény sem kellene, egy-
szer(ien csak szilardan el kellene hatarozni— elsésor-
ban a politikdnak —, hogy nem maradhat tovabb a je-
lenlegi, lassan tarthatatlan kézuti biztonsagi helyzet,
és a feltételek megteremtése utan, nekiallhatnank ha-
tékony javitasanak.

2. Nagyra t6r6 cél az EU-ban

Ebben az irasban nem bizonyitom részletesen, milyen
kedvezbtlen a hazai kdzuti biztonsag jelenlegi allapo-
ta. Megtette ezt — hitelt érdemlSen — tébb szerzd is,
els6sorban emlitve Holl6 P, [1, 2, 3, 4], aki mind a
hazai adatok mind a nemzetkdzi 6sszehasonlitasok
alapjan rendszeresen értékeli hazai koézuti biztonsa-
gunk helyzetét. Szinte barmilyen értékel§ szempont
szerinti ,ranglistan” Eurépaban gyakorlatilag az utol-
sOk kdzott vagyunk, de az igazi baj az, hogy életek
szazai vesznek el évente értelmetlendl és feleslegesen
a hazai kdzutakon. Nyilvanvaldan tenni kell valamit, és
ehhez ,kapdra jon” az EU-hoz csatlakozasunk, vala-
mint az, hogy az Unidban nagyon komolyan veszik a
kdzlekedési balesetek megel6zését. Szakmai kdrdkben
kdzismert, hogy az EU altal kiadott un. Fehér kdnyv [5]
vildagosan megfogalmazott feladatot jelél meg:

Az Eurdpai Unidnak a kévetkez6é 10 évben azt a
nagyra tord célt kell elérnie, hogy felére csékkenti a
kézuti balesetek halalos aldozatainak szamat: ezt
az emberi és a mlszaki tényezbre egyarant tekintet-
tel Ievé és a transz-eurdpai uthdldzatot biztonsago-
sabb halozatta tevé dsszehangolt intézkedésekkel kell
elérnie.”

A hazai kdzuti biztonsag aktudlis kérdése Magyaror-
szagon tehat az, hogyan tudjuk az elkévetkez8 évek-
ben folyamatosan csdkkenteni a kdzutjainkon meghal-
tak szamat, és elérni, hogy 2010 kérll a jelenlegi 1300-
1400 aldozat helyett Iényegesen kevesebbrdl kelljen
beszamolnunk. 2002-ben a kdzuti dldozatok 77%-a az
orszagos kdzutakon vesztette életét, a kérdés tehat
kllénésen aktualis ezen kdzutaknak kezelGinek.

A hazai szakért6k évek 6ta intézkedéseket surget-
nek a biztonsag javitasa céljabdl, legutobb Marfai M.



sorolt fel néhany lehetséges megoldast a daniai gya-
korlatra hivatkozva [6]. Az aldbbiakban néhany meg-
oldandé kérdést emlitek, nem fontossagi sorrendben.
Ezek k6z6tt nincs sok Ujdonsag, a sziikségesnek tar-
tott intézkedések — szakmai kérékben — altalaban kdz-
ismertek, ennek ellenére hazai bevezetésik nem tor-
tént meg, vagy ha igen, akkor is nagyon lassan, sok-
szor felemas vagy nem eléggé hatékony modon.

3. Kézponti iranyitd, koordinalé szervezet

Evek 6ta kérik, javasoljdk a hazai szakérték, hogy a
kézuti biztonsagi tevékenység eredményes miikddte-
téséhez hozzanak létre atlathatd és megfelel6 erejl
orszagos szervezetet. Sziikség volna a kdzuti szakte-
rileten is 6nallé ,alkdzpontra” — lehetbleg a szakmi-
nisztériumban osztaly vagy f6osztaly formajaban —,
tovabba tapasztalt vezet6re, néhany felkészlilt szak-
emberre és a megyékben (vagy régiokban) hozzaér-
t6, lehetéségekkel rendelkezd felel6sdkre. Sziikség
van természetesen atgondolt biztonsag-politikara és
nem utolsésorban pénzre. Nagyon fontos az is, hogy
az egész szervezetben alapvetéen ,biztonsdg-tuda-
tos” szemlélet uralkodjon?.

Mindezt magunktdl is tudjuk, de szamos kulféldi
példat is fel lehet sorolni az igény indoklasara. Franci-
aorszagban a hetvenes években kineveztek a bizton-
sagért felelés magas rangu kormanytisztvisel6t, akit
~Monsieur Securité’-nak neveztek, és megfelel§ ha-
talmat is adtak neki. 2002-ben maga Jacques Chirac
elndk hirdette meg — kormanyzati prioritasként — a
balesetek elleni ,kénydrtelen harcot’, amelyben a
~renddri elszantsag és megalkuvds nélklili kévetkeze-
tesség révid id6 alatt megdjitotta a francia kézlekedé-
si moralt €s a vezetési szokasokat™.

Az Egyesiilt Allamokban a 60-as években a kdzuti
aldozatok szama meghaladta az évi 50 ezret, ami azt
jelentette, hogy a kozuti biztonsagi problémak elérték
a jarvanyokra jellemz8 méreteket. A kormany megtet-
te az ilyenkor sziikséges lépéseket. Szamos intézke-
dés kézll az egyik legfontosabb volt, hogy a kong-
resszus 1966-ban elfogadta a Highway Safety Actet
(kb6zuti biztonsagi térvény). A térvény kezelésére lét-
rejott a National Traffic Safety Agency (Nemzeti Koz-
lekedésbiztonsagi Ugyndkség), késébbi neve: National
Highway Traffic Safety Administration, amely szerve-
zetileg az USA kdzlekedési minisztériumahoz tartozik.
A tdrvény elbirta, hogy egységes és atfogd programot
kell késziteni, de minden allamnak sajat kdzuti bizton-
sagi programot is kell terveznie és végrehajtania a
balesetek szamanak és kévetkezményeinek csdkken-
tésére. A kozlekedésbiztonsagi tevékenységet a mi-

2 Az a gondolkodasmod nevezhetd biztonsag-tudatosnak,
amely a kdzuti forgalomtechnika elméleti 6sszefliggéseinek
ismeretében és a gyakorlati tapasztalatok birtokaban minden
doéntésnél szamol a biztonsagi kdvetkezményekkel, és a kdz-
uti sérulések, baleseti karok megel6zését, a gazdasagossagi
szempontokkal szemben is, els6dlegesnek tartja.

% Drakdi szigor a francia utakon. Kis Tibor (Parizs). Népsza-

badsag, 2004. januar 15.
»y

nisztériumbdl figyelemmel kisérik és koordinaljak. Az
Egyestilt Allamok kozuti kézlekedésbiztonsaga ma a
fejlett orszagok k6z6tt az egyik legjobb.

Marfai M. emliti, hogy Daniaban hatékonyan muké-
dik egy forgalombiztonsagi bizottsag. ,Ennek tagjai a
parlament valamennyi partjabdl €s kézlekedési szak-
emberekbdl kertilnek ki” [6]. Javaslata szerint nalunk
is szlkség lenne hasonld, orszagos hataskéri szer-
vezetre. Valami természetesen nalunk is van. Van OBB
és van Nemzeti Kdzlekedésbiztonsagi Program, de
nincs a GKM-ben kozlekedésbiztonsaggal foglalkoza,
a megel6zési tevékenységet koordinald egység (osz-
taly vagy akar f6osztaly), nincs magyar ,Monsieur
Securité”, nem eléggé elterjedt a biztonsag-tudatos
szemlélet, de legféképpen nincs politikai szandék a
mar-mar katasztrofalis hazai kézuti biztonsagi helyzet
javitasara.

Miért van ez igy? Szerintem az egyik ok a szemlé-
letben keresendd. A kilénbdzd kdzlekedési modok
biztonsaganak altalanos értékelése a politikusok, a
déntéshozok és altaldban az emberek szemszgeébdl
nagyon kiilénbdz6. Ugy tlinik, hogy pl. a 1égi kozleke-
dés vagy akar a vasuti kézlekedés biztonsagi szinvo-
naldval szemben sokkal kisebb a tolerancia, mint a
kézuti kdzlekedéssel szemben. Az adatok pontos tu-
dasa nélkul is kézismert, hogy a kuldénbdzé kdzleke-
dési modok haldlozasi kockazata jelentésen eltérd.
Klféldi adatok szerint a meghaltak szama egymilliard
személykilométerre vetitve [7]: kbzuton: 110, vasduton:
4, a légi kb6zlekedésben: 8. Ezek nyugat-eurépai ada-
tok, a hazai mutatok ettél kissé eltéréek. Végezzink
egy kozelitd szamitast a KSH adatai segitségével, a
hazai halalozasi kockazat értékeire (1. tabldzat).

Az autébusz kdzlekedésben nagyon kicsi a halalo-
zasi kockazat, és valoszinlleg a vasuti kézlekedés-
ben is kisebb, mint a tablazatban kozo6lt adat. Meg-
débbentéen nagy viszont a kockazat a kerékpar és a
motorkerékpar forgalomban. A személygépkocsi for-
galomra becsult kockdzati mutat6é az autdbusz kézle-
kedésre szamitott érték 66 szorosa!

1. tablazat

Kozlekedési haldlozasi kockazatok (2001. évi adatok)

Teljesitmény | Meghaltak | Halalozasi
10° személy- | szama® kockazat
km. (f6) (Meghalt/10°
személykm.)
Vasuti kozlekedés 9,6 96 10¢
Autdbusz kozlekedés 18" 8 0,5
Személygk. kdzlekedés 15@ 502 33
Kerékparozas 0,5@ 196 392
Motorkerékpar 0,16@ 54 340

' Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv. Kiadja: KSH 2002. (482. oldal
26.6 tablazat)
2 Sajat becslés: 2 millié szgk, évi 5000 km futas, 1,5 személy/jarm(
1 millié kerékparos, évi 500 km futas
70 ezer mkp., évi 2000 km futas, 1,1 személy/jarmi
3 Forras: Kozlekedési balesetek 2001. Kiadja: KSH 2002. (1. tablazat,
99. tablazat)
4 A vasuti kozlekedés haldlos aldozatai kozott nemcsak azok szerepel-
nek, akik a vasuti jarmlvekben sériltek meg halalosan, hanem azok
is, akik a vasut izem soran sértltek meg.
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Ugy t(inik, hogy mind a politika, mind az altalanos
-kOzvélekedés” tobbé-kevésbé eltliri, illetve elfogadja
ezt a kulénbséget. Erdsen leegyszerlsitve ugy latszik,
hogy a kdzuton kisebb az emberi élet (statisztikai ér-
telemben vett) értéke, mint akar vastton, akdr a légi
kézlekedésben. Ebbdl az is kdvetkezik, hogy altala-
ban elfogadott a kdzuti kockazat cstkkentésére szant
koltségvetési 6sszeg rendkiviil csekély mértéke, mi-
vel nincs érzékelhet6 ,tarsadalmi elégedetlenség” a
nagy koézuti mortalités és az utakon tapasztalhato ala-
csony biztonsagi szint miatt. A jelenleginél nagyobb
vasuti vagy légi kézlekedési kockazat miatt mar valo-
szinlleg ,tarsadalmi felzudulas” lenne. Gondoljunk
bele, mennyivel nagyobb visszhangot valt ki egy-egy
vasuti vagy légi katasztrofa, mint a kézuton naponta
elvesztett — dsszességében — lényegesen nagyobb
szamu emberéletek hire. 2002-ben 1429 (naponta at-
lagosan 4) ember halt meg a kdézutjainkon. Amikor ezt
irom, még nem ismert a 2003. évi ,eredmény”, de az
el6zetes informacidk szerint sajnos az aldozatok sza-
ma legaléabb olyan nagy, mint 2002-ben volt.

A pszicholégusok szerint nem a hosszabb idészak
alatt elvesztett életek 6sszes szama, hanem az egyi-
dejlileg nagyobb szamban meghaltak motivaljak az
emlitett beallitédast. Vagyis annak a valdszin(isége,
hogy egyszerre akar tdbb szdz ember is meghalhat
(Iégi baleset), nagyobb veszélyeztetést, nagyobb fé-
lelmet jelent, mint az, hogy a kézutakon ennél Iénye-
gesen tébb ember halhat meg, de hosszabb idé alatt
és nem egyetlen baleset soran. A politikai és szakmai
déntéshozok figyelmét erre a tényre feltétlendl fel kel-
lene hivni, kilbndsen a jelenlegi hazai biztonsagi hely-
zetben. Nem lehet eleget hangsulyozni, hogy révid idén
belll az EU rendes tagjai lesziink és a hazai kdzuti
biztonsag szinvonala — dsszehasonlitva az EU-beli
orszagokkal — rendkivil alacsony. Nemcsak az a prob-
I[éma, hogy a kdzuti baleseti haldlozasi mutato lénye-
gesen nagyobb, mint altalaban az EU-s orszagokban,
hanem a hazai koézuti biztonsagi helyzettel szembeni
,k0z0ny” és esetenként az ellenlépések elmaradasa
vagy lassusaga miatt kicsi a remény a tényleges javu-
lasi folyamat megindulasara. 2003-ban mar nem volt
érzékelhet6 a nemzeti kbzlekedésbiztonsagi program
hatasa, nem tapasztalhaté atgondolt kdzuti biztonsag-
politika, és nem lathatd az az intézményi hattér, ami
nélkilézhetetlen az 6sszehangolt és hatékony mun-
kahoz.

Csak egy példa. Megalakult, majd néhany hénapon
belll meg is sziint a kdézlekedésbiztonsagi osztaly a
minisztériumban. Mintha a jelenlegi hazai allapotok
nem is igényelnének egy kis létszamu, de kizardlag a
kdzuti biztonsag kérdéseivel foglalkozé minisztériumi
koordinalé egységet.

4. A biztonsag-tudatos szemlélet elterjedése

Egységes biztonsag-tudatos szemlélet kialakuldséhoz
I[ényegesen tobb egyeztetésre lenne sziikség a kdz-
utas szakteriilet egyes részteriiletein bellil dolgozé
déntéshozok, a tervezdk, a hatosag képviseldi, vala-
mint az Gzemeltetdk, illetve a biztonsag altalanos és

elvi kérdéseivel foglalkoz6 szakemberek kdzétt. A gya-
koribb parbeszéd segithetné azt a biztonsagot inkabb
szem el6tt tartdé szemlélet kialakulasat, amire a mai
kedvezbtlen baleseti helyzetben sziikség van. A szak-
teruleten gyakran hallott, de szerintem vitathat6 né-
zetet tikrdz pl. Molnar L. A. irasa [8]. A szerz6 véle-
ménye szerint a meglévd féutak egy részét (konkrét
javaslata szerint mintegy 1455 km hosszban) ,fel le-
hetne javitani” és az ,emelt sebesség” bevezetésével
a tényleges ,gyorsforgalmi ut kiépitése évekkel lenne
halaszthato”. A cél érdekében a hatalyos — szerinte
tulzo — tervezési elbirasokat is felll kellene vizsgalni.*

A teljes gondolatmeneten érzédik a kézuti forgalom
tovabbi gyorsitasanak, a mobilitds minden aron valé
novelésének a szandéka, a biztonsag szempontjainak
figyelmen kivil hagyasa mellett. Ha azt gondoljuk,
hogy egy ut attdl gyorsforgalmi, hogy a nagy teljesit-
mény(i személygépkocsik gyorsan tudnak rajta halad-
ni, akkor a hazai f6 és mellékuthal6zatunk legnagyobb
része maris ,gyorsforgalmi’. Az emlitett ,feljavitandd”
utak kils6ségi szakaszain mar most is szinte autouti
sebességek alakultak ki, ezt nem szabadna tovabb
ndvelni, hanem éppen csodkkenteni kellene, biztositva
a szlikséges kapacitast, de nem utolsésorban — min-
den kézleked6 szamara — a biztonsagot. Az idévesz-
teségnek természetesen ara van, de a biztonsagnak
is (jellemz6, hogy kinek mi a fontosabb), itt minden-
esetre meg kellene talalni a megfelel6 aranyt.

Szakmai kdzhely, hogy a kdzuti biztonsag alfaja és
omegaja a forgalom megfelel6 sebesség eloszlasa. Az
adott uton még biztonsagosnak tartott sebesség — mas
tényez6kkel egyltt — a kdzut kialakitasatol (miszaki
paramétereitdl) fiigg, de a korlatok megallapitasanal fi-
gyelembe kell venni a forgalom 6sszetételét és a hu-
man tényezdéket is. (A kbzlekedbk k6z6tt nem mindenki
fiatal, nem mindenki tapasztalt és nem mindenki ,férfi”’
— rajuk is tekintettel kell lenni.) A kialakult és a kbzleke-
dék altal megszokott kdzuti kategoriakhoz kilénbdzé —
elfogadhat6an biztonsagos — sebesség eloszlasok tar-
toznak, ennek az 6sszetartozasnak a megbontasa ve-
szélyes vallalkozas.

A [8] szerzd megallapitasaval ellentétben a korabbi
M1, M5 és MO utszakaszok — a bulvarsajté szerinti
whalal utak” — forgalombiztonsagi problémai az utak
kialakitéasaval, az adott utkategériak miiszaki kdvetel-
ményeitél valé eltérésekkel, ,Uj”, szokatlan utkatego-
ridk bevezetésével, és az un. koltségkimélé megolda-
sokkal fuggtek 6ssze, természetesen nem flggetle-
nul az ellenérzés nélkil magukra hagyott kézlekeddk
felel6tlen magatartasatdl. Ezt annak idején szamos
vizsgalat és tanulmany megallapitotta. A biztonsaggal
foglalkoz6 szakérték mar akkor felhivtak a figyelmet
arra, hogy a jévében ne kdvessik el Ujra az akkor —
mondjuk tapasztalatlansagbdl, mas szdval a bizton-
sag-tudatos szemlélet hianyabdl — elkdvetett tervezé-
si, kialakitasi hibakat.

Nyilvanvaléan mas a kialakulé sebesség az auto-
palyan, mint egy Il. rendd féuton, de nem lenne meg-

4 Véleményem szerint a biztonsagi szempontokat hangsulyozé,
szakszer( valaszt adott a hivatkozott cikkre Csorja Zs. [9.]



engedhet§ a sebességi ,kinalat” minden aron vald
bdvitése egyetlen utkategorian belll sem. Maris tul-
zottak a sebességek az autdpalyakon is. Példaul mé-
rések szerint az M7 autépalya haromsavos részén a
bels6 savban a személygépkocsik un. 85%-0s sebes-
sége 170 km/6, a kdzépsében 140 km/d, a kulsében
pedig 125 km/6. (Sebességkorlat: 130 km/d). A forga-
lomban résztvevd egyéb jarm(ivek (nem személygép-
kocsik) majdnem mindegyike a belsd és a kdzépsd
savokban a megengedett sebességnél gyorsabban
haladt, vagyis semmibe vette a hatalyos térvényt[10].
Felgyorsult a forgalom az I. és a Il. rend(i utakon is,
ezt a kézlekedbk tapasztalatai mellett mérések is iga-
zoljak [11]. Ennek az altalanos tendencianak a meg-
fékezése volna az elkbévetkezé évek egyik legfonto-
sabb biztonsagnéveld feladata.

5. Uj nemzeti kdzlekedésbiztonsagi program
(UNKP)

Ismerve a hazai kézuti biztonsag helyzetét, vélemé-
nyem szerint Uj révid és kdzéptavu célkitlizésekre és
a programokhoz szlkséges eszkdzrendszer kidolgo-
zasara és elfogaddasara lenne szlikség.® Lényegében
persze csak egyetlen célra kellene koncentralni, ne-
vezetesen a haldlos aldozatok szamanak jelentds
csokkentésére.

Az 1993-ban elfogadott — akkor nagyon jonak tartott
— NKP és a hozza kapcsolédd akcié programok nyil-
vanvaléan mar nem felelnek meg az elmult harom év-
ben kialakult helyzetnek és a kedvez6tlen iranyba mu-
tatd trendeknek, nem utolsdsorban pedig az EU elva-
rasainak. Uj atfogd és hatékonyabb — megyékre vagy
régiokra vonatkozé — részprogramokra van sziikség.
Az elemzések alapjan a megel6zési tevékenység suly-
pontjat kellene pontositani, valamint hatékonyabb ko-
ordinaciéval és egységes elvek szerinti menedzselés-
sel kellene a kdzuti dldozatok szamat csdkkenteni.

Az NKP alapjan évi akcidoprogramok készllnek és
ennek végrehajtasardl beszamolé készil a kormany
részére. A 2002. évi beszamold [12] nagyon részlete-
sen és szakszerlien ismertette az évi baleseti helyze-
tet és felhivta a figyelmet arra, hogy ,A baleseti hely-
zet 2001 ota szignifikans romldst mutat’ (9. oldal). A
jelentés a megoldast is pontosan megadja: ,A balese-
tek riasztdan magas sulyossadgat tehdt a biztonsagi
Ov-viselési arany névelésével, a sebességek csékken-
tésével, a kézuti infrastruktura biztonsdg-kézpontu at-
alakitdasdval lehet visszaszoritani.” (10. oldal).

Ezek utan a 2003. év legfontosabb feladatait ismer-
tet6 fejezetben sajnos csak a szokasos altalanos és
semmitmondé széveg talalhaté: rendéri ellenérzések
bévitése, az uthalozat biztonsdgi célu fejlesztése, fenn-
tartas korszertisitése stb. Egyetlen szo, egyetlen konk-
rét javaslat sincs a valéban legfontosabb feladatokral,

5 Megemlitendd, hogy a GKM palyazatot irt ki 2003-ban ,,A ha-
zal kézlekedéspolitika és a kozuti kbzlekedésbiztonsdg célki-
tlizéseinek megvaldsitdasat szolgalo stratégiai gazdasdgi sza-
balyozdsi eszkézok kialakitdsa” cimmel. Reméljuk, hogy a ku-
tatasi eredmények az UNKP-hoz mar felhasznalhatok lesznek.
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pedig a kdvetkez§ év un. akcidprogramijait ennek alap-
jan kellene sszeallitani, kiildnds tekintettel arra, hogy
a ,romlo tendencia” 2003-ban is folytatédott.

6. Altalanos sebességi program

A kdzuti aldozatok szamanak csdkkentése a [12] je-
lentésbdl mar idézett harom terllet fejlesztésével ér-
het6 el. Ezek kdz6tt elssorban a killséségi szakaszo-
kon kialakult forgalmi sebességek ésszerl mérséklé-
sétél varhatd eredmény, nem tagadva ezzel a tdbbi
intézkedés fontossagat és sziikségességét. Nincs idd
és hely ennek a problémanak a részletezésére, ezt
az UNKP tervezésekor kell megtenni. A hazai gépjar-
mivezetdk (elsGsorban a fiatal személygépkocsi ve-
zetbk és motorkerékparosok) sebességhez valé viszo-
nyat kellene alapvet&en befolyasolni, a megfelel§ se-
besség megvalasztas kikényszeritésével. Szamos
bevalt eszkéz ismert ennek a célnak az eléréséhez,
ezek hazai alkalmazasanak altalaban nincs akadalya,
ugy tlnik mégsem sikeril ezeket az eszkdzdket haté-
konyan ,bevetni’. Néhany eurdpai orszagban (Anglia,
Franciaorszag) pl. az un. speed camera, vagyis az
automatikus® sebesség ellendrzé rendszer bevezeté-
sével értek el figyelemreméltd eredményeket. Bizton-
sagnovelb céljaink elérése érdekében javasolhaté az
egyel6re még meglévé hazai jogi és egyéb adminiszt-
rativ akadalyok késlekedés nélkili megsziintetése, és
a korszer( speed-kameras sebességellenérzések mi-
el6bbi itthoni alkalmazasba vétele.

A jelenlegi nagyon kedvez6tlen baleseti helyzetiink-
ben elfogadhatatlan az az érvelés, hogy ,,Pozitivan kell
értékelni, hogy a jog egy dvatos hatarig tudomasul
vette a ,létez8” uthdldzaton kialakult jarmdvezetéi gya-
Kkorlatot, az alkalmazott magasabb sebességeket.” [8.]
Szerintem pedig nem lehet pozitivan értékelni, ez a
tudomasul vétel ugyanis — a hazai ellenérzési és szem-
léleti keretek kdzott — nagyon sok ember életébe ke-
rdlt, nem hiszem, hogy ez lett volna a ,,jog” célja!

A jelenlegi sebességi elbirasokat nem feltétlenil
kellene ,visszaallitani’, bar az sem lenne példatlan,
gondolva az aldozatok nagy szamara, de mindeneset-
re a hatalyos térvényeket szigoruan be kellene tartat-
ni. E téren az engedékenység vagy a tolerancia na-
gyon karos.

Az automatikus sebességellenbrzési rendszer alkal-
mazasat a gyorsforgalmi uthalézaton kellene mihama-
rabb megkezdeni, ez a kdzuti és renddri szakterilet
kdz6s feladata lehetne. (A 2002. évben 70%-kal t6bb
ember halt meg a gyorsforgalmi utakon, mint egy év-
vel korabban, és a 2003. évi elézetes adatok tovabbi
romlast mutatnak.) A tervezett halézatfejlesztésnek
megfeleléen az autépalyak és az autéutak hossza fo-
lyamatosan névekedni fog, ezzel parhuzamosan kel-
lene a sebesség tovabbi névekedésének tendencia-
jat megallitani és a biztonsagi helyzetet normalizalni,
nehogy Ujabb ,halalutak” alakuljanak ki.

8 A rendszer a sebesség mérésétdl, a birsagrédl szolo csekk
postazasaig automatikus, vagyis kizarja a szubjektiv rend&ri
mérlegelés lehet6ségét.
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7. Haszon/kéltség vagy koltség/hatékonysag
vizsgalatok

A kozuti koézlekedési beruhazasok elsddleges célja
nem minden esetben a balesetek szamanak a csok-
kentése, de minden beruhazas valamilyen mértékben
és valamilyen iranyban befolyasolja a kdzuti bizton-
sagot is. Nyilvanvaléan a tervezett gyorsforgalmi ut-
halozat fejlesztés célja sem a biztonsag ndvelése. A
tényleges célokat nagyon pontosan és szakszerlien
Keleti |. fogalmazta meg (egyetlen széval sem emlit-
ve a biztonsagot, ahogy az elfogadott térvény indok-
lasa sem tartalmaz erre utalast). ,A tervezé6munkat
segité tanulmanyok vilagos sszefliggéseket tartak fel
a kézlekedeési halozatok é€s a gazdasdg fejlettsége
kbzétt. Kézenfekvéveé valt, hogy a kézuthalozat szol-
géltatasi szinvonala, ezen bellil a gyorsforgalmi halo-
zati ellatottsdg déntd hatdsu a teriiletfejlesztés feltét-
eleit megteremté tényezbk kbzott. Ezért kap prioritast
a gyorsforgalmi halozat fejlesztésével vezérelt kézit-
halozat fejlesztés és a halozat, mint nemzeti vagyon-
targy allapotat megbrzé és fejlesztd fenntartasi stra-
tégia.”[13.]

A hazai gyakorlatban — az EU kdvetelményeinek
megfeleléen — is egyre gyakrabban szamoljak ki az
egyes beruhazasok (koéztlik autépalyak) gazdasagi
hatékonysagi mutatoit és értékelik a megtérilési ids-
tartamokat. A 31. Utligyi Napok programjaban tébb
el6ado is foglalkozott a gazdasagossagi vizsgalatok-
kal [14, 15]. Az el6adok példakon mutattak be a szak-
szer(i gazdasagi elemzéseket, amelyekben a baleseti
veszteségek forintban kifejezett szamértékei is szere-
peltek. Monigl J. emlitette az egyes paraméterek
~Peénzbeni mérhetbségenek nehézségeit” és mintapél-
dan mutatta be az un. hasznalati értékelemzést, amely-
ben ezek a paraméterek kezelheték. A baleseti vesz-
teséget azonban ebben az elemzésben is forintban
és nem természetes mértékegységben latjuk. [14.]

A Kkoltségek, a veszteségek és a varhato hasznok
k6z6tt csak egy elem a kézuti balesetek okozta vesz-
teség. Egyaltalan nem mindegy azonban, hogy mi
médon és milyen sullyal vesszik figyelembe ezt a té-
nyez6t. A baleseti veszteség kétféle ,mértékegység-
ét” hasznaljuk a gyakorlatban. Gazdasagi értelemben
a veszteség pénzben mérhetd, tarsadalmi-human
szempontbdl azonban inkabb az elvesztett vagy meg-
sériilt emberi életek szamaban (s6t fajdalomban, szen-
vedésben, életminéség romlasban) fejezziik ki. A szak-
terlileten elvart és mind gyakrabban elvégzett kéltség/
haszon elemzésekhez a baleseti veszteségek pénz-
ben meghatarozott fajlagos koéltségeire van szlkség,
hiszen mind a koéltségeket, mind a hasznokat ugyan-
abban a dimenzidban, nevezetesen forintban hason-
litjuk 6ssze. Terjed6ben l1év6 mddszer az értékelem-
zés is, amelynek keretében végzett kéltségelemzés-
hez a baleseti veszteségeket szintén forintban fejezik
ki [16].

Ismert gazdasagi értékelési modszer a koltség/ha-
tékonysag elnevezésii eljaras, valamint a tobbkrité-
riumos elemzés [17]. Ezeknél a vizsgalatoknal a kolt-
ségeket forintban, a hasznokat pedig a maguk termé-

szetes mértékegységében, pl. percben, tonnaban,
dBA-ban vagy éppen a meghaltak, megsériltek sza-
maban adjak meg. Ez utébbi eljarasok azért is alkal-
masabbnak latszanak a biztonsagi célu beruhazasok
értékeléséhez, mert a kdzlekedéssel szemben tamasz-
tott tarsadalmi igények és célok megfogalmazasahoz
inkdbb az élet szamara megmentett vagy a sulyos
sérlléstél megkimélt emberek szama jelenti a felfog-
hat6 és értékelhet6 célt.

Biztonsagndveld beruhazasok esetén alapfeladat,
a rendelkezésre allo koltségek optimalis elosztasa, a
kilébnb6z8 épitések, intézkedések, egyedi megolda-
sok k6zo6tt. Optimdlis az az elosztas, amelynél dssze-
sen a legtébb haldlos kdzlekedési sérllés keriilhetd el.

Természetesen mindegyik értékelési modszernek
megvan a maga helye és szerepe a kdzuti szakteri-
leten, de a baleseti veszteségeket (elsésorban a meg-
haltak szamat) természetes mértékegységben és
megfelel§ sullyal figyelembe vevd eljarasokat a jovo-
ben — javaslatom szerint — elényben kellene részesi-
teni, a kéltség/haszon (vagy haszon/kéltség) értékeld
maodszerrel szemben.

Ezzel a problémaval foglalkozik a ROSEBUD elne-
vezésl nemzetkozi projekt” is, amelynek munkajaban
a KTl Rt. vesz részt. A cél a dontések meghozatala-
hoz segitséget nyujtd értékel6 modszerek kidolgoza-
sa és ajanlasa.

8. Uj fajlagos baleseti veszteség értékek

A Kozlekedéstudomanyi Intézetben az elmdult évtized-
ben végzett kutatasok eredményei alapjan alakultak
ki az els6 — hazai gyakorlatban hasznalt — fajlagos
baleseti veszteség értékek [18].

A Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium Kozuti
Féosztalya altal a 2002. évben kiadott Utmutaté két
adatsort is tartalmazott [19, 20.] Az egyik az alabbi volt:

LA fajlagos baleseti veszteség értékek:
baleset 1 baleseti halottjara
50,21 millio HUF/aldozat
személyi sériiléses baleset 1 sulyos sértiltjére
3,46 millié HUF/sériilt
személyi sériiléses baleset 1 kbénnyli sériiltiére
0,774 millio HUF/sériilt
Csak anyagi karos baleset
0,443 millio HUF/baleset”

Az Utmutaté megjegyzi, hogy ,A nemzetkézi szak-
irodalomban taldlhato értékekkel 6sszehasonlitva a
Magyarorszdagon eddig hasznalatos fajlagos baleseti
kdrértékek kirivéan alacsonyak €s egymashoz viszo-
nyitott aranyaik is torzitottak voltak.”

Az Utmutatéban megadott masik adatsort a mun-
kaid6-ora értékkel aranyosan kellett kiszamolni. (2002-
ben kb. 5 eurd). A kiszamitott adatsor:

7 ,ROad Safety and Environmental Benefit-Cost and Cost-
Effectiveness Analysis for Use in Decision-Making.”
Az EU V. kutatas-fejlesztési keretprogram része. (KTI téma-
felelés: Dr. Hollo Péter)



A fajlagos baleseti veszteségértékek aranyai

2. tablazat

Magyar | Magyar KTI UTMUTATO | Magyar Német Osztrak
UTMUTATO »TINA” Aktualizalt' | felulvizsgalt | Javasolt
2002 2003
Meghalt 65 108 88 109 250 327 251
Sulyosan sérllt 5 13 8 8 14 23 1
Kdénnyen sérilt 1 1 1 1 1 1 1

' KTl modelljével aktualizalt adatok:

41,3 millié Ft/f6 — 3,8 millié Ft/f6 — 0,47 millié Ft/f6, a sérilés kimenetelétdl fliggben. [18.]

Haldlos kézuti baleset :
1250 43000
Sulyos személyi sérlilés:

53,8 millioc HUF/f6

1250 5100 = 6,4 milli6 HUF/i6
Kénnyd személyi sérlilés:
1250 =400 = 0,5 milli6 HUF/ié

* Az Utmutatdban hibas a megnevezés, helyesen: Haldlos sze-
mélyi sérllés)

2003 novemberében kiadtak az Utmutaté felilvizs-
galt, javitott valtozatat. [21]. Ebben ,,(2002. évre, net-
16)” az aldbbi Uj fajlagos baleseti veszteségértekek
szerepelnek.

» baleset 1 baleseti halottjara
98,0 millio Ft/aldozat
személyi sériiléses baleset 1 sulyos sértiltjére
6,8 millié Ft/sériilt
személyi sériiléses baleset 1 kénnyl sértiltjére
0,9 millié Ft/sértilt
csak anyagi kdros baleset
0,5 millié Ft/baleset”

A feliilvizsgalt UTMUTATO a korébbinal nagyobb
fajlagos értékeket ad meg, ez nyilvan elénydsebb a
gazdasagossagi vizsgalatokhoz.

Feltételezhetd, hogy a KTI Rt.-ben jelenleg is vég-
zett kutatomunka eredménye, valamint szakmai egyez-
tetések alapjan, megfelel§ indoklassal, évente hivata-
losan kiadjak a szakterUletre érvényes fajlagos vesz-
teségek adatsorat. A fajlagos veszteségértékek rend-
szeres ,karbantartasat” javasolja a MAUT szakbizott-
saga is [18]. Ennek megjelenéséig és hivatalos kdz-
readasaig, egyszer( kdvetkeztetések alapjan — a fen-
titél némileg eltéré — nagyobb fajlagos érték megfon-
tolasat és elfogadasat javaslom, a kévetkezbk szerint.

Nyilvanvalo, hogy a baleseti veszteségek pénzben
kifejezett értékei nem lehetnek azonosak minden or-
szagban, annak fejlettségétdl és egyéb kérilményei-
t6l flggetlendl. (It ismételten hangsulyozni kell: nem
az a kérdés, hogy az emberi élet értéke mas egy fran-
cia vagy német, illetve egy magyar vagy szlovak em-
ber esetében, hanem a szigoruan kbzgazdasagi érte-
lemben vett tarsadalmi-gazdasagi veszteségrél, az un.
statisztikai élet értékérélvan sz6, ami feltehetéen nem
fliggetlen az adott orszag gazdasagi helyzetétdl, fej-
lettségétdl.)

Az egyes orszagok kdzotti fejlettségi-gazdasagi ku-
Ibnbségeket — nagyon erésen leegyszerlisitve — az egy
fére jutd GDP-vel is tudjuk jellemezni. Ennek alapjan
— ismét csak nagyon egyszerien kdzelitve a kérdést
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— a statisztikai élet értéke aranyos lehetne az emlitett

kdzgazdasagi mutatok aranyaval. Nézzlk, hogyan ala-

kul az EU-ban és hazankban az egy fére jutd GDP, és

ennek alapjan mennyi lehetne a hazai fajlagos vesz-

teségérték (2001. évi adatok).
GDP/f6 (EU(15) atlag:
Magyarorszag:

Az ardny: 23 210/12 250 = 2

Az egy baleseti aldozat miatti veszteség az EU-ban
atlagosan 1 millié euro (~250 millid Ft).

Szamitott fajlagos veszteség érték Magyarorszag-
ra a fenti arany alapjan:

250/2 = 125 millié Ft.°

Az ismertetett gondolatmenet alapjdn tehat a jelen-
leg érvényes veszteségértek helyett ésszerlibb lenne
az eqgy fére juté GDP arany alapjan becslilt, a legalabb
125 millio Ft — kézlekedési halal miatti — fajlagos
veszteségérték hazai bevezetése és hivatalos el-
fogadasa.

A meghaltakon kivil a sulyos és a kdnny(i sériltek-
re vonatkozo veszteségtényezbket — az alkalmazott
Uj WTP felmérés alapjan — az emlitett kutatas kereté-
ben hatarozzak meg. Az eredmények megismeréseéig
és elfogadasaig javaslom a kdvetkez értékeket erre
a két sérulési kategoriara.

A javasolt fajlagos baleseti veszteségek (2001—
2002 évre)'°:

23210 (PPS?)
12 250 (PPS)

Halalos sériiles: 125 millio Ft/aldozat
Sulyos sériilés: 7 millio Fi/sériilt
Koénnyii sériilés: 0,5 millio Ft/sériilt

A fajlagos értékek kifogasolt aranyai is médosulnak
az uj értékekkel. A 2. tablazatban a német és az oszt-
rak aranyszamokkal egyltt mutatjuk az eddigi és a
javasolt fajlagos veszteség értékek szamitott aranya-
it. A javasolt tényez6kkel képzett aranyok legjobban
az osztrak értékekhez hasonlitanak.

8 Az egy f6re jutd GDP PPS-ben (Purchasing Power Standard)
kifejezve a vasarloer6 — paritasok alapjan szamitott, euréban
megadott érték. (www.ksh.hu)

® 2004 januarjaban egy eur6 268 Ft. Szigorian véve, ennek
alapjan a fajlagos veszteség 134 millié Ft.

® Megfontolhat6 az is, hogy a haldlos sértlésre vonatkozo faj-
lagos veszteség évi aktualizalt értékét a GDP és az eurd/
forint arany fliggvényében automatikusan allapitjak meg. A
sulyos, ill. kénnyd sériltek fajlagos értékeit ezutan a 2. tab-
lazat aranyszamaival lehetne kiszamolni. 2004 januarjaban
az igy szamolt fajlagos értékek: 134/7,6/0,54 (milli6 Ft.)
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Baleseti adatok

(2002. év) (Adatforras: KSH és WIN-BAL 3.0)

3. tablazat

MEGHALT | SULYOSAN | KONNYEN OSSZES HALALOS SULYOS KONNYU 0OSSZES

SERULT SERULT SERULT SERULT BALESET BALESET BALESET | BALESET
Autopalya 53 169 407 629 44 115 184 343
Autout 7 20 34 61 4 13 17 34
I. r. futak 3 1131 2012 3484 271 815 1040 2126
II. r. f6utak 330 1428 2 850 4 608 296 1099 1597 2 992
Féutak 671 2559 4 862 8 092 567 1914 2637 5118

9. A szamitott baleseti veszteségek és
néhany szamitott mutatoé

A 3. tablazatban ésszefoglaltuk a gyorsforgalmi utak-
ra és az egyéb f6utakra vonatkozé baleseti adatokat.
Lathato, hogy 2002-ben a ,hivatalos” statisztika sze-
rint 6sszesen 60 ember halt meg a gyorsforgalmi uta-
kon. MARFAI M. eléadaséban [6] felhivta a figyelmet
a gyorsforgalmi utakra vonatkozd jelenlegi statisztikai

ra vonatkozéan — a pontos és megbizhatd baleseti
adatszolgaltatas megteremtése.

Az altalunk javasolt fajlagos veszteségértékekkel és
a hivatalos baleseti adatokkal szamolva a 2002. évben
a féhaldzaton tébb mint 104 milliard Ft baleseti veszte-
ség keletkezett (4. tabldzat). A szamithaté baleseti mu-
tatokat az 5. tdbldzat tartalmazza. Mindharom mutaté
mas-mas ,képet fest’ a gyorsforgalmi utakrdl, illetve a
féutakrol, ezért is jol meg kell valasztani és meg is kell

adatszolgaltatds pontatlansagaéra: ,,....a ténylegesen  indokolni, melyik mutatéra épitjiik az dsszehasonlito,
A téblézat értékeld vizsgalatokat.

. tablaza P .
Uthalézati adatok (Forrés: KSH és AKMI) A 6. tablazatban a sza-
mitott baleseti veszteség-
Uthossz Forgalom Forgalmi Osszes mutatokat ismertetjuk. Itt
(km) (jarmii/nap) teljesitmény veszteség' is figyelemremélté, hogy
(107 jkm) (Millio Ft) milyen eltéréek a kilonbo-
Autopalya 468 20 300 347 8012 20 kate,gorlaju utal,<ra vo-

Aot 23 28 000 " 1 032 natkoz6 adatok aranyai.
utod Tavaly decemberben a
I r. féutak 2162 8328 657 51543 parlament altal elfogadott
Il . f6utak 4346 5139 815 52 671 elSterjesztes szerint az
- ~ épulé uj gyorsforgalmi
| és Il. r. f6utak. 6 508 6 198 1472 104 214 utak hossza: 2004-ben
' Ajavasolt fajlagos veszteség tényezékkel szamoltunk. 65 km, 2005-ben 44 km,
_ ) 5.tablazat  2006-ban 322 km, 2007-
Baleseti mutatok ben 205 km. Osszesen
Baleset/ Meghalt/ Relativ Meghalt/ tehat a kovetlflezo 4 ev-
100km | 100km | baleseti | 10°jkm. ben 636 km dj gyorsfor-

mutaté galmi utszakasz épdil."
(B/107 jkm) Ha nem valtozik Iénye-
Autopalya 73 11 0,99 15 gesen a gyorsforgalmi
— utakon uralkodé kézleke-
Autout 7 16 0,77 16 désbiztonsagi helyzet,
I r. f6utak 98 16 3,24 52 akkor az 5. tablazat ada-
,, taival szamolva 2007-ben

II. r. f6utak 69 8 3,67 40 ,

450-480 balesettel és 70-
I. és Il r. f6utak egytt 79 10 3,48 46 75 halalos aldozattal t&ébb
Teljes orszagos kozuthaldzat 33 4 3,34 37 varhato a gyorsforgalmi

bekdvetkezett balesetek szama joval magasabb, mint
a KSH adataiban.” Az autépalya sajat adatbazisa sze-
rint — amelynek forrasa egyébként szintén a rendér-
ség — a 2002. évben nem 60, hanem 68 f6 halt meg
kézuti baleset kdvetkeztében a gyorsforgalmi uthald-
zaton. (Az eltérés: 13,3%.) Ez utébbi adat ,,24” 6ras,
tehat lehet, hogy még nagyobb az eltérés a KSH ,30
napos” adataval szemben. Az aktualis feladatok kézé
tartozik tehat — els6sorban a gyorsforgalmi uthalézat-

uthalézaton, mint 2002-
ben'2. Ahhoz, hogy az orszagos kbzutakon varhato
Osszes baleseti szam csokkenjen, olyan mértékben
kellene a parhuzamos féutak forgalmanak mérsékléd-

" A 2003. évi CXXVIII. térvény a Magyar Kdztarsasag gyors-
forgalmi kdzuthalézatanak kdzérdekliségérdl és fejlesztéseé-
r6l. Magyar K6ézlény 2003/157. szam.

2 A becslésnél nem vettem figyelembe, hogy a tervezett fej-
lesztésben az autépalyak hossza: 441 km, a tébbi 195 km
pedig autout, ill. féut.



nie, hogy ezeken az uta-

6. tablazat

kon 450-480 balesettel Veszteseg mutatok

kevesel?b tortenjen. . Veszteség/ | Veszteség/ | Veszteség/ | Veszteség/
Nem ismerem a be(_:sult baleset sérilt 107 jkm km

(vagy modellekkel szimu- (m Ft) (m Ft) (m Ft) (m Ft)

lalt) forgalmi atterel6dések —

adatait, a remélt gazdasa- Autopdlya 23 13 23 17

gi nbvekedésre és moto- Autout 30 17 24 24

rizacios fejlédésre gOﬂdOl' I. 1. f6utak 24 15 78 24

va azonban kétségeim -

vannak a meglévé utak II. r. féutak 18 1 65 12

forgalmanak jelentés I és II. r. féutak. 20 13 71 16

csdkkenésérél. Emiatt —

véleményem szerint — 7. tablazat

bsszességében kevesebb A 2015. évre tervezett gyorsforgalmi Uthal6zat becsiilt adatai

baleseti veszteségre sem -

lehet szamitani. Halézat ANF Forgalmi Balesetek Meghaltak
Feltétleniil indokolt a hossza teljesi_tmény szama szélr’na

L L, (Km.) (J/nap) (107 jkm.) (baleset) (f6)

tovabbiakban is részlete-

sen vizsgélni a gyorsfor- 1. 242 6000 53 a7 8

galmi uthalozat kézleke- 2. 1790 14 000 915 805 140

desbiztonsagi hatasat, 3, 504 30 000 552 486 86

ilyen szamitasokat vég- .

zett Tomaschek T. [22] a Osszesen 2536 1520 1338 234

2001. évi kormanyhataro-

zat halézati adatai és sajat forgalmi becslései alap-
jan. Szamitasai szerint ,A vizsgalt fejlesztési prog-
ram szerinti épitési litemezés esetén, az uj utszakasz-
Ok jobb kbzlekedésbiztonsaga kbvetkeztében kelet-
kez6 baleseti kbltség megtakaritasok 2015-ig
O6sszesen tébb mint 23 milliard forintot tesznek ki
(2000. évi arszinten)”.

Sajat — egyel6re nagyon elbzetes — becsléseim alap-
jan azonban ugy latom, hogy ha nem térténik gydke-
res valtozds a jelenlegi kézlekedésbiztonsag politika-
ban és marad a kdzuti biztonsag mostani altalanos
szinvonala, akkor a tervezett gyorsforgalmi utakkal
meghosszabbodd hazai kdzuthalézaton hatarozottan
tdbb baleset, és sajnos tobb haldlos aldozat (vagyis
tdbb veszteséq) lesz. Ebben az esetben pedig tavo-
labb kerulink a sajat magunk elé kitizétt és az EU
altal is elvart kdzuti biztonsagi céloktol. Az infrastruk-
tura fejlesztése mellett, tovabbi jelentésebb anyagi
er6kkel, szervezettebb médon kellene a kdzuti bizton-
sag altalanos szinvonalat javitani.

A kormany hatarozata szerint [23] 2015-re a hazai
gyorsforgalmi uthaldzat teljes hossza 2536 km lesz.
Keleti |. becslést adott a varhatd forgalmi terhelésekre
is [24], igy a jelenlegi mutatokkal (5. tabldazat) megbe-
csulhetjik a balesetek és az aldozatok feltételezett sza-
mat. (1338 és 234) (7. tabldazat)

10. A biztonsagi auditalas (Safety Audit)
koételezd bevezetése

A kdzuti biztonsagtechnika tertletén tapasztalhaté
nemzetkdzi tendenciak és a kialakult hazai helyzet fi-
gyelembevétele alapjan egyértelm(i, hogy sziikség van
az auditalas magyarorszagi bevezetésére. Korabbi KTl
vizsgalatok mar foglalkoztak a Safety Audit Iényegé-
vel, kérdéskorével és a bevezethetéség problémaival

BIZTONSAG

[25]. A mbdszer bevezetésének elrendelése azonban
még nem tortént meg. A PIARC keretében m(ik6dé
,Kozuti Kbzlekedésbiztonsag” munkacsoport audita-
lassal kapcsolatos munkajarél Vasi P. szamolt be, és
tajékoztatast adott arrdl, hogy tébb orszagban mar
bevezették ezt a modszert [26].

A kdzuti biztonsag a szamos részelem kdzotti 6ssze-
tett kdélcsdnhatasok eredménye. Az elGirasok vagy
szabvanyok betl szerinti alkalmazasa nem minden
esetben vezet a lehetd legbiztonsagosabb megoldas-
hoz. Biztonsagos utkialakitas akkor érhet6 el, ha a ter-
vezeés és a Kivitelezés soran (még az atadast megel6-
z6en) folyamatosan figyelembe veszik a forgalombiz-
tonsag szempontjait, tdbbek kdzétt az alabbi kérdé-
sek feltételével:

* Félreérthet6-e az ut kialakitdsa az ut hasznaldi

szamara?

* Okozhat-e zavart az adott kialakitas?

¢ Okozhat-e kétértelmliséget az adott kialakitas?

* Nem ad-e kevés tdjékoztatast a kialakitas?

* Nem ad-e zavardan sok tajékoztatast a kialakitas?

* Nem keletkezik-e tul révid belathatésag és nem

csokkenti-e az adott kialakitas a szlkséges lat-
hatésagot?

* Taldlhaték-e akadalyok vagy ,csapdak” a projek-

ten belll?

Ha valamelyik kérdésre az adand¢ valasz ,igen”, a
probléma forrasat tovabbi kérdések feltételével kell
megtaldlni. Az auditalas természetesen a kialakitas és
az GUzemeltetés szamos mas terliiletére is kiterjed, eze-
ket az el6re meghatarozott kérdések sorozataval kell
értékelni.

A legfontosabb alapelv egyszeriien megfogalmaz-
haté és mindig szem elétt tartandé: Az ut hasznaloi
hibakat kévetnek el: a hibak elkévetésének lehe-
t6ségeit a lehet6 legkisebbre kell cs6kkenteni. Ha
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ennek ellenére is eléfordulnak hibak, minimalisra
kell csékkenteni a kévetkezményeket! A kézutnak
és kornyezetének a hibazokkal szemben ,,megbo-
csatonak és nem blintetének” kell lennie.*®

Az elmult években, a kdzuti szakterileten nagyon
értékes — ,auditalas-szer(i” — munkat végzett az AKMI
altal szervezett Forgalomtechnikai Bizottsag. (Szak-
mai vezet6je: Dr. Bényei Andras). Nagyon hasznos
lenne a m(ikodtetés folytatasa, meguijitasa és beillesz-
tése a javasolt intézményi keretbe.

Vorés A. emliti, hogy olyan ,ismérvrendszert” dol-
goztak ki, amellyel egy Utszakasz a ,leheté legaprobb
részletekbe menben” megvizsgalhaté. Teljes audita-
lasnak nevezi a mddszeriiket. [27.] Vannak tehat ha-
zai kezdeményezések, ezeket kellene egységes ke-
retbe 6sszefogni és miiszaki eléirasként kdzreadni, a
biztonsagi auditalast pedig a kllféldén mar elfogadott
intézményi formaban mikodtetni.

11. Autépalya rend6rség felallitasa

A tervezett gyorsforgalmi uthaldzat fejlesztés elkertl-
hetetlenné teszi a mar eddig is nagyon hianyolt auté-
palya rend6rség felallitasat. A kdzuti szakemberek
szerint szllkség van a korabban meglévd, majd meg-
szlntetett 6nalld rend6ri szervezetre, ezt erdsitette
meg Marfai M. is el6adasaban [6]. Meggy6z&désem,
hogy nagyon latvanyos javulast lehetne elérni, ha egy
ilyen rendéri szervezet Iétezne, és rendszeresen, szak-
szerlien, az utkezel6vel egylttmikddve végezné fel-
adatat autopalyainkon. De ez forditva is igaz, ha ma-
rad a jelenlegi rend8rségi szervezeti felépités, a 2007-
ig elkészuld 636 km hosszu, Uj gyorsforgalmi utsza-
kaszok valészindleg nem tudnak majd az elvart biz-
tonsagi szinvonalon (izemelini.

rr s

12. Halalos balesetek bovitett adatbazisa

Az utdbbi két évben két alkalommal is valtozott a sze-
mélysériléses kdzuti baleseti adatok gyl(ijtésének és
nyilvantartdsanak a rendszere. A statisztikai adatlap
informaciéi megfelel6, — de a részletesebb okokat te-
kintve csak altalanos — tajékoztatast adnak a balese-
tek térbeli és idébeli eloszlasardl, a balesetek tipusai-
rél, a résztvevdkrél és a sériltekrdl. Figyelembe véve,
hogy az elkdvetkez§ években a jelenleginél nagyobb
és atgondoltabb eréfeszitéseket kell tenni mind az or-
szagos, mind az 6nkormanyzati utak kezel6inek a kdz-
lekedési aldozatok szamanak csékkentésére, megfon-
tolanddnak tartom a jelenlegi adatgydijtési gyakorlat
bizonyos atalakitasat.

'3 Gondoljunk pl. a lengyel zarandokok autébuszanak 2002
nyaran — kérforgalomban - tértént balesetére, ahol a kérfor-
galom kialakitasa el6irasszerd és biztonsagos volt, kérnye-
zetének nem megfelel6 allapota azonban sulyosbitotta a tra-
gédiat. Ebbe a kérdéskorbe tartoznak a tul kdzel elhelyezke-
dd ut menti fak, egyéb akadalyok, amelyek az utpalyat elha-
gyo jarmlvekben utazdk gyakran sulyos séruléseit okozzak.

Javaslatom az, hogy a gy(ijtétt és adatbazisban nyil-
vantartott adatok mennyisége fliggjén a baleset kime-
netelétdl. A halalos kimenetel(i balesetek kérilménye-
ir6l, az okozorol és a résztvevd személyekrdl, a jar-
mUvekrdl, a sérultekrdl és nem utolsésorban a kdzut-
rél és koérnyezetérdl a jelenleginél tébb és alaposab-
ban ellen6rzétt adat keriljon az adatbazisba. Bele-
kertlhetnének az egyébkeént is elkészilé pontos hely-
szinrajzok, szakérti vélemények, sé6t a helyszinelés-
nél késziild fényképek is. A sulyos sériiléses balese-
tekrdl kevesebb, a kénnyi kimenetelliekrdl pedig csak
néhany fontosabb informaciot kellene a rendérnek
gyUjtenie. A javasolt megoldas jobban elésegitené a
halalos kimenetelli balesetek valddi okainak pontosabb
feltarasat, megkdnnyitve a hatékonyabb megel6zési
munkat. Ugyanakkor kénnyebbség lenne a rendérok-
nek is, akik szivesen vennék az adatgydijtéssel kap-
csolatos adminisztracio kénnyitését.

Emlékeztet6ul a 2002. évi magyarorszagi adatok:

halalos kimenetel(i balesetek szama: 1264

(ebbdl orszagos kdzutakon: 958),

sulyos kimenetell balesetek szama: 6982

(ebbdl orszagos kézutakon 3915),
kénnyd kimenetell balesetek szama: 11 440
(ebbdl orszagos kézutakon 5171).

A halalos balesetekrdl készul6 adatbazist a rendér-
ségi szakértékon kivul a kbzdti szakterdlet elemzbi is
hasznalhatndk az elektronikus hozzaférés megfeleld
szabalyozasaval.

Szakmai kérokben mar korabban is felmerilt az az
igény, hogy hozzanak létre és ,mlkddtessenek” egy
hivatalos szakértdi bizottsdgot a halalos kimeneteld
kdzuti balesetek részletes kivizsgalasara. A bizottsag
tegyen altalanos, és ha sziikséges, konkrét javaslatot
a szlkséges kdzponti és helyi intézkedésekre. A cél
az volna, hogy tanuljunk, okuljunk a megtértént ese-
tekbdl. Ez a megoldas a légi kdzlekedésben mar léte-
z6 gyakorlat, a kdzuti kdzlekedésben is fontos szere-
pe lehetne, kuléndsen a jelenlegi hazai helyzetben.
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The problem of road safety at present in Hungary (under the pretext of the motorway

network improvement)

The EU lays out a new, clearly defined objective in the field of safety on roads for the Member states. The
article reviews implications of the EU objectives for Hungary and draws the attention to the urgent task to
perform improvements of road safety situation, parallel to the building out of an enlarged motorway system.
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Gondolatok

Marfai Maria ,Atfogé intézkedések a kizlekedéshiztonsag javitasa érdekében; a dan it
c. dolgozata kapcsan

Molnar Laszl6 Aurél?

A mozgas, a helyvéltoztatas az emberi 1ét, a kdzleke-
dés pedig a tarsadalmi Iét szerves része, elkerllhe-
tetlen velejardja, egyik f6 megjelenési formaja. Min-
den elmélkedésnek sziikségszeriien ez a kiinduld, s
ez a végpontja, a ceterum censeo. Ebbdl fakad, hogy
a kdzlekedési moral az altalanos moral, a kdzlekedés-
biztonsag pedig a létbiztonsag fliggvénye és dsszete-
véje. Olyannyira az, hogy a tarsadalom ezt valéjaban
észre sem veszi. Ahogy mindaddig, amig a levegé
vagy a viz tiszta, természetes allapotban mindenki
szamara elérhetd volt, senkinek sem jutott eszébe le-
veg6- és viztisztasagi rendeleteket hozni, s az embe-
reket a levegd és viz tisztasdganak meg6rzésére ko-
telezni, majd kés6bb tanitani. Hasonloképpen az em-
beriség a kdzlekedés szabalyaival is csak a szerve-
zett és gépesitett kozlekedés koraban kezdett foglal-
kozni. A kdzlekedés biztonsaga pedig csak akkor ke-
ralt elétérbe, amikor a ,defektus” mar mindenki sza-
mara nyilvanvalo lett.

A nevelés és oktatas terén azonban még mindig
nem jutottunk el a felismerésig. Amiben persze nin-
csen semmi rendkivili. Iskolai tanterveink sosem fek-
tettek nagy sulyt azokra a magatdl értetédé dolgokra,
amiket egy rendes csaladban a gyermek az anyanyel-
vével és az elemi higiénia szabalyaival egyltt megta-
nult. Kisfiam, k6szénj szépen! — mondta el j6 néhany-
szor minden anya, amig gyermeke megtanult illedel-
mesen kdszénni. Ha ezzel az iskolanak kellett foglal-
koznia, az mar hibat jelzett. A baj az, hogy manapsag
nem tudunk mar illedelmesen készénni sem, és ugyan-
igy és ugyanazért nem tudjuk az ,illedelmes” — értsd:
elemi okokbdl célszerl — kbzlekedési alapszabalyo-
kat sem. Nem tanitja ezeket a szlil8, kiesik ez az isko-
la latdmezejébdl, s mire a ,gyermek” az autés iskola
Olel6 karjaiba kerdl, mar tuljutott a nevelhet6ség élet-
koran. Amit ott az etika terliletén tanul, az mar puszta
tananyag szamara, de nem valik vérré. Az ott tanul-
takbodl — koranal és koratdl fliggd érdeklédésénél fog-
va — csak a technikai tananyag valik igazan sajatjava.

A magatartasi alapszabalyok pedig hihetetlendil egy-
szerliek. Levezethetdk két alapelvbdl és egy tarsadalmi
megegyezésbél (,konvenciébdl”).

e Mas is van az uton rajtad kivul! (Mas kdzleked6:
auto, gyalogos stb. Ezen kivUll kutya, macska, t6-
rétt 4g, olajfolt, barmi egyéb.)

* Olyan sebességet valassz, hogy ezeket a ,mas”
dolgokat elkertlhesd!

» Es a konszenzus: ,Jobbra tarts!” (Avagy balra, —
teliesen mindegy.)

' Megjelent a 2004. évi 1. szamunkban
2 Fémérndk, Gazdasagi és Kdzlekedési Minisztérium

A kbzlekedésnek minden mas, radiomisorok, ku-
I6nféle tanacsok és egyéb rejtvénygyartok altal kibt-
I6tt talalés kérdése mar csak lexikalis és jogaszkodo
okoskodas. Ami sajnos — erre figyelni kell! — gyakran
tulburjanzik, és a lényeg megvilagitasa helyett forma-
lizmusba csap at.

Am hogyan lehetne elvarni éppen a kozlekedés
(illem)szabalyainak tiszteletben tartasat egy olyan vi-
lagban,

— ahol nyilvanvaléan extrém, tarsadalomellenes
esetekre hivatkozva jelent8s erék kiizdenek azért,
hogy a gyermeket ,megdévjuk” a sziil6i és iskolai
nevelés hatasaitdl;

— ahol 6ssztarsadalmi jaték a térvények és utasita-
sok kijatszasa;

— ahol a szabalytisztelet sokszor a bugyutasag szi-
nonimajaként szerepel?

A kérdés Iényege azonban ennél még mélyebben
gyOkerezik. A tarsadalmi illemszabalyok — tisztelni az
id6sebbeket, észrevenni embertarsainkat, és |épése-
inket hozzajuk igazitani, kdszdnni és egymas szemé-
be nézni, egymast meghallgatni, megérteni stb. — év-
ezredek reflexeiként élnek bennlink. (Mar amennyire
élnek. Mert ugy ttinik, egy-két generacio elég volt ezek-
nek a reflexeknek a megingatasara.) Mas részrél ép-
pen ebben a szabalyleépitd id6szakban jelent meg
életinkben szamos olyan technikai vivmany, amely
lehetéségek és veszélyek sorat szabaditotta rank.
Ezek egyike a motorizacio is. Védekezésként ki kel-
lett volna alakitanunk és készség szinten elsajatita-
nunk ezeknek a vivmanyoknak a testre szabott hasz-
nélati szabalyait, hiszen ezek az Uj lehet6ségek sok-
kal nagyobb fegyelmet kdvetelnek, mint barmely mas,
korabbi etikett vagy szabaly. (Kapott-e valaha buzo-
ganytol barki olyan Gtést, mint aki autéjaval fanak ro-
han?) De a folyamat még messze nem zarult le, még
javaban hanyédunk a valtozas érvényei kdzott. igy hat
nem csoda, hogy az eltelt néhany évtized alatt még
nem tudtunk felkésziini a veszélyek elharitasara.

Igencsak ellentmondésos a helyzet! Mert ennek a
technikanak a hasznalatat, lehetéségeit és felhaszna-
lasat, tarsadalmunk, de féleg az ifjabb generaciok
kevésbé az irott szabalyokat is. Tobbségukben belil-
rél ismerjlk, sokszor a feltalalonal is jobban, a techni-
ka rejtett lehetéségeit. Mégsem ismerjik a rendszer
egészét. A rendszer egészének a természetét.

Es mikdzben a tarsadalom egyes tagjai a biivész-
inasnak ezzel az euféridjaval és dnmegvaldsité vak-
merdségevel veszik kézbe a kbzlekedésnek a szabad-
eséshez hasonléan gyorsul6 csodait — ne feledjuk: a
torzsfejl6dés évezredeket kovetel folyamat, és ref-
lexeink a vagtatod 16 sebességéhez alkalmazkodtak a



térténelem soran! —, az egyes tagokbdl szervez6dott
tarsadalom a lIényeg helyett tébbnyire megelégszik az
oriasplakatok jelszavaival. S6t odaig zullink, hogy
megtanulvan az irott jog szabalyait, éppen azokbdl
faragunk agressziv fegyvert tarsaink ellen, akikkel
pedig éppen egylttm(ikddnink kellene egy rendkivdil
sok szerepl6t mozgatd tancjaték koreografiajaban.

Mert mi masra utal az a mindenki altal Gnmagan
tapasztalt jelenség, hogy nem tartjuk be a szabalyo-
kat, s ebben a fegyelmezetlenségben elmegyiink egé-
szen a szélIsd helyzetekig. Aztan ha az igy kiélezett
helyzet konfliktushoz vezet, nem feloldani, nem elsi-
mitani prébaljuk azt, hanem — gépkocsink mindentél
elszigetelt ,Grhajd-kabinjaba” zartan — ragaszkodunk
a magunk valés vagy vélt jogaihoz, s lerohanjuk a
masik gépkocsi gazdajat, akiben persze ugyanezek
az indulatok fesziilnek mielleniink. igy lesz az egyditt-
mikodésre épllé dssztarsadalmi jatékbol egyfajta
parharcokbdl all6 lancfolyamat.

De ne részletezzik tovabb! Anélkll is levonhat6 a
tanulsag, hogy a kdzlekedést mint tarsadalmi jelensé-
get, csakis dssztarsadalmi eszkdzokkel lehet szaba-
lyozott, kulturalt témegjatékka alakitani, s hogy ezen
igenis tudatosan, tarsadalmi 6sszefogassal kell mun-
kalkodni. Félre kell tenni azt az attit(idét, hogy a kdz-
lekedés mindenki maganiigye, amiben elég, ha bizo-
nyos udvariassagi minimumot hatarozunk meg. El kell
végre fogadni, hogy ebben éppen olyan szigoru ren-
det kell tartani, mint példaul a fert6z6 betegségek el-
leni véddoltasok terlletén.

S ez az elv és szigor nem merilhet ki az egyéni
kdzlekedSk megregulazasaban. Eszre kell venni, sét
tekintetbe is kell venni, hogy e téren is nagy, déssztar-
sadalmi versenyfutas zajlik. Versenyfutas, amit le le-
hetne fékezni, meg lehetne regulazni? Igen is, meg
nem is. A versenyfutas éllovasai, a bolyok élen jaroi
ugyanis a technika mindenkori csucstartoi, akar a jar-
miveket nézzik, amelyek egyre gyorsabbak, robba-
nékonyabbak lesznek, akar az utpalyakat, melyek az
épit6ipar huzéagazatait tartjak el és a tarsadalmi jo-
vedelem egyik f6 aramat adjak, akar a biztonsagi ipart
vagy a kellékeseket, akik mind-mind fejlédésre éhes
korunk étvagycsinaloi és életmdd-diktatorai. Kérdés
tehat, lehet-e és milyen mértékben szabad vagy ér-
demes ezeket a tényezbket korlatok kbézé szoritani.
Hogy korlatokra sziikség van, aligha vitathatd, de ki
és miként allitsa fel a korlatokat? Ki és milyen meg-
fontolasok alapjan bontsa le vagy allitsa at 6ket? Me-
lyek azok a szabalyok, melyeknek megszegése mar
kollektiv katasztréfak veszélyét hordozza? — Csupa
olyan kérdés, amire vildgunk politikai és pénzugyi
municiéval felfegyverzett vezet6i nehezen talaljak meg
a valaszt. Vagy tan nem is keresik.

Ez utan a tarsadalmi lépték(i megkdzelités utan
példaként lassunk néhany gyakorlati részletet is!

Els6ként azt a szakman belll jol ismert, de sose
érvényesitett tételt, miszerint tarsadalmunknak a mo-
torizacié az egyik legintenzivebb j6vedelemforrasa,
aminek azonban éppen a vizsgalt terlilete messze nem
részesll hatdsainak megfelel§ aranyban a megtermelt
jévedelembdl. Hiszen modern vilagunkban a motori-
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zacio munkaalkalom, bedolgoz6 iparagak és keres-
kedelmi lancolatok tdmegeinek f6 taptalaja, szallitasi
teljesitményei révén a vilaggazdasag tavolsagokat
nem ismer6 tdmegaramlatainak — aru- és turista t6-
megeinek — forrasa és eszkdze. A biztonsaggal kap-
csolatos beruhazasokra azonban a gerjesztett j6ve-
delmeknek csupdan forgacsait forditjuk. A jévedelmet
ugyanis a végallomasokon szamoljak el, s e tekintet-
ben masodlagos, hogy mi veszett el s milyen aron az
utazas, a szallitas soran.

Természetes ugyanakkor, hogy ezek a veszteségek
a tragédiakbdl é16 média révén tragikus szinekben je-
lennek meg, s mikézben a tarsadalom a célbaért szal-
litmanyokat élvezi, az aldozatokért lelkiismeret-furda-
last érez. Ez a rossz lelkiismeret szuli azokat a vitat-
haté intézkedéseket, melyek a kdzlekedésbiztonsag
cimén tébb bosszusagot okoznak a lakossagnak, mint
amennyi elényt és biztonsagot nyujtanak neki. (Pél-
daként: a Széna tér és Moszkva tér k6zott a terjedel-
mes és szamos jelz6lampaval szabalyozott hatalmas
tertleten, a jelz6lampaktdl meg-megszaggatott jarmu-
folyamokon &t toronyirant sokkal gyorsabban és tel-
jes biztonsaggal lehet atkelni, mig a gyalogatkel6he-
lyek jelent6s kerll6kre kényszeritenek.)

Ide kivankozik az a teljesen logikus alapelv is, hogy
ha valahol szigoritjuk a szabalyozast, cserében nyuijt-
sunk kézzel foghato elényoket is. Akkor ugyanis nem-
csak a szabalyozas kellemetlenségeit érzékeli a kdz-
lekedés alanya.

De a legfontosabb talan — a bevezetdhdz visszaka-
nyarodva — a kbézlekedésre nevelés, oktatas elveinek
és szellemének megreformaldsa lenne. El kell fogad-
ni tarsadalmi méretekben, hogy ha a mobilitast élet-
formank egyik f6 jellemzdjének és vivmanyanak te-
kintjuk, azt be kell épiteni mindennapjaink médszer-
és illemtanaba. Tehat pedagdgiailag megtervezett
modon a gyermeknevelésbe és az iskolai tananyag-
ba is. Nem valami mas rovasara, mert ez elsésorban
nem lexikalis tudast jelent, hanem a lexikalis tudniva-
I6k csomagolasaban kell valahogy elrejteni. A jobbra
tarts! szabalya példaul valjék olyan reflexszé, amit
mindenki mindenhol betart: a jardan, a folyoson, az
aluljarok lépcséin. A forgalomtechnika alapelveit egy-
kor KRESZ-parkokban ismerhették meg a gyerekek.
De az csak az alapelemekre terjedt ki. Ezzel szem-
ben oktatjak-e ma a kérforgalomnak nem a szabalya-
it, hanem a hasznalati médjat a gépkocsivezet-okta-
téknak? Mert a sikeres oktatas a jo tanitdkat képezé
fiskolai tanarok képzésével kezdédik! Es tanitjak-e a
csomopont-kialakitas alapelemeit az autés iskolak-
ban? Ugyanis nem a stop-tabla vagy annak az éppen
j6 vagy rossz helye donti el, hogy miként kell megadni
a féutnak az els6bbséget. Sokkal inkébb az a konkrét
szituacid, ahogyan az adott csomépontban az altala-
nos elvek az adott kérilmények kdzbtt megjelennek.

Ha pedig egyszer eljutunk oda, hogy a kézlekedés-
re nevelés és oktatas a sémakon tul a Iényeget is meg
tudja mutatni, akkor U] feladat tamad a nevel8k, okta-
tok el6tt. Fel kell mérnilik, hogy mit tanult meg a tarsa-
dalom ebbdl a tantargybdl és mennyire. Meg kell ta-
lalni a hézagokat, a fehér foltokat és azokra ismét,
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Ujabb eréfeszitésekkel tudatosan dsszpontositani kell.
Kampanyokkal, tervez6 és épité munkaval, jarérozés-
sel, blintetéssel is. De vegyik mar észre, hogy ha a
kézlekedési szakértd a radidban elmondja, a balese-
tek hany szazaléka szarmazott az elmult héten relativ
gyorshajtasbdl, az konkrét utja soran senkit nem fog

Summary

a ténylegesnél lassubb tempora késztetni! Hiszen bal-
eset barmilyen sebességgel bekdvetkezhet, s akkor
éppen az adott sebesség minGsul majd relativ veszé-
lyes értéknek. Tehat csak az a balesetmegel6z6 mun-
ka lehet hatasos, ami ténylegesen hat az emberekre,
s éppen a tényleges veszélyforrasok magnesei kdzott.

Reflections in connection with the paper “General measures to improve traffic safety:
the Danish way” (written by M. Marfai, Vol 54 No. 1., January 2004)

Transport forms an integral part and inevitable attribute of the social life, as one of its principal form of
appearance. Our current ,age of motorization” considers the provision of mobility deliberately as one of
the most important goals. The society however did not built up its behavioural forms, either individually or
globally, which would enable the realization of this goal and the utilization of the given technical possibil-
ities with relatively minor conflicts. The contribution emphasizes that nowadays the general way of think-
ing is to treat transport still as an individual hobby and responsibility rather than a general condition of the

healthy social life.

Nemzetkozi szemle

AIPCR / PIARC dijazottak 2003
Routes/Roads 2003. IV. No. 320. p. 563-54

Az Utuigyi Vilagszovetség (AIPCR/PIARC) 2002-ben
nemzetkdzi versenyt hirdetett minden fiatal és tapasz-
talt, kdzlekedés irant érdekl6dd szakember szamara,
hogy hangstlyozza az Utszektor és azon beliil az Ut-
agyi Vilagszovetség fontossagat. Az AIPCR / PIARC
6rdommel fogadta és tamogatta azokat az uj fejleszté-
si Otleteket, melyek a vildgban zajl6 kdzlekedési igény
névekedésének kezelésére iranyultak. Fontos, hogy
erre a jelenségre, mint kihivasra adott megoldas meg-
feleljen a gazdasagi ndévekedés elvarasainak ugyan-
ugy, mint a kérnyezetvédelem és a torlédasok gyako-
risaganak csékkentését célzo intézkedések elvarasa-
inak. Az idén Durbanban megrendezett kongresszus
keretében a nemzetkdzi zslri négy dijat osztott ki. Az
odaitélt dijakat, valamint a nyertes palyamivek cimét
és szerzG(i)t az alabbi felsorolas ismerteti.

1. ,,Utak épitése, fenntartasa és lizemeltetése” té-
maban, a Belga Nemzeti Bizottsag tamogatasaval
alapitott AIPCR / PIARC dij.

A dijat Bern Raubal (Ausztria) nyerte ,Vizelveze-
tés-optimalizdlo eljdras nagy oldalesésii kérfor-
galmak tervezésénél” ciml munkajaval

2. ,Fejlodo orszagok” témakdrben, a mexikoi kor-

many tamogatasaval alapitott AIPCR / PIARC dij.

A dijat Takeshi Yoshida, Santoshi Ueda, Yukihito

Yudasaka & Fujito Hito (Japan): ,Az utak javula-

sa és a szegénység csbékkenése k6zotti 6ssze-
fliggés elemzése” cim(i dolgozata nyerte.

A témakoérben benyujtott palyamivek kézil dicsé-
retben részesiltek:
Eduardo Tejeda Piusseat &Lourdes Martinez
Lépez (Kuba): ,Javaslat a fejl6d6 orszagok ma-
sodlagos szintd utkezelésére (SRMS)”
Yvan Lefeuvre (Franciaorszag): ,Egy épitémér-
ndki beruhazas teljes felszerelésének optimalizalt
iranyitasa”

3. ,,Fenntarthato fejlédés” témaju, a Svajci Nemzeti
Bizottsag tdAmogatasaval alapitott AIPCR / PIARC dij.

A dijat Yukitoshi Fujishima, Yohei Hioki &
Nobuyuki Momoi (Japan): ,Az autdpalydk épite-

se és fenntartdsa soran keletkez6 anyagokat Uj-
rafelhasznalé rendszer” cim(i palyamdve kapta.

4. ,Fiatal szakemberek” tanulmanyait, tudomanyos
munkait értékelS, a Brit Nemzeti Bizottsag tamoga-
tasaval létrehozott APICR / PIARC dij

A dijat Bryan Magee, Victoria Moreland, James
Quick & Matthew Wilson (Egyestilt Kiralysag):
»,2030: a kézlekedés odlisszeidja” cim(i tanulma-
nya nyerte.

A legujitobb 6étletnek odaitélt, a Brit Nemzeti Bizott-
sag altal Iétrehozott Maurice Milne dijat Jochen
Stemmler & Michael Neuhaus (Svéjc) nyerték ,,A moz-
gdssérlilt vezetbk szamara Kifejlesztett elektronikus
botkormany” cimi dolgozatukkal.

Minden nyertes csapat egy tagja meghivast nyert
az Utligyi Vilagkongresszusra. A Routes/Roads olda-
lain (jelen szamban és a kévetkezd szamokban) ol-
vashatéak lesznek a dijazott palyam(ivek.

(TZs)



Zajterkep-keszitesi tapasztalatok — Budapest XI. ker.

Bite Palné Dr.! — Bite Pal?

1. Bevezetés

A Koérnyezetvédelmi és Vizugyi Minisztérium megbi-
zasabdl a KTl Rt. Kérnyezetvédelmi és Akusztikai Ta-
gozata a Vibrocomp Kift. kdzremiikbédésével 2003-ban
elkészitette Budapest XI. kerlletének a 49/2002 EK
iranyelv szerinti zajtérképét.

A 2002-ben megjelent 49/2002 EK kdrnyezeti zaj
értékelésére vonatkozé direktiva szerint 2007-re el kell
késziteni Budapest zajtérképét. A jelen cikkben ismer-
tetett munka célja a budapesti zajtérkép készités mod-
szertani kérdéseinek vizsgalata, modszer kidolgoza-
sa, problémak és tovabbi feladatok felmérése volt.

A zajtérképet kdzlekedési és ipari zajforrasokra ké-
szitettik. Cikkiinkben csak a kézlekedési eredetl zaj-
forrasok hatasanak vizsgalatat ismertetjik.

Magyarorszagon a zajvédelmi ellenérzés és terve-
zés szinte kizarolag mérésre tamaszkodik. A zajvédel-
mi szoftverek, zajtérkép alkalmazasa eseti, nincs egy-
séges vizsgalat, tervezési médszer alkalmazasukra.

2. A zajtérkép készités fazisai

A zajtérképet az alabbi Iépések szerint készitettik el:

* Az EU irdnyelve szerinti zajtérkép készités me-
nete és a szlkséges adatok kérének meghata-
rozasa.

* A szlkséges bemend adatok 6sszegylijtése.

e Helyszini szemle, a problémak megismerése.

o Térkép beszerzése.

e Forgalmi adatok beszerzése.

» Teruleti adatok beszerzése.

* Lakossagra vonatkozo adatok beszerzése.

* Az éplletek magassaganak megallapitasa hely-
szini bejarassal és fényképfelvételekkel.

* Az alkalmazott szoftverhez szilkséges bemend
adatok eléallitasa.

* A szamitas paramétereinek a meghatarozasa.

* Az EU el6irasai szerinti paraméterek meghata-
rozasa.

* A zajtérképen valé megjelenités paramétereinek
meghatarozasa.

e Kiilénbdz6 zajtérképek elallitasa.

3. A keriilet kivalasztasa

A mintaprojekt elkészitéséhez a kerlletet a kdvetke-
z8 szempontok szerint valasztottuk ki:
e A kulénb6z6 kdzlekedési (kdzut, vasut) eredetl
zajterhelés hatasa jol szemléltethet6 legyen.

' Tagozatvezet6, Kdzlekedéstudomanyi Intézet Rt., Kérnyezet-
védelmi és Akusztikai Tagozat
2 PhD. hallgatd, Budapesti Gazdasagi és Mlszaki Egyetem Vil-

lamosmérnoki kar

e Legyenek kiilénbdz6 tipusu utak.

e Egymastdl eltéré beépitési médokkal rendel-
kezzen.

* Legyen a kerliletben magassagi szintklilénbség.

* Rendelkezzen IPPC besorolasba tartozé ipari
Uzemmel.

Mindezek alapjan esett a XI. kerlletre a valasztas.

4. A keriilet rovid bemutatasa

A mai XI. kerllet, a maga 33,47 km2-es nagysagaval
Budapesten terlletileg a masodik, am lakossagat te-
kintve az els6, a legnépesebb.

A kerUleten athaladé fékdzlekedési utak, vasutvo-
nalak, valamint a hozzajuk csatlakozé kézuthalézat a
telepulés kérnyezeti zajhelyzetének meghatarozé
Osszetevdi. A kerlileten atvezet Budapest felé az M1-
M7 autépalya, a 7. sz. féut, a 6. sz. féut. Jelentds vas-
uti forgalommal rendelkezik, a kerlileten athalad az 1,
a 40a és a 30a, sz. vasutvonal. Meghatarozé
nagyforgalmu kézutak: Budadrsi Ut, Nagysz6l8s utca,
Egér ut, Bocskai ut, Bartok Béla ut, Szerémi ut, BAH
csomopont stb.

A forgalmi helyzet attekintésének eredményekép-
pen megallapithatd, hogy telepulésszerkezeti és ut-
halézati okokbdl a forgalom jelent6s része sziikség-
szer(ien a kerllet kdzpontjan halad at.

Jelent6s kozlekedési létesitmények is vannak a te-
riletben, igy a Kelenféldi palyaudvar, az Etele téri
VOLAN palyaudvar, autébusz, villamos végéllomasok.

Meg kell jegyezni, hogy a kerlletben talalhaté Bu-
dapest legtdbb zajarnyékold létesitménye, igy a Lagy-
manyosi hid levezet6 szakaszan, a Szerémi uton, az
Egér uton, a Budaérsi uton. Ezenkivll passziv véde-
lem is van t6bb éplleten, igy a Lagymanyosi hid mel-
letti épuletek felsébb emeletein, a Szerémi uton a fel-
s6bb emeleteken, az Etele téren, a Somogyi utcaban.

5. Az EU iranyelve szerinti zajtérkép(ek) elve

Az EU iranyelvei szerinti zajtérkép a korabbiaktdl ab-
ban tér el, hogy annak készitése soran a kbvetkez6é-
ket kell elGallitani:

5.1. Zajimmissziés térkép

A zajimmisszios térképen a vizsgalt telepiilés jelenle-
gi zajterhelését kell bemutatni isophon-gorbés abra-
zolassal. A XI. kerulet esetén

* akoézut,

e avasut

e és az IPPC Gzemek
altal okozott zajterhelés egyenértékd A-hangnyo-
masszint abrazolasat jelenti L, -reésL -re.

ejjel-
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5.2. Konfliktustérkép

A konfliktustérkép az immissziotérkép és a kiszbdbérté-
kek 6sszehasonlitasaval készll, és a zaj megitélési
szintje, valamint a zajforrasra vonatkozé kuszobérté-
kek klldnbséget, a tullépést abrazolja L, -re és L -re.

A kiiszbébértékeket a ,,Szakmai javaslat a kdrnyeze-
ti zaj értékelésérdl és kezelésérél sz6lé kormanyren-
delethez” c. anyag alapjan vettik figyelembe, igy:

kozlekedési zajforras esetén L, =63 dB, L, =55 dB.

éjjel
Ezenkivll szamitast végzetiink az alabbi értékekre is:
kOzlekedési zajforras esetén L, =73 dB, L, =65 dB.

Sjjel

5.3. Az érintettség meghatarozasa

Az eredményes és gazdasagos zajcsOkkentéshez tud-
ni kell, hogyan lehet megvaldsithaté intézkedésekkel
és/vagy a legkevesebb raforditassal a legtébb embert
ér@ zajterhelést csokkenteni.

Az érintettség meghatarozasat az 49/2002 elbiras-
ban szerepl§ tdblazatos médszerrel adtuk meg.

6. A zajtérkép készitéshez sziikséges
adatok, eszk6z6k kérének meghatarozasa

6.1. Szikséges adatok

Az EU iranyelvei szerinti zajtérkép elkészitéséhez a
kdévetkez6 adatokra, eszkdzdkre van szliikség:

1. A helyszin, a geometriai adatok ismerete:
* digitalis varostérkép
a digitalis varostérkép az alabbiakat kell tartal-
mazza:
— féutvonal halézat,
— avasut halézata,
— beépités, éplletek,
— forgalmi intézkedések (pl. kérforgalom, forga-
lomiranyité jelz6lampak);
* szintvonalas térkép magasséagi adatok, dombor-
zati viszonyok figyelembevételére;
* épulletek magassagara vonatkoz6 adatok
az épulletek magassagi adatait a szamitasi prog-
ramba valé bevitelekor meg kell adni az épuletek
arnyékolo, visszaverd stb. hatdsanak figyelem-
bevételére;
» zajvédelmi létesitmények adatainak ismerete
pl. zajarnyékolo falak elhelyezkedésének, magas-
saganak, hosszanak ismerete.
2. Forgalmi adatok.
3. Lakossagi adatok.
4. Szamitasi program.
5. Nagy kapacitasu szamitégép.

6.2. Az adatok beszerzése
Digitalis térkép
A XI. keruletrl olyan digitalis térkép, amely az épulete-

ket kdlén-kildén mutatja, és szintvonalakra vonatkozé
adatokat is tartalmaz, nem allt rendelkezésre. Egyedil

olyan szintvonalakat is tartalmazé térképet talaltunk,
amely ,bitmap” kiterjesztés(, és az éplletekre vonatko-
26 magassagi informaciokat szinskala alapjan dbrazol-
ja. igy minden egyes épliletet, utat, szintvonalat, vasutat
stb. egyenként vittiink be a szamitasi programba és fe-
leltettlink meg a szamitasi program adatrendszerének.

Forgalmi adatok

Az EU el6irasai szerint a forgalmi adatoknak nappal —
este — éjjel bontasban kell meglennilk. A vizsgalatok
szerint az AKMI éves keresztmetszeti forgalomszam-
lalasi kiadvanyaibdl az orszagos féutakra vonatkozé
forgalmi adatok ANF bontasban allnak rendelkezés-
re. Ezenkivil a XI. keriilet tovabbi sziikséges utjaira
vonatkozd forgalmi adatok a kertletnél nincsenek meg.
Mindezek miatt az EU-s el8irasok szerinti forgalmi
adatok eldallitdsara megbizast adtunk ki.

A MAV a szikséges adatokat az L, szamitasara
alkalmas formaban is at tudja adni, igy a vasuti ada-
tok beszerzése terén nem volt probléma.

Lakossagszam

A Xl. kerllet egyes éplleteiben levé lakdegységek
szamat a KSH-tdl kaptuk meg. 2,2 embert szamolva
lakéegységenként, megbecsilhetd a lakosszam.

7. A zajtérkép készitésének Iépései
7.1. Zajforrasok

A Kkerlletet a kdvetkez8 kdzlekedési zajforrasok ter-
helik:
e M1/M7 autépalya,
e 7-es sz. féut,
e |. rend( varosi f6utak,
¢ |l. rend(i varosi f6utak,
* vasutvonalak:
Déli pu. — Kelenféldi pu.;
Kelenféldi pu. — Budafoki allomas;
Kelenféldi pu. — Térékbalint allomas;
Kelenfdldi pu. — Keleti pu.,
* vasuti palyaudvar: Kelenfdld,
e autébusz palyaudvarok: Etele tér, Kosztolanyi
Dezsé tér.

Ezeken kivil figyelembe vettik:

* atdmegkdzlekedési eszkdzdk utvonalait

* az utbesorolasa ellenére nagy forgalmu 6sszekété
utakat (pl. Andor utca).

7.2. Zajvédelmi létesitmények

Az elmult tiz évben épitett, illetve atépitett utak:
e alagymanyosi hid levezetd szakasza,
e Szerémi Ut (t6bb szakasz),
e Egérut,
* Budadrsi ut.
Ezek mellett a lakééplletek védelmére zajarnyéko-

16 fal épuilt. A felépitett zajarnyékolo falak hatasat sza-
mitasba vettlk, illetve a térképeken feltlintettiik.



7.3. Forgalmi adatok

Bp. Xl-ker - Egész nap (Lden)

Kozuttol eredd zajterhelés

A forgalmi adatokat az
alabbi bontas szerint dol-
goztuk fel:

nappal 06.00-18.00 6ra
este 18.00-22.00 6ra
éjjel 22.00-06.00 6ra

7.4. A zajtérkép
készitése

A XI. kerulet kdzlekedés
eredet(i  zajtérképét
SOUNDPLAN 6.1. né-
met, az ipari eredetl zaj-
térképeket pedig az IMMI
5.1. ugyancsak német
szamitasi programmal
hataroztuk meg.

LR B
L T S e T

BP. XI. KER. ZAJTERKEP
49/2002/EK irdnyelv szerint

F arisk rershusierseres wer 11

Zajemisszio

A program zajemissziora vonatkoz6 adatait a magyar
jarm(ipark 6sszetételének, zajkibocsatasanak megfe-
leléen az UT 2-1.302 sz. Kozuti kdzlekedési zaj sza-
mitasa c. Utligyi M(iszaki Eliras szerint vettiik figye-
lembe.

A vasuttél szarmazé zajt a forgalmi adatokbdl kiin-
dulva az MSz 07-2904-90 sz. ,Vasuti kdzlekedési zaj
szamitasa” c. szabvany alapjan hataroztuk meg.

Az iranyelv szerinti szamitast, az L_, Léjjel megha-
tarozasat, a meteoroldgiai viszonyokat, az éves atlagra
vonatkozé adatokat stb. az alabbiak szerint vettik fi-
gyelembe.

Terjedés

A terjedésnél az MSZ 15036:2002 szabvany ¢ssze-
fuggéseit (a hosszu tavu

és
helyi id6 G,
napkdzben 06:00 — 18:00 3,0dB
este 18:00 — 22:00 1,5dB
éjjel 22:00 — 06:00 0,0dB

A hangvisszaverédést az 1. rendig vettik figyelembe.
A homlokzatot ér§ zajterhelés szamitasakor a homlok-
zatrol visszaver6d6 dsszetevét nem vettlik szamitasba.

A zajtérkép paramétereinek a meghatarozasa

A szdmitasokat az EU-s iranyelvek el6irasa szerint H=
4 m magassagra készitettlk, és a sajat épuletrdl a
visszaver8dést nem vettik figyelembe. 10x10 m nagy-
sagu raszter méretet alkalmaztunk.

k6zépérték szamitasa-
hoz) az alabbi médon val-
toztattuk:

Bp. Xl-ker - Ejjel (Léjjel)

Kozuttol eredd zajterhelés

0 0
K =c,a-10"e M rgp
0 s O

ahol

K, a hosszu ideji szint
meghatarozasara
szolgalo korrekcid

h_ azajforras fold feletti
magassaga

az észlelési pont fold
feletti magassaga

s az észlelési pont és
a zajforras tavolsa-
ganak vetlete a féld

A
B Bt iy d 4 {8 |

o W R

BP. XI. KER. ZAJTERKEP

49/2002/EK irényelv szerint
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Bp. XlI-ker - Egész nap (Lden)

Konfliktus térkép - kézut

A konfliktustérkép ska-

Lot cA) lajat az 1. MSz-1SO 1996-
s 2 Akusztika. A kérnyezeti
[ zaj leirdsa és mérése. 2.
arll rész. Adatgydijtés teriilet-
felhasznalashoz c. szab-
L Loy 41 P i 7 sz . . 7
vany el6irasai szerint va-
iy lasztottuk, azaz
B —-10=AL>20dB
-
= tartomanyban 10 dB-es

skalaval dbrazoltuk. A szi-
nezést is ennek megfele-
I6en végeztiik.

A zajterhelési értékeket
a kiszobértékkel dssze-
hasonlitva megallapitha-

N Y L
TN B, M S T Y-l
— e

t6, hogy az érintett teri-
let legnagyobb részén az
éplletek koérnyezetében

BP. XI. KER. ZAJTERKEP
49/2002/EK iranyelv szerint

B s ey marw

Mind az L, mind az éjszakai térképet ugyanolyan
szinezéssel, és ennek megfeleléen ugyanolyan ska-
laval készitettlk el. A skalaméretet az EU el6irasai sze-
rint 5 dB-re vettik. A skalat az 1. MSz-ISO 1996-2
Akusztika. A kérnyezeti zaj leirdsa és mérése. 2. rész.
Adatgydijtés terllet-felhasznalashoz c. szabvany el6-
irasai alapjan valasztottuk meg.

Az igy elGallitott L _ -t és éjszakara vonatkozo kéz-
uti zajimmisszids térképet az 1. és a 2. abra szem-
[élteti.

Konfliktustérkép

Az elkészitett zajtérképek értékeit és az OPAKFI szak-
mai bizottsaga altal javasolt kiiszébértékek (lasd 5.2.
pont alatt) kilonbsegét L -re és éjszakara a konflik-
tustérképen mutatjuk be (3. és 4. abra).

mind L -re vonatkozo-
an, mind éjjelre a féutak,
a vasutvonalak melletti
elsé sorban lévé épuleteknél 5-10 dB-lel meghaladja
a zajterhelés a kiiszdbértéket. A kiiszobérték alatti zaj-
terhelés terdlete, illetve a csendes teruletek (L, <50 dB)
a zajtérképekrdl jol leolvashaték. Megallapithatok azok
a terlletek is ahol a zajterhelés a kiiszobértéket 10 dB-
lel haladja meg, azaz azonnali beavatkozas szlikséges.
Lathatd, hogy az L, illetve az L konfliktustérkepe
nem tér el egymastol. Ez egyrészt a 63, illetve az 55 dB
kiszobérték megvalasztasaval, masrészt a 10 dB-es
Iépcsével magyarazhato.

Az érintettség meghatdrozasa

A kordbban ismertetett moédszer szerint meghataroz-
tuk az érintettséget. Az érintettséget a SOUNDPLAN
6.1. zajtérkép készitési szoftver az iranyelvben elbirt
formaban szamitja, igy a szikséges adatbevitel utan

a program eléallitotta az

Bp. Xl-ker - Ejjel (Léjjel) ' —

Konfliktus térkép - kézut

EU altal el6irt tablazato-
kat, melyek Osszesitése
az 1. tablazatban lathaté.

8. Ertékelés, zajvé-

R delmi javaslatok
e =

e A zajtérképekbél, az ana-

. - lizisbél a kdvetkezék alla-

g pithatok meg:

— A XI. kerlleten athala-
dé . és ll. rend(i f6utak,
vasutvonalak melletti
beépitésnél — kivéve a
zajarnyékol¢ fallal ella-

tott utakat — a vizsgalt
terllet legnagyobb ré-
szén, az éplletek kor-
nyezetében mind nap-

i
i s Camrm e Cedw e e

BP. XI. KER. ZAJTERKEP
49/2002/EK irdnyelv szerint
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pal, mind éjjel a vonat-



1. tablazat

A kozuti kdzlekedési zaj altal érintettek szama

zajterhelési értékek az érintettek szama (f6)
55-59 dB 11 408
60-64 dB 15232
65-69 dB 22180
70-74 dB 16 561
>75 dB 1 396
Osszesen 66 777

koztathatd kiiszébértéknél 5-10 dB-lel nagyobb zaj-
terhelés észlelhetd.

— A Kkerllet zajhelyzetét dontéen a kdzuti kézlekedés
hatarozza meg. De jelent6s a vasutvonalak melletti
zajterhelés is. Az érintetteket vizsgalva az alabbiak
allapithatok meg (mivel L, a szigorubb kdvetel-
mény, ennek adatait vizsgaltuk): 65 dB felett zajter-
helés érint éjjel 6.153 lakost. E terlileten kell a zaj-
csbdkkentési beavatkozast kezdeni.

— A vasutvonalaktdl, a Kelenféldi palyaudvartdl szar-
mazé zajterhelés szamottevd. Mind az éjszakai
zajszint tullépés, mind az érintettek szama nagy.

— A zajtérkép alapjan meghatéarozhato a megfelel6 zaj-
védelmi stratégia, a zajcsOkkentés célszer(l sorrend-
je. Ott javasolt a miel6bbi beavatkozas, ahol a konf-
liktus 10 dB-nél nagyobb (pl. a Budadrsi ut mellett, a
Kelenfoldi palyaudvar mellett stb.), illetve ahol a leg-
nagyobb a tullépés és az a legtdébb embert érinti.

Az elkészitett zajtérkép alapjan a szikséges intéz-
kedések is megfogalmazhatoék.

Mivel a XI. kerlletben a kdzuti forgalom jelentés,
Iényeges valtozast, eredményes kdzuti zajcsdkkenést
csak fokozott hanggatlasu nyilaszardkkal lehet elérni.

A vasuti zaj eredményesen csdkkenthet6 zajarnyé-
kold fallal. Erre annal is inkabb szikség van, mert a
gépjarmivek vasuton valo szallitdsa a kdzeljovében
névekedni fog, igy a vasuti zaj cs6kkentését kiemelt
helyen kell kezelni.

Az egyes tervezett zajcstkkentési intézkedések
hatasa, eredménye, t0bb intézkedés kdzll a hatéko-
nyabb kivalasztasa stb. a zajtérképbe vald bevitel utan
szemléletesen megallapithaté. A kidolgozott zajtérké-
pek a kés6bbi zajcsdkkentési tervekhez megfeleld ala-
pot és kiindulast szolgaltatnak.

9. Osszefoglalas

Az elvégzett kutatas alapjan az alabbiak allapithatok
meg.

Az EU iranyelvei szerinti zajtérképek a hazai adott-
sagokkal, mlszaki lehetéségekkel a szllkséges ada-
tok el6allitasa, illetve el6allittatasa utan elkészithetdk.

A zajtérkép készitéshez sziikséges adatbazis nem
all rendelkezésre.

Ennek megteremtése az alabbiakat jelenti:

— El kell késziteni Budapest, valamint a tébb mint

100 000. lakosu telepllések, autépalyak, auto-

KORNYEZET

utak, I. és Il. rendd féutak, vasuti févonalak
szintvonalas, digitalis térképét a féutvonalak,
vasutvonalak, épulettdémbok feltlintetésével (GIS
rendszer).

— Meg kell szervezni az orszagos féutak rendelke-
zésre all6 forgalmi adatbazisa alapjan a sziksé-
ges nappal-este-éjjel bontasu forgalmi adatok
megadasat.

— Létre kell hozni a varosi nem orszagos féutak,
forgalmas utak forgalmi adatbazisat.

— Az EU iranyelve szerinti zajtérkép készitéshez
alkalmazott szamitasi programokba be kell épi-
teni a magyar zajemisszids el6irasokat.

— Az EU iranyelve szerinti zajtérkép készitéshez
alkalmazott szamitasi programok érvényesitését
meg kell szervezni.

Az dsszefoglalt feladatok megvaldsitéasat a kdvet-
kez6 id6szak legfontosabb kiemelt helyén kell kezel-
ni, mert ezek megoldasa nélkil nem lehet eleget ten-
ni az EU zajvédelmi elbirasainak.
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Experience with noise map preparation in Budapest, 11*" district

The paper presents a case study concerning the noise assessment of the 11 district in Budapest. The
main steps of the study were as follows. First maps and other input data on traffic, population and build-
ings were collected. Using SOUNDPLAN 6.1 noise calculation software, noise levels were estimated. As
a result, noise immission and conflict maps were produced.

Nemzetkozi szemle

Fehmarn-atkeld: pro és kontra

Fir und Wider einer festen Fehmarnbelt-Querung
Heiko Schmidt
Internationales Verkehrswesen,
2003. december, p. 629.

A kilencvenes évek elején ismét az ujsagok cimoldalara
kerult egy évtizedekkel korabbi &tlet: szarazfoldi atkel6t
kellene épiteni a német Fehmarn- és a dan Lolland-szi-
get kdzotti tengerszoroson at. Azéta nem csitulnak a vi-
tak ennek az 6sszekdttetésnek az értelmét és értelmet-
lenségét illetéen. A cikk nagy vonalakban ismerteti az
atkeld altal érintett érdekcsoportok allaspontjait.

A tamogatok azzal érvelnek, hogy a még hianyzo
Osszekdté-szakasz beillesztése révén teljesen ki le-
hetne hasznalni a skandinav térség szarazfoldi atke-
IGiben rejld lehetbségeket, lerdvidiilne a Németorszag
és Skandinavia kozotti utazasi id6, integralni lehetne

a koppenhagai és a hamburgi gazdasagi térséget, mint
az Oresund-atkel6 esetében, visszakerllne a vasuti
kdzlekedés a Nagy-Szoros-atkel6r6l a Fehmarn-atke-
I6re, ami 160 km keriléut megtakaritdsaval jarna Kop-
penhaga és Hamburg kdzoétt. Ezenkivil az atkel6 a
kérnyezetet sem karositana: csak minimalis hatassal
lenne a madarak vonulasi Utvonalara.

Az ellenz8k szerint a mar meglévé kompjaratok tel-
jes mértékben megfelelnek a kézlekedési igényeknek.
Az épitkezés hasznossagat még nem sikerult bizonyi-
tani, az elényék nem ellensulyozzék a sok milliard eurds
kéltségeket. A koppenhagai és a hamburgi gazdasagi
térség tul messze esik egymastél, magas allami kolt-
séggel jarna a kapcsolddo infrastruktura kiépitése, a
regionalis gazdasagi térségek nem, vagy csak csekély
mértékben kapcsolédnanak 6ssze, igy az 6sszehason-
litas az Oresund-térség viszonyaival santit.

Sz. B.



Dr. Kalman Laszlo!

Tavaly felmer(lt az a kérdés, hogy egy toparti tidil6-
varoson atmené forgalom a mellette elvezeté auto-
palya matricas hasznalata miatt névekedett-e meg
vagy sem. A kérdésre célforgalmi vizsgalat eredmé-
nyei alapjan lehetett valaszt adni. A vizsgalatot kdzle-
kedési szakértd cégre biztak. Az alabbiakban a szak-
értd véleményét ismertetjlik. Az eredmények értékelé-
sét az ,atmend forgalom” értelmezése nehezitette meg.

1. A forgalmi vizsgalat célja

a) Meg kellett allapitani a varosi atmeno, cél- és ere-
dd forgalmi rétegek nagysagat és egymashoz vi-
szonyitott aranyat.

b) Ki kellett szamitani a varoson athalado olyan sa-
rokforgalmat, amely az autépdlya dijas haszna-
lata miatt ment inkabb a varoson keresztil

c) Meg kellett hatarozni az allami autépalyakra érvé-
nyes matricaval kézlekedd jarm(ivek szamat.

A vizsgalat a varos bels6 forgalmanak elemzésére
nem terjedt ki.

2. A forgalmi vizsgalat munkarészei

a) Olyan moédszert kellett kidolgozni, amellyel a fel-
vett adatbazis dokumentalhaté és a vizsgalat ered-
ményeinek helyessége késdbb is bizonyithatd.

b) Arendszam-regisztracios célforgalmifelvétel elé-
készitését és végrehajtasat videotechnikaval, sza-
mitégépes rendszamfelismerd szoftverrel vé-
gezték. A szoftver az elhaladt jarm(ivek rendsza-
mat és az elhaladas id6pontjat a felvételi helyek
szerint elkulonitett fajlokba rogziti.

c) A forgalmi rétegeket (atmend, ered6, cél-, kiilsé,
belsd és 0sszes forgalom) definialni kellett.

d) Az eredményt az egyes rétegekbe tartozé utaza-
sok darabszamanak kigy(ijtésével és a célforgal-
mi matrixok dsszevalogatasaval szamitottak ki.

e) A matricahasznalati aranyokat viszonylatonként
és felvételi dllomasonként allapitottak meg.

Magyarorszagon célforgalmi vizsgalatra videotech-
nikan és automatikus rendszam-felismerésen alapulo
modszert még nem alkalmaztak. Azért kellett ezt a vi-
szonylag bonyolult, de pontos, Uj technikat valaszta-
ni, hogy az eredmények megbizhatésaga kétségbe-
vonhatatlanul bizonyithaté legyen.

" Okl. épitémérndk, okl. gazdasagi mérndk, SZIE, Gydr, egye-
temi adjunktus, a Bauconsult Kft. Gigyvezetéje

FORGALOM

3. A célforgalmi vizsgalat jellemzoi és
a forgalmi rétegek definicidja

a) Vizsgalati teriilet
A forgalmi vizsgélat a varos lakott teruletére ter-
jedt ki.
b) A vizsgaltiddészak
Eqgy nyari hétkbznap, 7 és 18 6ra kdzott. Ezt a na-
pot — mint a nyari szezonalis forgalom jellemzé-
sére alkalmas id6pontot — a helyi polgarmesteri hi-
vatal jelélte ki.
c) A vizsgalatban alkalmazott jarmiiosztalyozas
* Személygépkocsik és kisteherautdk 3,5 t meg-
engedett 6sszes tdmeg alatt;
¢ A tébbi teherautd és az autdébuszok egydtt.
d) Afelvételimodszer
Rendszamfelirasos kozuti kordonfelvétel, az at-
haladé jarmivek rendszamanak régzitése video-
technikaval.
e) Az utazasi (forgalmi) rétegek definicidja
 Atmend utazasok
Azoknak a jarmlveknek a mozgasa, amelyek a
vizsgalati id6szakban a terllet hataran belép-
tek, majd azt — adott id6intervallumon belil —
egy masik ponton elhagytak. Az atmené forga-
lom kiisz6bértékének iddintervallumat a varos
hatarai k6z6tt a forgalomban atlagos sebesség-
gel haladva az eljutasi id6 megmérésével hata-
roztak meg. A kiiszébértékul valasztott idGinter-
vallumok helyességét a feldolgozas eredményé-
bél ellenbrizték.
* Eredd utazasok
Azoknak a jarm(iveknek a mozgasai, amelyek
a vizsgalati id6szakban a terilet hataran anél-
kal Iéptek ki, hogy oda eldzbleg behajtottak vol-
na; illetve azoknak, amelyek a terllet hataran
kiléptek ugyan, de oda az atmend forgalomra
megallapitott hatarid6kdz el6tt Iéptek be.
e Célforgalmi utazasok
Azoknak a jarmlveknek a mozgasa, amelyek a
vizsgalati id6szakban a terilet hataran beléptek,
de a teriletr6l nem hajtottak ki; illetve azoknak,
amelyek a vizsgélati id6szakban a terulet hataran
beléptek ugyan, de onnan az dtmend forgalomra
megallapitott kliszébértéknél késdbb léptek ki.

Az ugyanazon az Utkeresztmetszeten a varosba
be- és ki- vagy ki- és belépé (visszaforduld) jar-
mivek — id8intervallumtdl fliggetlendl — egy cél és
egy eredd utazast tesznek meg. Az atmené forga-
lom kiszobértékéil megallapitott iddintervallum
nagysaga az atmend forgalom aranyanak a sza-
mitasara nagy hatassal van: minél hosszabb id6-
intervallumot valasztanak, annal nagyobb lesz a
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szamitott &tmen6 forgalom. Atmené forgalomnak
altalaban csak a varoson varakozas (parkolas) nél-
kal athaladé jarmdveket tekintik. Azokat, amelyek
a varosban megszakitjak utazasukat, mar a cél-,
vagy az eredd forgalmi rétegbe soroljak. Az atme-
nd forgalom varakozas nélkuli szigoru definiciojat
sokan vitatjak. Ezért a szamitasokat a szakért6 az
athaladas és a 30 perces varakozas esetére is
elvégezte.

¢ A varost érint6 kiils6 forgalom

— Az atmend, az ered6 és a célforgalom
O0sszege.

* Belsd forgalom

— A varos egyes utazasvégz8édési pontjai (kor-
zetei) kdzotti forgalom.

— A bels6 forgalom gyakorlatilag a belsé utke-
resztmetszetekben mért forgalomnagysag és
az ott athalado kilsé forgalom (az atmend,
az eredf és a célforgalom 6sszegének a) ki-
I6nbsége.

A bels6 forgalom globalisan nem, csak uUtkereszt-
metszetenként jellemezhetd, mert a varosi forga-
lom &sszetétele utszakaszonként méas és mas.

* Az 6sszes (teljes) forgalom
— Egy utkeresztmetszetben az atmené, az ere-
dé, a cél- és a bels6 forgalmi rétegek 6sszege.
¢ A varos altal generalt forgalom
— A belsé, az eredb és a célforgalmi rétegek
0sszege, vagyis az 6sszes forgalom és az at-
mend forgalom kilénbsége.
e Ezek a rétegek is csak utkeresztmetszetenként
értelmezhetdk.

4. A célforgalmi felvétel technikaja

A vizsgalatra 8 db kdzuti kordon forgalomellenérzé
pontot jeldltek ki a varos lakott terlletének a hatara-
ban. Azért, hogy a felvett adatok teljeskorlisége és
pontossaga utdlag is bizonyithaté legyen, a kordon-
pontokon athaladt jarmdvek rendszamanak és az at-
haladas idépontjanak a régzitésére videotechnikat
alkalmaztak. Ez az eljaras a forgalmat nem zavarja;
kdzutkezel6i engedélyre, forgalomtechnikai intézkedé-
sekre, nagy létszamu személyzetre és rendéri bizto-
sitasra nincsen hozza szikség.

A digitdlis vide6 szalagokra — a személyiségi jogok biz-
tositasaval — felvételi pontonként a jarmdvek rendsza-
mat és az elhaladas pontos idépontjat rogzitették. A vi-
deds felvételi moédszerrel azonos idészak alatt joval na-
gyobb esetszam regisztralhaté — vagyis a mintavételi
arany sokkal nagyobb —, mint a bonyolultabban szer-
vezhetd és kéltségesebb megallitasos kikérdezéssel. Mi-
vel a felvétel gyakorlatilag teljes kérd, ellenérzé kereszt-
metszeti forgalomszamlalasokra nincs sziikség. A vi-
dedn a kiilféldi jarmiivek athaladasa is rogzithetd. A
kikérdezéses felvételekben a kuilfdldiek megallitasat a
nyelvi nehézségek miatt altalaban kerulik, ami nagy ide-
genforgalom esetén torzithatja az eredményeket. A 12
oras felvételbe 6sszesen 28 499 (kl6nbdz8) jarmd rend-
szamanak 47 330 regisztralt athaladasa kerdilt be.




5. Az adatok rogzitése és feldolgozasa

Az automatikus rendszamfelismerd berendezés ugy
mikédik, hogy a jarm(ivek rendszamat video szalag-
ra veszi, azok karaktereit felismeri, majd a képet, a
rendszamot és az athaladasi id6ét adatbazisba rogziti.
A berendezést elsésorban rendéri célokra — pl. a lo-
pott jarmdvek felismerésére — fejlesztették ki. A be-
rendezések — j6 id6jarasi kdrilmények kdzott — pon-
tosan m(kodnek. Tébbsavos utakon a takaras nem
teszi lehet6vé a teljes kérl mintavételt, de — a tapasz-
talatok szerint — a hiany itt is 5%-nal kisebb.

6. Az eredmények szamitasa

Az eredmények szamitasanak lépései:

1) Az esetszamok és a kordonpontok forgalomlefo-
lyasanak kigydjtése.

2) A forgalmi rétegek definialasa.

3) Az azonos jarm(ivek athaladasi lancainak 0ssze-
vélogatdsa a regisztracios idépontok sorrendje
szerint.

4) Az athaladasi lancok szétbontasa utazasokra.

5) A viszonylati forgalmak kigy(jtése 5 perces bon-
tasban.

6) Az atmend forgalom hatarid6kézeinek ellenérzé-
se és véglegesitése viszonylatonként.

7) A forgalmi matrixok 6sszevalogatasa.

8) A matricahasznalati aranyok szamitasa.

A feldolgozast a személygépkocsik és a teherautdk
forgalmdra kulén-kulén végezték el.

A szamitdsban a legnagyobb nehézséget a tébb-
szor el6forduld jarm(ivek (taxik, buszok) kezelése
jelentette. Volt olyan athaladasi lanc, amelyben egy

Summary

jarm{ 14-szer ment at az ellenérz6 pontok valamelyi-

kén. A regisztracids id6k névekvs sorrendjébe rende-

zett athaladasi lancok utazasokra bontasaban a

kdvetkez6képpen jartak el:

a) El6szér kivalasztottak azokat a regisztracios pa-

rokat, amelyekben egy belépést egy kilépés ko-
vet. (Be-ki tipus.) Ezeket az id6kilénbség alapjan
a hatarintervallumon beliil az atmené forgalom-
hoz, azonkivul pedig a cél- és az ered6 forgalmi
rétegbe soroltak. igy egy ilyen be-ki tipusu regiszt-
racids par vagy egy atmend vagy két — egy cél és
egy ered6 — utazast jelent.
Ezért nem azonos az utazasok szama a regiszt-
raciok szamaval. Az utazasok 6sszege az dram-
lasi matrixban az atmend forgalmi réteg néveke-
désével egyre csokken, mert egy atmend utazas
két regisztraciot, egy eredd vagy célforgalmi uta-
zas pedig egy regisztraciot jelent a kiindulési adat-
bazisban.

b) Az athaladasi lancokban ezek utan maradé csak
be vagy csak ki tipusu utazasokat, illetve a kor-
donponti visszafordulasokat a cél- és az ered for-
galom rétegébe tették.

Ezzel az eljarassal azt is meg tudtak hatarozni, hogy
a hatarintervallumon kivul egy célforgalmi utazas hon-
nan jétt, illetve egy eredd utazas hova ment.

7. Az eredmények

A videotechnikan alapulé rendszamfelirasos méd-
szer a parhuzamosan végrehajtott, megallitasos for-
galomfelvétellel kbzel azonos eredményt adott. Az ér-
tékeléskor vita csak a forgalmi rétegek értelmezése
koral alakult ki.

Application of license plate recognition video technique for origin-destination surveys

Roadside interviews and manual license plate data recording became obsolete in light of a new powerful
technological development. Originally intended for enforcement purposes, this new automatic license
plate recognition video technique and the applied data assessment software provide a very efficient tool

for road traffic origin-destination surveys.

FORGALOM
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Dr. Gulyas Andras?

Bevezetés

A fejlett orszagokban kezd altalanossa valni az a gya-
korlat, hogy az infrastruktura elemeit gazdasagi szem-
[élettel, 6sszefliggl rendszerben értékelik, kezelik. A
megfelel6 kdzlekedési infrastruktura a nemzetgazda-
sag j0 miikbdésének alapvet6 feltétele. A korlatozott
forrasokkal valé atlathatd gazdalkodas kdvetelménye,
az esetleges vagyonvesztés elkerilése szliikségessé
teszi a gazdasagi alapu rendszerszemléletli megko-
zelitést és annak gyakorlati alkalmazasat. Egyre jel-
lemz8bb az Gzleti elvek és a kdzgazdasagi gondolko-
das névekvd szerepe a hagyomanyos mérndki ténye-
z6khoz és megfontolasokhoz képest.

A vagyongazdalkodas hosszu tavu tevékenység és
dontéshozoi moédszertan, a vagyonelemek széles ko-
rének gazdasagi és mliszaki szempontok messzeme-
nd figyelembevételével valo kezelését jelenti. Magaba
foglalja a fenntartasi és fejlesztési beruhazasi valtoza-
tok gazdasagossagi megitélését, és ennek eredményét
a koltséghatékony beruhazasi déntésekhez hasznosit-
ja.Atarsadalom szamara a déntéshozok elszamoltata-
saval érthetdévé kell tenni a beruhazasi dontéseket. A
stratégiai célokat a kdzlekedési létesitményt vagy szol-
galtatast hasznalok megelégedettsége motivalja.

A vagyongazdalkodas lényege

A vagyongazdalkodas (Asset Management) egyik
USA-ban javasolt definicidja [1] szerint a stratégiai
megkozelités a kozlekedési infrastruktura hatékony
Uzemeltetésére, megdrz6 jellegl karbantartasara és
kapacitasbovit6 fejlesztésére fordithatd forrasok opti-
malis felhasznalasaval elérhet6 maximalis el6nyodk
érdekében. A vagyongazdalkodas feladata a forrasok
stratégiai tervezésen, rendszerszinti célkit(izéseken
alapul6 elosztasanak és felhasznalasanak gazdasagi
igazolasa. Ennek érdekében a mérndki alapelveket jol
bevalt gazdasagi és lzleti mddszerekkel kombinalja.

Az OECD megfogalmazasaban [2] a vagyongazdal-
kodas a vagyonelemek fejlesztésének, fenntartdsanak
és Uzemeltetésének rendszeres folyamata, amelyben
a muiszaki elveket a megbizhat6 Gzleti gyakorlattal, a
gazdasagi ésszerlséggel hangoljak 6ssze, lehetfsé-
get teremtve egy szervezettebb és rugalmasabb szem-
Iélet kialakitasanak a tarsadalmi elvarasok megvalo-
sitasahoz szlkséges dontések meghozatala érdeke-
ben. A vagyongazdalkodasi rendszer tartalmazza
mindazokat a folyamatokat, eszkdzdket, adatokat és
politikat, amelyek a hatékony vagyongazdalkodas
megvalositasahoz szikségesek.

' Az MTA Kézlekedéstudomanyi Bizottsaga 2004. februar 18-i
tlésén elhangzott el6adas irott valtozata

2 Ph.D., okl. épitémérndk, szakmérndk, informacids igazgato,
AKMI Kht.

A névekvé raforditasi igények korlatos kdltségszinttel
csak fejlettebb technoldgiak és korszerld déntési mod-
szerek alkalmazasaval elégithet6k ki. A stratégiai cé-
lok kdzott szerepel a mobilitas megbizhatdésaga, az
utazaskényelem, a kdzlekedés- és altalanos bizton-
sag, a kdérnyezetvédelem, a termelékenység novelé-
se, az életmindség javitdsa. A szakiranyitas szintjén a
célok konkrétabban jelentkeznek: a kdzlekedési rend-
szer dllapotanak meglrzése vagy javitasa és az eh-
hez kapcsol6do kezeldi, illetve uthasznaldi kbltségek
csokkentése.

A kdzlekedési infrastruktura a gyakorlati hasznalhato-
sag szempontjabdl egységes rendszert képez. Az igaz-
gatasban, a tervezésben, a finanszirozasban sajnalato-
san megbomlik ez az egység, esetenként 6sszehango-
latlan akciok mennek végbe, aminek kdvetkeztében az
optimalisnal nagyobb kéltség, illetve az adott cél eléré-
séhez a lehetséges minimumhoz képest nagyobb for-
rasigény jelenik meg. Az egységes modellbe foglalt va-
gyongazdalkodas elvileg lehet6ve teszi a kilénbdzo rész-
rendszerek (pl. orszagos és dnkormanyzati utak) prob-
lémainak azonos szempontok (célok) szerinti kezelését,
s azokhoz a leghatékonyabb forras-szerkezet kivalasz-
tasat. Az eredmény egy olyan Uzemeltetési, fenntartasi
rendszer, amely a tarsadalom szempontjabdl leggazda-
sagosabb megoldast ugy éri el, hogy az uthasznalok igé-
nyeit is figyelembe veszi (1. dbra).

A vagyonelemek értelmezése tdgabb a korabban
megszokottnal, az utak, hidak, alagutak, forgalomtech-
nikai elemek mellett egyéb vagyonelemek, mint épitd
és fenntartd gépek, jarmlvek, ingatlanok (éplletek,
telkek, kisajatitott ut menti teriletek), épitéanyagok,
valamint emberi er6forrasok, adatok és informaciok is
szerepelnek. A déntések olyan beruhazasi szintekre
és er6forras-felhasznalasokra irdnyulnak, amelyek a
tarsadalom igényeit tukrézik vissza. Az alternativ val-
tozatok elemzése az egyik fontos tevékenység. Az el-
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ért teljesitményi célok révén gy6z-
heté meg a tarsadalom, illetve az
utazdkdzdnség arrél, hogy a hiva-
talnokok a kézvagyonnal megfele-
I6en gazdalkodnak [3].

A vagyongazdalkodasi rendszer
célja a vagyonelemek fizikai alla-
potanak meg6rzése a megkivant
szinten, az élettartam lehetséges
kiterjesztésével szolgalva a koz-
pénzekbdl finanszirozott befekte-
tések védelmét. A korlatozott for-
rasok mellett a szakiranyités a leg-
kisebb kéltséggel elérheté legma-
gasabb szolgaltatasi szintre torek-

szik, az uthasznaldk pedig az
tUzemkoltségek minimalasaban
érdekeltek. A k6zds cél tehat az alapveté mobilitas
biztositédsa a biztonsag novelésével és a torlédasok
mérséklésével, figyelemmel a kérnyezeti és a tarsa-
dalmi-gazdasagi hatasok alakulasara.

Gazdalkodasi rendszerek

A korabban egyes vagyonelemekre vonatkozoéan ki-
alakult gazdalkodasi rendszerek a burkolatokat
(Pavement Management System, PMS), a hidakat és
mas m(itargyakat (Bridge Management System, BMS),
valamint esetenként az Uttartozékokat kezelik. Saja-
tos szerepe van a karbantartasi és allapot-megérzési
feladatokkal foglalkozé fenntartasi gazdalkodasi rend-
szernek (Maintenance Management System, MMS).
Magyarorszagon jelenleg halézati és projekt szintl ut-
burkolat-gazdalkodasi, valamint hidgazdalkodasi rend-
szer mikodik.

Barmely gazdéalkodasi rendszer f6 célja a tulajdo-
nosok és a hasznaldk szamara a lehetséges legna-
gyobb elénydk biztositasa gazdasagi és hasznalati
értelemben egyarant. Az utburkolat-gazdalkodas, a
hidgazdalkodas, a forgalomiranyitas, a kbzlekedésbiz-
tonsag és mas rendszerek egyutt alkotjak a vagyon-
gazdalkodasi rendszert. Akdzutak vagyonértékébdl az
utburkolatok jelentds részt, mintegy 60%-ot képvisel-
nek, ezért Iényeges feladat a burkolat-gazdalkodasi
rendszerek beillesztése a vagyongazdalkodasba és az
infrastruktura-gazdalkodasba. Az Uj vagyongazdalko-
dasi rendszerek a jol megalapozott meglévd utburko-
lat- és hidgazdalkodasi rendszerek integralasaval ha-
tékony mdodon hozhatok Iétre [4].

Az infrastruktura értékének megorzése

Az infrastruktura allapot-megdrz8, megel6z6 jellegl
fenntartasa azt a célt tizi ki maga elé, hogy a létesit-
mény teljesitményét (pl. utazaskényelmét, forgalom-
biztonsagat, Gzemi élettartamat) kdltséghatékony mé-
don javitsa. Korszer(i szemlélet szerint a megel&zés-
re kell térekedni, amely a hagyomanyos reaktiv fenn-
tartasnal kevésbé koéltséges és kisebb idGigényl te-
vékenység. Nehézséget jelent azonban, hogy a tar-
sadalmi elvaras inkabb a legrosszabb allapotu utak
gyors javitasara vonatkozik. Ezzel szembe allithat6 az

UTGAZDALKODAS

2. dbra: Amegdrz6 fenntartas és a hagyomanyos rehabilitacié 6sszevetése

utfenntartdknak az az altalanos tapasztalata, hogy vi-
szonylag kis kéltség raforditasaval a megel6z6 fenn-
tartas képes a burkolatok lzemi élettartamat meg-
hosszabbitani, aminek kévetkeztében a beruhazas a
hagyomanyos rehabilitaciohoz képest gazdasagosab-
ba valik, a palyan kbézleked6k szamara az utazaskeé-
nyelem javul, a hasznalok elégedetisége ndvekszik [3].

Fontos, hogy a megfelel6 beavatkozast a megfele-
16 helyen és a megfeleld idében hajtsak végre (2. dbra).
A beavatkozasokat emellett ugy kell szervezni, hogy
azok a legkevesebb kellemetlenséget okozzak a kdz-
leked6knek. Esetenként célszerld bemutatni, hogy mi
a kdvetkezménye annak, ha nem hajtjuk végre a fenn-
tartast. Eqy dél-afrikai vizsgalat szerint a késve meg-
valdsitott fenntartas koéltségndvekedése jelentds, a
példaban egy nagyobb fenntartasi beavatkozas 3 év-
vel valo késleltetése 6-szoros, 5 évvel val6 késlelteté-
se 18-szoros koltségndvekedést jelentett [5].

Az infrastruktura értékének meg6rzése kerlt el6-
térbe a fejlett orszagokban, ahol a hal6zatok fejlesz-
tésére mar kevesebbet, a meglévé haldzatok fenntar-
tasara viszont egyre tébb forrast kell forditani. A szem-
lélet formalasa érdekében fontos az elért eredmények
hatékony bemutatasa a vezetéknek, politikusoknak [6].

Az adatok integracidja

Alapvet6 fontossagu a felhasznalt adatok jo6 minésé-
ge, mert ezekbdl indul ki a teljesitmény mutatok sza-
mitasa, ami a doéntések alapja. Az adatok mindségi
vizsgalata kiterjed az integritas, a térbeli és idébeli ér-
vényesség, a teljesség és a pontossag kdvetelménye-
ire. Az adatok altalaban tobb forrasbdl szarmaznak,
ezért lényeges a hatékony adatkezelés. A szerveze-
ten bellili adatkapcsolatokat és a szervezeten kivilrél
szarmazo adatok integralasat egyarant szabalyozni
kell. E terlleten is alapveté a megfelelé személyi fel-
készUltség és a nyitott hozzaallas. A fizikai és az em-
beri er6forrasok szambavétele célszer(i az adat integ-
racio bevezetése el6tt.

A vagyongazdalkodasi (Asset Management) rend-
szerekbe integralt utburkolat-gazdalkodasi és hidgaz-
dalkodasi rendszerek esetében lényeges az egysze-
riisités a f6 alkotorészek megtartasaval. A kzds adat-
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A kozuti szektor értékelésére az OECD altal javasolt teljesitménymutatok

1.tablazat  potvizsgalat, amely napja-

inkban mar szamos or-

Tarsadalom Szakiranyitas

Uthasznalok szagban, igy Magyaror-

Atlagos Gthasznali
koltségek

szagon is tébb éves mult-

Elégedettség az utazasi : o
ra visszatekint6 gyakorlat.

idével és a tajékoztatassal

A védett uthasznaldk
kockazata

A teljesit6képesség (az

A védtelen uthasznaldk ; o =,
utburkolat j6vébeni allapo-

kockazata

Kérnyezetvédelmi politika

ta) modellezése, el6re-

Piackutatas és tgyfélkapcsolatok

becslése soran kiléndsen
fontos a megfelel6 lerom-

Az infrastruktura forraselosztasa
MinGségiranyitas és feluigyelet

Hosszu tavu
programok

lasi fliggvény meghataro-
zasa. Akulénb6z6 dssze-

Az el6rebecsiilt kdltségek viszonya
a tényleges koltségekhez
Az intézményi koltség aranya

tev6k megadott szinten
tartasahoz ugyanis ismer-

Vagyon értéke Egyenetlenség

Hidak és m(itargyak allapota

ni kell az idé mulasaval

Elégedettség az N PR .
9 9 bekdvetkezd valtozaso-

utéllapotokkal

hasznalat soran elkerllhetetlen a részletezettség meg-
feleld szintjének meghatarozasa. A haldzat topoldgia-
janak egységes leirasa az integralt gazdalkodasi rend-
szerek mikodésének szikséges feltétele. A halézati
valtozasok karbantartasa, a forgalmi adatok hozzaren-
delése fontos az idésorok szempontjabdl. A forgalmi
adatok gydjtése azért is jelentés, mert az uthaszna-
I6krdl ad informacidt, ami megfelel a hagyomanyos
piaci gazdalkodasi rendszerben a fogyasztéi szoka-
sok vizsgalatanak.

Az adatok integralasanak elényei k6zétt a hozza-
férhet6ség, az idészerlség, a pontossag, az egysé-
gesség, a teljesség szerepelnek. A tObbszords taro-
Ias és nyilvantartas egyszerlsddik, a feldolgozas ide-
je rovidil, az adatgy(ijtés és a tarolas koltsége csok-
ken, a déntések védhetébbé és megalapozottabba
valnak [7]. Az egységes adatbazis hasznalatanak ked-
vez§ hatasai a vagyongazdalkodas minden folyamat-
részében jelentkeznek. A logikai egységesités mellett
fizikailag megmaradhat az adatbazis osztottsaga, de
ez a felhasznaldi szintek és jogosultsagok pontos
meghatarozasat igényli.

Az egyes gazdalkodasi rendszereket integralé adat-
bazisok alapja altalaban egy altalanos kézuti adatbank.
Hazankban e téren a helyzet kedvez8, mert a térinfor-
matikai alapon m(ik6dd korszer( Uj Orszagos Kozuti
Adatbank (OKA2000) 2003-t6l izemszerlien mikédik.
Adattartalma kiterjed a 30 ezer km hosszu orszagos kbz-
uthalézatra, és tartalmazza a gyorsforgalmi utak adatait
is. Az dnkormanyzati utak adattaranak kialakitasara meg-
tették a kezdeti Iépéseket, a legfontosabb fizikai és kolt-
ségadatok rendelkezésre éalinak.

Teljesitménymutaték

Az éllapothoz és a teljesitményhez rendelt mérdsza-
mok a célok elérésének jellemzésére szolgalnak, ilyen
példaul az el6irt teljesitményi kdvetelményeket kielégi-
t6 létesitmények szazalékos aranya. Ezek a mérGsza-
mok a stratégiai célok elérését jellemzik, és lehetésé-
get adnak a folyamatos visszacsatolasra [8] (1. tabla-
zaf). A vagyonelemek jelenlegi allapotat alapos felmé-
réssel lehet meghatarozni. Jelentés szerepet kap a
nagyobb halozathosszak esetén az automatizalt alla-

kat, a leromlast. Ez flgg
az id6kdzben elvégzett
fenntartasi és felujitasi munkaktol is. Emellett az egyes
elemek allapota fligghet egyéb elemek allapotatdl is,
igy példaul a hidburkolat — szigetelés — lemez egylttes
leromlasat csak egymassal kélcsdnhatasban lehet meg-
hatarozni. A leromlasi modellek mind az utak, mind a
hidak esetén hazankban is mar tébb mint 10 éves adat-
gyljtésen alapulnak.

Mérnoki gazdasagi elemz6 modszerek

Az infrastruktura vagyonelemek allapot-meg6rz6 fenn-
tartési és kapacitasbdvitd fejlesztési beavatkozasait
altalaban tébb valtozatban készitik eld, és a valtoza-
tokat mérndki gazdasagi elemz6 médszerekkel hason-
litjdk 6ssze. Egyre elterjedtebben alkalmazzak e méd-
szereket, melyek részletesebb bemutatésa a szakiro-
dalomban megtalalhaté [9]:
* tdbbkritériumos dontés-el6készités
— rendszerszintl hasznossagi fliggvények
* teljes élettartamra végzett kdltségszamitas
* koltségek és hasznok elemzése
— altalanos gazdasagi hatasok figyelembevétele
* Kkoltség-hatékonysag elemzés
— nem szamszerUsithet6 jellemzék (externdliak)
figyelembevétele
* érzékenyseégi vizsgalatok
* kockazat és bizonytalansag elemzés

A tébbkritériumos déntés-el6készités modszere ké-
pes a mérndki és a gazdasagi tényez8k egyidejli ke-
zelésére. AkUldnbdzd dimenzidk és mérészamok rend-
szerszint(i hasznossagi figgvények alkalmazéasaval
egységesithetbk, sszehasonlitasra alkalmassa tehe-
ték. A valtozatok 6sszehasonlitasahoz célszer( a tel-
jes élettartamra vonatkozo koéltségek és elénydk szam-
bavétele [10] (2. tabldazat). A koltségek és hasznok
elemzése soran nem célszerl a projektek dsszevo-
nasa, mert az egyik projekt elényei elfedhetik egy
masik projekt koltségeit, igy egyuttes déntés esetén
olyan projekt is megvaldsulhat, melyet egyébként el
kellene utasitani [11]. Kilén nehézséget jelent, hogy
a vagyongazdalkodasi tevékenység uthasznaloknal
jelentkez6 haszna nem kénnyen szamszer(isithetd
[12]. A kockazat és a bizonytalansag elemzés a valé-



2.tablazat  hogy hasznaldja rendel-
kezzen vagyonleltarral,

ismerje a vagyon allapo-

Gazdasagi elemzé mddszerek 6sszehasonlitasa

szinlség-szamitas segitségével a jovibeli kdltségek
és eredmények alakulasat, az elérebecsllt értéktél
valo varhato eltérést hatarozza meg.
Szamviteli eldirasok
A vagyonértékelési modszerek elemzése azt mutatja,
hogy az infrastruktura elemek, kdztiik az utburkolatok
értékelésére nem alkalmazhatok médositas nélkil a
gazdalkodasban megszokott modszerek. A kényv sze-
rinti érték, a helyettesitési (Ujraelballitasi) érték és a
jelen allapot szerinti érték kdzll ez utobbi tlnik legin-
kabb hasznalhaténak. A fenntartasi beavatkozasok
értékndveld hatasanak figyelembevételére azonban
még nem talaltak megoldast. Vita folyik a jelen allapot
szerinti érték meghatarozasardl is, a gazdasagi szak-
emberek az értékcsdkkenési kulcs, a mérndkok azon-
ban az allapotot leird leromlasi figgvények alkalma-
zasat javasoljak.

A vagyongazdalkodasi rendszerek fejlesztésében az
egyik f6 gondot az egységes vagyonértékelési médsze-

Projekt elem Teljes élettartam Kéltség-haszon . h ;
kéltségszamitas elemzés tat, blzt03|_tsa a vagyon-
; elemek teljesitményének
Epitési, rehabilitacios és fenntartasi kdltségek igen igen elére meghatarozott cél-
Uthasznaldi kéltségek a munkék soran igen igen szinten tartasat és be-
Uthasznaldi kéltségek rendes tizemben igen igen CS'l'JIje’ meg,,az, ehhez
szikseéges koltségeket.
Kuls6 (externalis) kdltségek nem igen A szakiranyitas erésen
Uthasznaléi elényok és hasznok nem igen tamogatja az Uzleti meg-
Kulsé (externalis) elénydk és hasznok nem igen oldasok S,Ze,leseb..b kord
alkalmazasat. A Kdzleke-

dési Minisztérium (De-
partment of Transportation) Szévetségi Kdzuti Féigaz-
gatésaga (Federal Highway Administration, FHWA)
akkor ad az egyes allamok és énkormanyzatok sza-
mara tobbletforrast, ha azok a szamviteli szabalyok-
ban el@irt feltételeket teljesitik és vagyongazdalkoda-
si rendszert mikddtetnek [13].

A hazai gyakorlatban 2001-ben ismételten elkészlilt
az utak és hidak értékének mérndki alapelvi megha-
tarozasa [14], amelyben a brutté értéket az ujraeléal-
litdsi koltség, a nettd értéket az adatbanki adatokbdl
kiindulva a halézati allapot értékelésével szamitottak
ki. A kbzlekedési infrastruktura értékében a nemzeti
vagyon jelent8s részét adja. Az orszagos kézutak és
hidak értéke 2001. évi arszinten 4165 milliard Ft, a
netté-bruttd értékarany 61,8%. 2004-t6l az orszagos
kézutak vagyonkezelését egységesen az Utgazdalko-
dasi és Koordinacids Igazgatésag (UKIG) végzi, meg-
teremtve ezzel egy késébbi vagyongazdalkodasi rend-
szer kialakitasanak az alapjat.

rek hianya jelenti. Egy 2001-ben Seattle-ben a vagyon- Ujitasok es sikerek; kutatas, tovabbkepzes ~§
értékelésrol tartott workshop soran a résztvevé szakér- A kozeljovGben a hangsulyt az infrastruktira vagyon- N
tok 8 km-es Utszakaszt értékeltek annak mitargyaival  gazdalkodasi rendszerekhez kapcsolédé kommunika- .
egy(tt, a kapott eredmények 8 ezer és 2,6 millio dolldr  ci6s, oktatasi, integracios és privatizacios kérdésekre
kdzott sz6rddtak [5]. Feltétlenil szikséges lenne agya-  célszerii helyezni. A vagyongazdélkodashoz az érin- | &
korlatban j6l hasznalhato, a szakemberek altal elfoga- tett kozti szervezetek alkalmazottainak Gjabb isme-
dott vagyonertekelési modszer kialakitasa. reteket kell szereznilik a pénziigyi miveletek, a mk- = ©

Az USA gyakorlataban a szamvitel oldalarél indult  yo- és a makrogazdasagi elemzések, a kdnyvelés, az =
a kezdeményezés a vagyongazdalkodas bevezetésé-  gsszetett adatbazisok kezelése, a statisztikai modsze- P
re. AKormanyzati Szamviteli Szabvanyositd Bizottsag  rek stb. terén. Jellemz6 témak, melyek napjainkbana =
(Governmental Accounting Standards Board, GASB)  figyelem kézéppontjaban &linak: o
34. SZéml:l kéZIGményében kévetelményeket élll’t az ° Mennyi forrés Szukséges a vagyonelemek meg_ é
infrastruktura-gazdalkodassal foglalkozo allami és 6n- felel6 szinten tartasahoz? e
kormanyzati szervezetek elé. Az infrastruktura eleme- * Adott forrassal hogyan alakul a rendszer teljesit- GIED
ket szerepeltetni kell a mérlegbeszamoléban. Meg kell ménye? 51’
adni az infrastrukturaval kapcsolatos kéltségeket, ezek * Mely projektek alkotjak az optimalis programot? —
k6zo6tt a kezdeti épitéSl kOItSéget, a késdébbi beruha- ° Hogyan mérhetd a Szakirényftés te|jes|'tménye? \8
zasok koéltségeit és az izemeltetéssel dsszefliggd ki- R
adasokat egyarant [13]. A vagyongazdalkodas létrehozasa, bevezetése nem \E

Az értékcsOkkenés elszamoldsa soran lehetéség lehet csak egy szakiranyito szervezet feladata. Az ér- )
nyilik egy modositott, a mérnoki alapelveket jobban  dekelt partnerek egyiittmikodése, az uthasznalok be- \@
figyelembe vevé megoldas alkalmazasara, amellyel  vonasa, vélemeénylik megismerése kulcsfontossagu a £
kiadasként az értékcsOkkenés helyett a megel6zé jel-  siker szempontjabodl. A szliikséges szervezeti valtoza- \8
legl fenntartas koltsége szamolhaté el. Ez utdbbirda-  sok menedzselése, a szervezeten beliili és a haszna- —
forditas tehat nem minéstil fejlesztési beruhazasnak, lokkal folytatott kommunikacio kialakitasa az Uzleti élet- =
és nem noveli a vagyon értékét. A mddositott szam-  ben megszokott mddszerek alkalmazasat teszi indo- =g
viteli megoldas alkalmazasanak feltétele azonban, koltta [15]. =<

UTGAZDALKODAS
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A helyi 6nkormanyzatok vagyongazdalkodasi lehe-
t6sége még feltarasra var, csak néhany nagyvaros-
ban ismeretes ilyen irdnyu probalkozés. A helyi dnkor-
manyzati infrastrukturat illet§ vagyongazdalkodas el-
s6sorban a koézlekedésre és a kdézmlivekre terjedhet
ki, de bevonhato példaul a kézforgalmu kdzlekedés,
ahol az egyik jellegzetes alkalmazasi terllet a hosszu
tavu flotta igény meghatarozasa.

Az amerikai Szévetségi Kdzuti F6igazgatosag 1999
6ta vagyongazdalkodasi irodat (Office of Asset
Management) m(ikédtet, amelynek elsédleges feladata
a kozuti infrastruktura vagyonelemek rendszerszem-
léletli gazdalkodasanak az iranyitasa és a targyra vo-
natkoz6 szakmai ismeretek terjesztése. Az Amerikai
Allami Kézlekedési Alkalmazottak Szévetsége
(American Association of State Highway and
Transportation Officials, AASHTO) és az USA Kézle-
kedési Kutatasi Tanacsa (Transportation Research
Board, TRB) 2003 6ta vagyongazdalkodasi témaju
weblapot Gzemeltet, mely havonta 2000-nél tébb lato-
gatoét fogad, hasznalata nyilvanos (http:/
assetmanagement.transportation.org). A kdzelmultban
jelent meg a Nemzeti k6z6s utligyi kutatasi program
(National Cooperative Highway Research Program,
NCHRP) keretében kidolgozott Kbzlekedési vagyon-
gazdalkodasi utmutatd (Transportation Asset
Management Guide [16]), mely a szakiranyitas teveé-
kenységét seqiti.

Osszefoglalas

Egyértelmd, hogy a stratégiai gondolkodason és az
Uzleti tipusu megoldasok alkalmazasan alapuld va-
gyongazdalkodas elterjedése a kdzeljévében gyorsulni
fog. A megndvekedett hasznaloi igények kielégitésé-
nek szandékaval a kdzlekedési szakiranyité szerve-
zetek a maganszektorban elterjedt gazdalkodasi el-
vek és dontéstamogatd eszkdzok atvételére téreksze-
nek, mert munkajukrél az utazékdzénségnek és az
egész tarsadalomnak folyamatosan be kell szamolni-
uk. A vagyongazdalkodasi rendszer alkalmazasakor
az elénydsebb dbntések és az elszamoltathatésag
mellett javul a hasznaloi elégedettség, a végeredmény
a személyek és aruk biztonsagos és hatékony, a tar-

nositasat, egységes adatokon alapul6 vagyongazdal-
kodas bevezetését teszi szilkségessé. A kdzuti va-
gyongazdalkodas bevezetési feltételeinek kidolgoza-
sa hazankban még egy jov6beli kutatas targya.
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< sadalom és a kdrnyezet igényeit szem el6tt tarté hely-  [16] Transportation Asset Management Guide.

H valtoztatdsa. Mindez a hazai kézutakra vonatkozdan AASHTO. November 2003.

q', a meglévé ut- és hidgazdalkodasi rendszerek altala- http://downloads.transportation.org/amguide.pdf
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2 Summary

\

~% Asset Management for Transportation Infrastructure

o Asset management is a strategic approach to maximize the benefits from resources used to operate,
& expand and preserve the transportation infrastructure. It is a process to economically justify the alloca-
17 tion and utilization of resources. Elements of asset management are: strategic goals, user needs, data
‘© integration, asset valuation, performance forecasting, and decision support. Specific accounting prob-

lems like depreciation still require a unified solution. Asset management leads to improved customer
satisfaction and builds accountability facilitating public policy decisions. Some initial steps towards road
network asset management have started in Hungary recently.
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Javaslat a 9 sz. fout kialakitasara

Dr. Rigé Mihaly!

A jelenlegi allapot

Hazankban a gyorsforgalmi utak (az M jellek) és a ha-
gyomanyos féutak jorészt egymassal parhuzamosan
futnak. Hiszen az M1 mellett halad az 1 sz. féut, az M2
mellett a 2-es, az M7 mellett a 7-es stb. De nem lehet
azt mondani, hogy az M9 mellett a 9 sz. féut halad,
mert sem M9 gyorsforgalmi ut, sem 9 sz. féut nincs.
Gondolatban és egy-két révid szakaszon mar létezik
M9 szakasz, de még gondolatban sincs 9 sz. f6ut.

Megallapithatd: Nagykanizsa és Szeged, azaz az
M7 és az M5 autdpalya kdzott két nagyon fontos —
gyorsforgalmi és féuti — uthalézati elem hianyzik,
mondhatnank kétszeresen sujtott a dél-magyarorsza-
gi térség. Ha Eurdpa fejlett részén az autds térképbdl
kivagok egy téglalapnyi ablakot, akkor abban megta-
lalom az autépalyat is, a féutat is, a mellékutat is, nem
igy Dél-Magyarorszagon.

A mostani M9 két természetes szakaszra bonthaté.
Az észak—déli iranyu része Sopron és Nagykanizsa
k6z6tt, az orszag egyik legfejlettebb régidjan halad at,
mara szinte 6nallé életet él, ami teljesen normalis.
Ehhez kapcsolédik az alabb részletesen targyalt, kis-
sé gazdatlan Nagykanizsa — Szeged koz6tti szakasz.

Dél-Magyarorszag két egységbdl all: a Dél-Dunan-
tulbol és a Dél-Alféldbdl. A Duna évszazadokon at ,ké-
kemény” valasztovonal volt. Térténelmink szerint mas
népek, mas kulturak éltek a vonal két oldalan. Nem
véletlendl volt az akkori fejlett vilag hatdra azonos a ro-
mai birodalom hataraval. A két — gazdasagilag fejlett-
nek véletlenul sem nevezhet§ — magyarorszagi orszag-
rész kdzott gyakorlatilag ma is alig van kapcsolat. Az
Osszekotetlen terlletek: Zala, Somogy, Baranya, Tol-
na, Bacs-Kiskun, Csongrad, Békés megye, melyeket a
tervezési, statisztikai régiok kozil kett6 fed le: a dél-
dunantuli és a dél-alféldi. De van ennél fontosabb vi-
szonylat is. Az észak-olaszorszagi, az ausztriai, a hor-
vatorszagi, a szlovéniai kapcsolat jelentésége 6éridsi.
Ehhez kapcsolodni egy fejletlen térséggel elemi igény.

A 9 sz. f6ut vonala parhuzamos lenne az Uj, az egye-
silt Eurépa hataraval. Néhany km-re téle rendkivdl
fontos hatarallomasok sora talalhatd. A vonal 6ssze-
kétne néhany nagyon jelentds logisztikai kézpontot.

Az az érdekes helyzet all fonn az elemzett folyoso-
ban, hogy nincs kell§ forgalomnagysag, mivel nincs
ut, és nincs ut, mivel nincs hozza szikséges forga-
lomnagysag. Valahogyan ezt a kort el kellene vagni.

Egyeztetések a nyomvonal meghatarozasara

Evekkel ezel6tt részt vettem az M8—M4 gyorsforgalmi
ut miel&bbi kialakitéasaért tartott lobbi-konferencian Bu-
dapesten. Nem tudtam nem gondolni az M9-re, ahol

" Okl. erd6mérnok, okl. épl’tc'Smérn,t')k, okl. szakmérnok, miisza-
ki doktor, a Csongrad Megyei Allami Kézutkezel6 Kht. md-
szaki igazgatdja

HALOZATFEJLESZTES

akkor mar jo Gtemben éplilt a szekszardi uj Duna-hid.
Megkerestem az akkori megyei kdzuti fémérndkoket:
Szabé Tibor, Arki Sandor, Rimai Rudolf és Abranké
Sandor f6mérndkét. Javasoltam, hogy mi is fogjunk
Ossze, hangoljuk 6ssze a cél érdekében az elképzelé-
seket és a kezlinkben 1év6 forrasokat. Néhany egyezte-
t6 targyalas utan a célunkat elértik, mivel eléallt a 9 sz.
féut legkisebb koltséggel megvaldsithaté nyomvonala,
amely maximalisan figyelembe veszi, felhasznalja a
meglévé uthaldzati elemeket, két vége Nagykanizsan és
Szegeden van, és atmegy a szekszardi Duna-hidon.

Eddig eljutva kértiik az UKIG segitségét. Hamarné
Szabé Maria féosztalyvezetd, aki kordbban mar az
egyeztetések egy részén is megtisztelt bennlinket je-
lenlétével, anyagilag is tdmogatta az altalunk meg-
hatarozott nyomvonal forgalmi vizsgalatat, a varhato
forgalom-atrendez8dések modellezését, az id6- és
koltségbecslések készitését. Amodellezést a KTI Rt.
végezte el, az eredményt egy flizetben adtak kozre.
Ebben a munkaszakaszban kértem: rendezziink az
eredményeinket bemutatd konferenciat az érintettek
bevonéasaval.

Konferenciank 2004. januar 22-én,
Szekszardon

Tekintettel a 100 f6 korili résztvevére, a rendezéshez
sziikséges anyagiakra, segitséget kértlink és kaptunk
a két érintett tervezési régio vezetbitdl és szervezete-
itél. igy jott létre az érintett két regiondlis fejlesztési
tanacs a Tolna Megyei Onkorméanyzat, valamint Szek-
szard varos polgarmestere altal patronalva Szekszar-
don a folyosé kdzlekedési gondjaival foglalkozé egy-
napos konferencia. Kiilén kdszonet illeti a konferen-
cia szervezéjét, a Dél-Dunantuli Regionalis Fejleszté-
si Ugynoékség Kht. agilis munkatéarsait, akik ideélis ké-
riiményeket teremtettek szamunkra.

Tamogatdink kérésének megfeleléen a konferenci-
an nemcsak a 9 sz. féutrdl, hanem az M9 gyorsforgal-
mi utrdl is hangzottak el magas szinvonalu el6adésok.
igéretet és lehet6séget kaptunk arra, hogy a konferen-
ciat jovére Ujra 6sszehiviak. Erdemes lenne a konfe-
rencia legkivalobb eléadasait szaklapunkban kézreadni.

A vonal-menti forgalomnagysagok

Az 1. dbra a jelenlegi forgalomnagysagokat mutat-
ja be oly médon, hogy a vizsgalt szakaszra hossz-szel-
vény-szerlen felraktam a jelenlegi forgalomnagysa-
gokat E/nap egységben. Felrajzoltam a kilterlleti
kapacitashatarokat is, megfeleld és eltlirhetd szinten.
Mindegyik forgalomnagysag alatta van a féuti kapaci-
tasnak. A 61 sz. féut rdvid szakasza kdzeliti meg az
also kapacitashatart. Ha minden atkelési szakasznal a
kllterUletinél nagyobb belterlleti kapacitas-értékeket is
abrazoltam volna, a kép még inkabb azt tamasztana
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Forgalomnagysag A 9. sz. féut jelenlegi szkaszainak forgalomnagysaga
(E/nap) (AKMI 2002. évi adatai alapjan)
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1. abra: A jelenlegi forgalomnagysagok

ala, hogy jorészt a féuti kapacitas sincs kihasznalva
ebben a kozuti folyosdban. Ha ugyanebben a folyosoé-
ban a kézeljévében atadnak az M9-et, akkor a mai for-
galomnagysag még megoszlana két, kézel parhuzamos
dton. Allithaté: ha a jelenlegi forgalom mindenestél &t-
menne az M9 gyorsforgalmi utra, akkor is kevés lenne

Az ,autépalya” torvény és az M9

A 2003. évi CXXVIII. térvény meghatérozza a kdzeljo-
v6ben épitendd gyorsforgalmi Uthosszakat és koltse-
guket. Atdrvény szerint a 2005-2007. kz6tti idészak-
ban 571 km készil el. llyen nagyvonali programbdl
az M9 részesedése csupan kb. 10 km-nyi. Kicsinek
tlinik annak esélye, hogy a térvényben meghatarozott
szamokat névelnék.

Az elkésziilt szekszardi Szent Laszlé hid
jelentésége

A kelet—nyugat irdnyu kapcsolat kialakulasat a Duna-
hid hidnya akadalyozta legjobban. A szekszardi Szent
Laszl6 hid megépullésével szamunkra Uj id6szamitas
kezdddott. A hidon atmené ut 6sszekdéti a 6 és az 51
sz. f6utakat. A kb. 20 km-nyi hosszon az ut keresztezi
a Dunat, az orszag egyik legféltettebb természetvé-
delmi teruletét, a gemencit, atmegy ivéviz bazison,
meg kellett oldani a vadcsapasok és az M9 kereszte-
zéseit is. Mondhatni ezen a 20 km-en van a teljes M9
gondjainak kézel haromnegyede. El6tte és utana ha-
sonlé méretli feladatokkal mar valészin(lileg nem kell
szamolnunk. A nagyszer( m(iszaki alkotassal a vonal
legnagyobb szakadasa megszint. A hidnak az elvi je-
lent6sége is hatalmas, mivel a korabbi egykdzpontu
orszag megvaldsitasara térekvé stratégia, a centrali-
z4cié — mondjuk ki 8szintén — el6szér és talan utolja-
ra, itt vesztett egy kis csatat.

A szekszardi Duna-hid forgalomnagysaga,
kihasznaltsaga

2004-ben az M9 mai forgalomnagysaga csak kb. 2500 j/
nap nagysagu. A rendkivil kis forgalomnak valdszin(ileg
tébb oka van. Az egyik lehet a viszonylagos ismeretlen-
sége. Amasik — véleményem szerint — az is lehet, hogy
a hid halézati kapcsolatai nem megfelelék, mivel mind-
két végén haromagu csomopontban torpan meg a jar-
mUfolyam. Ha a haldzatba jobban be lehetne kapcsolni,
illeszteni, javulna a kihasznaltsag, a hatékonysag.

s sy

A 9 sz. féut meglévo elemei

Kdssik 6ssze képzeletben egy egyenessel Nagyka-
nizsat az uj szekszardi Duna-hiddal, majd a hidat Sze-
geddel. A kapott két Iégvonal segit a meglévé allami
uthalézatbdl szelektalni a legmegfelelébb szakaszo-
kat. A meglévé elemeket a 2. dbra folyamatos vonallal
jeldlt szakaszai mutatjak be.

7 -

a) A 61 sz. féut Nagykanizsa és Dombovar k6zot-
ti szakasza

A szakaszt jelentd8s hosszon mar rehabilitaltak. Elké-
szllt a kaposvari elkerll§ szakasz is. Talan fontoldra
lehetne venni azt is, hogy a Vése — Iharosberény —
Nagykanizsa k6zo6tti szakasz rehabilitédlasa helyett
esetleg a Vése — Mihald — M7 kapcsolatot épitenék at
révidsége és iranyultsaga miatt.

b) Az M9 jelii ut a 6 és az 51 sz. féut kézott

Autopalya tengellyel és egy féuti minta-keresztszel-
vénnyel valosult meg.

7r

c) Az 55 sz. féut Mélykut és Szeged kézott

Ha az 55 sz. féuton elkészline egy kb. 7 km hosszu
Mérahalom északi elkeriild ut, akkor a Mélykuttol Sze-



gedig tartd b6 60 km végig kultertletivé valna. Ez nagy-
szer(i adottsag!
A 9 sz. f6ut vonalanak ezek utan két szakadasa marad:
e a Dombdvar és Szekszard kozotti és
e a Dusnok és Mélykut kdzotti szakasz.

Aki ezt a harom szakaszt a térképen latja, valdszi-
niileg arra gondol: tegylink valamit a megmaradd, még
meglévé kdzuti szakadasok megsziintetése érdekében.

A 9 sz. fout még hianyzé szakaszai

a) Dombovar és Szekszard k6zo6tt:
A legegyszerilibb lenne a két varost egy egyenessel
O0sszekotni, kettévagva a dombvidéket. Mi két lehet6-
séget vizsgaltunk, egy északit és egy délit:
e a Dombévar — Hégyész — Szekszard és
e a Dombodvar — Szaszvar — Maza — Bonyhad —
Szekszard vonalat.

Mindkett§ kitérét jelent a legrévidebb vonalhoz ké-
pest. Mivel a H6gyész — szekszardi szakasz a 65 sz.
féut része, és emiatt kevesebb beavatkozast igényel,
az északi valtozat tlinik kedvezébbnek.

b) Dusnok és Mélykut k6zott
Az M9 alféldi szakasza Szeged, valamint az M9 gyors-
forgalmi ut — 51 sz. f6ut Dusnok melletti csomdpontja
k6zo6tt lenne. A két pont meglévd utakon két utvonalon
koéthetd dssze:

* a Szeged — Mélykut — Janoshalma — Hajosi pin-

cék — Sukésd — Dusnok
* és a Szeged — Baja — Dusnok utvonalon.

A kovetkez6 tablazat mutatja az utvonal 6sszes
hosszat, az atkelési szakaszok aranyat. Utvonal Ja-
noshalman at:

a kllte- | a belte- | 6ssze-
rulet rilet sen
hossza | hossza
(km): (km):
55 sz. fout 58,485 | 5,812
5312j. ut 23,133 | 5,481
54 sz. fout 6,658 0
M9 az 51 és 54 sz. f6ut kozott 9,800 0
Osszes hossz (km) 98,1 11,3 109
menetidé (6ra,
kiltertileten 90 km/6,
beltertileten 50 km/6
sebességgel) 1,1 0,2 1,3
menetidé 100 km autdpalyan
(6ra, 130 km/6 sebességgel) 0,8

A Bajan atvezetd vonal hasonlé adatai sokkal ked-
vezbtlenebbek a janoshalminal, ezért ezzel a tovabbi-
akban nem is foglalkoztam.

A lehetséges elkeriil6 utak

Az alféldi szakaszon lehetséges elkerild utak:

teleplilés becsilt hossz (km)
Moérahalom 7,0
Mélykut 1,5
Janoshalma 4,5
Hajosi pincék 1,5
Osszesen: 14,5

Ha ezek fokozatosan kiépuilnének, akkor a 9 sz. féut
teljes alféldi szakasza kulteruletivé valna. Ez nagyon
figyelemre méltd adottsag, lehetdség! A dunantuli sza-
kaszon viszonylag egyszer(i lenne Dombdvar észak-
nyugati elkerulgje.

b9 sz fait kialakitisa
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A 9 sz. fout javasolt nyomvonala, a teenddk

A javasolt 9 sz. f6uti nyomvonal a fentiek alapjan: Nagy-
kanizsa — Kaposvar — Dombévar — Hégyész — Szek-
szard — M9, a Szent Laszl6 hiddal — Dusnok — Hajosi
pincék — Janoshalma — Mélykut — Szeged. A nyomvo-
nal hidnyzé elemeit a 2. dbra pontozott vonallal jel6lt
elemei mutatjak be. A felhasznalt meglévé féutak: 61,
65, M9, 51, 54, 55.

A térképen folytonos vonallal jeléltik a mar ma is
féuti szakaszokat, mig pontokkal a ma még mellék-
utakat. A térkép egyuttal a feladatot is kijeldli: a
mellékutakat féutta kellene atépiteni, a féutakat
pedig rehabilitalni.

A féuti és a gyorsforgalmi uti kéltségek
nagysagrendjének becslése

* Az autépalya fajlagos koéltsége a 2003-as torvény
szerint: 1.900 millié Ft/km, itt csdkkentve kb. 1.500
millié Ft/km.

¢ A jelenlegi M9 szint(i kétsavos kiépités esetén:
1,2 x 13.000 millié Ft/20 km = 780 millié Ft/km.

e FO6ut rehabilitacio (elkertld ut épitése nélkal):
1000 m x 7 m x 0,25 m x 50.000 Ft/m3 = 88 millid
Ft/km (25 cm vastag aszfalt teritésére a 30 éves
gyakorlatomban még nem volt példa).

A kéltségaranyok: 88:780:1500 = 1:9:17.Az arany
majdnem 1:10:20! Ha mas becsulné a fenti szamo-
kat, valészinlileg mas értékeket kapna, de fontosnak
az aranyokat tartom.

Az idényereség becslése

A gyorsforgalmi uti és a fouti eljutasi id6t az alféldi sza-
kaszra becsultem meg. Az egyszerliség kedvéért bel-
terlleti szakaszokon 50, féuti kilterileten 90, gyors-
forgalmi uton 130 km/6ra sebességgel szamoltam a
menetid6t. A biztonsag javara a 20 km hosszu M9-et
is féutnak vettem. Az alfdldi szakaszon az autopalyat
10 km-rel révidebbre vettem a f6uti hossznal. A tabla-
zatbdl lathato idényereség kb. fél ora.

A f6bb jellemzdk

A kiépitési kdltségklldnbség a féuti kiépitéshez képest:

» kétsavos kiépités esetén: 100 km x 780 millié Ft/
km — 109 km x 88 millié Ft/km = 68,4 milliard Ft

e autodpalya kiépités esetén: 100 km x 1500 millié Ft/

Feltételezve: 5000 jarm(i/nap forgalomnagysagot és
200 ezer Ft/hdnap atlagfizetést, az 6radij: 200.000 Ft/
hénap / 20 nap/hdénap / 8 éra/nap = 1250 Ft/6.

A nyerhet6 fél 6ra éves értéke: 5000 jarmi/nap x
0,5 dra/jarm( x 365 nap/év x 1250 Ft/6 = 1,1 milliard
Ft/év. Megéri? Mikor fogja megérni?

rr oy

Ujabb 6sszefogas kell a f6ut kialakitasara

A korabbi fémérnoki egyeztetések szellemében a Tol-
na megyei kdzutasok megkezdik a H6gyész — Dom-
bovar, a Bacs-Kiskun megyeiek pedig a Mélykut — Ja-
noshalma kozétti szakasz atépitését. Tovabbi t6bb
megyés Osszefogasra lenne sziikség ahhoz, hogy a
Regionalis Operativ Programbdl (ROP), a Kérnyezet-
védelmi és Infrastrukturalis Operativ Programbdl
(KIOP) és az UFCE-b8l minden érintett megyében
minél tébbet a 9 sz. f6ut mentén hasznaljanak fel. De
ugyanide lehetne koncentralni a 11,5 tonnas burkolat-
megerdsitési programokat és a felujitasi forrasokat is.
A lényeg az lenne, hogy a kulénféle cimeken végzett
beavatkozasok minél hosszabb szakaszon egybeflig-
g6 lancot alkossanak. A 9 sz. f6ut vonalaba esé utha-
|6zati elemek burkolatéval ugyis kellene valamit ten-
niink, mert azok a mai formaban nem birjak kivarni
azt az id6t, amikorra az M9 teljes hosszon kiépdl.

Osszefoglalas

Ha szinte biztosan belathatd idén beldl nincs remény
az M9 gyorsforgalmi ut teljes hosszon valé megépité-
sére, akkor ne hanyagoljuk el a 9 sz. féut vonalat, pro-
baljunk a realitdsokkal szamolni, és kezdjuk el kialaki-
tani minden lehetséges forrasbdl a 9 sz. f6utat.

Valészin(ileg mas forrasbdl késziilhet a gyorsforgal-
mi Ut, és masbdl a f6ut. Nem tekinthet6 tehat finan-
szirozas szempontjabdl konkurensnek a két ut. Azt
lenne jo felhasznalnunk a forrasok kdzul, amire lehe-
téséget kapunk.

Noveljiik meg a szekszardi uj Duna-hid haté-
konysagat egy fout atvezetésével. Mind az M9-re,
mind a 9 sz. f6utra sziikség van, illetve lesz. Mindket-
tének van optimalis belépési idépontja. Ha barmelyik
utra sikerdl kulénféle forrasokat szerezni, akkor ne tét-
lenkedjunk, ne tegyuk egyiket a masik fuggvenyévé.

Mivel az M9 teljes hosszon valé megéplilésének
varhato idépontjat ma még jésolni sem lehet, a 9 sz.

< ~e - féut egy évtizeden bellli kialakitdsa nem tolja ki a
o km — 109 km x 88 milli6 Ft/km = 140,4 milliard Ft. gy 5rsforgalmi Gt kiépitési datumat. Kérem és javas-
= Az utazasi id6kulénbség: 1,3-0,8 6ra=0,5 6ra. Lat-  lom, hogy a 9 sz. féut vonala keriljon be a ROP-bal
lE" hatéan nagy ara van a kis idényereségnek. és a KIOP-bdl is finanszirozott Utvonalak k6zé!
@
N
(7]
@ Summary
\
~% Proposal for the planning of the main road No. 9.
>n
-1 Along the southern border of Hungary, between Motorways M5 and M7 (i.e. between the cities of Nagy-
e kanizsa and Szeged) there is a missing main road and expressway link. The article investigates the accom-
~g plishment possibilities of that link. The new main road would drive along the current main roads No. 61 and
— No. 55, and it would also include the some 20 km long section already constructed with the Danube bridge
= at Szekszard in 2003. The proposed alignment would take benefit of using the existing network elements
=g and the already planned by-pass sections, by upgrading some minor roads into main roads and by rehabil-
= itating the included sections of the existing main roads in the four affected countries of Hungary.



Hozzaszélas
Dr. Boromisza Tibor ,,A kotoanyag nélkiili burkolatalapokrol” cimii cikkéhez'

Subert Istvan?

A szerz6 a COST 337, Szemcsés anyagok utpalya-
szerkezeti rétegei cimd, jelentés kutatasi témat mu-
tatta be, érintve a téma hazai helyzetét is. A rendkival
érdekes, és egyes részleteiben valéban mélyebb meg-
ismerést kivan6 anyag hazai vonatkozasahoz szeret-
nék néhany észrevételt, illetve ajanlast tenni.

A cikk rendkivili jelentésége abban van, hogy az
alaprétegek déntéen befolyasoljak a raépitett utszer-
kezet viselkedését, atmenetet kell képezzenek a fold-
mi és az utpalya tobbi szerkezeti rétege koz6tt. A fold-
m( jellemz&en egy adottsag, a palyaszerkezeti réte-
gek anyaga (fizikai jellemzéi) és varhato viselkedése
azonban egyrészt inkabb ismert, masrészt gyartasa-
nak szabalyozottsaga miatt joval kisebb szérasu jel-
lemz&ket mutat. Igen fontos tehat annak behatarola-
sa, hogy hogyan lehet nagy biztonsaggal megterem-
teni az optimalis atmenetet a féldmd és a palyaszer-
kezet felsé rétegei k6zott.

A kérdés jelentéségét fokozottan alatamasztja az a
tény, hogy ezt a kutatasi jelentést 21 orszag szakem-
berei négy éves munkaval allitottak 6ssze, melynek
varhaté hazai vonatkozasai, kdvetkezményei vitatha-
tatlanok és a gyakorlat szamara sokaig fog utmutato-
ul szolgalni.

A bevezet6ben emlitett reflexios repedések problé-
maja a cikkben érthetéen nem volt mélyebben kordl-
jarhato, de mint a hidraulikus kétésu alapok egyik leg-
jelentésebb hatranya, a szerzd jogosan emelte ki. A
hidraulikus alapok elényeit a szakma (nemzetkézi szin-
ten is) olyan nagyra értékeli, hogy szamos kutatas (sé6t
1995 szeptemberében a XX. Utligyi vildgkongresszus
Montrealban is) foglalkozott és foglalkozik ennek tar-
gyalasaval, és szamos ezt kezeld technolégiat dolgoz-
tak ki. Ennek kapcsan érdemes megemliteni a hazai
SMLS alap megoldasat, melyet a VIl. szamu Nem-
zetkdzi utligyi konferencian (1996) ismertettiink. Ennek
a repedésatitések megelézése mellett a hagyomanyos
szerkezeteknél jobb a teherbirasa, az alakvaltozasi
modulus és az alapréteg modulusanak aranya pedig
kedvez6bb, mint az egyrétegl hidraulikus alapnal.

A dinamikus teherbiras mérési modszerek egyre
nagyobb szerepet kévetelnek az utalapok, a szemcsés
rétegek és a féldmilvek vizsgalataban. Ennek oka
nagyrészt kénny( alkalmazhatésaguk, masrészt a
valésaggal jobban egyezd modellhatasuk. Mindenkép-
pen szamolni kell azzal, hogy az utalapok teherbiras
méréseinél a dinamikus mérések fokozott szerepet
kapjanak, és id6szer( feladat, hogy el6irasaikat a di-
namikus teherbiras hatarértékeire is kidolgozzuk.

" Megjelent a 2004. évi februari szamunkban
2 Okl. épitémérndk, okl. kézlekedésgazdasagi mérndk, az
Anrdeas Tanacsado Kft. lgyvezetd igazgatdja

UTEPITES

A féldmd és utalapok mérései kdzétt jol behatarol-
haté helye és egyre nagyobb létjogosultsaga van a
dinamikus témoérségmérésnek, mely a B&C
kénny(iejtésulyos berendezéssel végezhet, és egy-
ben a dinamikus teherbirasi modulust is méri. Mint is-
meretes, az UT 2-2.124 szerinti mérési eljaras a t6-
morségi fokot az alakvaltozasbdl hatarozza meg, ezért
azt a szemcsés anyagok inhomogén slirisége nem
befolyasolja. El6nye, hogy kérnyezetbarat, izotépfor-
ras nélkili megoldas, ami széles korl elérhetéségét
és elterjedését jelentésen segiti. A modszerrel dolgo-
z6 hazai kénny(iejtésulyos berendezés, az abban al-
kalmazott elektronika eurdpai szint(i minéséget és a
jelenlegi izotépos mérésnél is pontosabb és hatéko-
nyabb mérést tesz lehetbvé, igy a nemzetkdzi meg-
mérettetésre is megérett.

A statikus E, teherbiras mérések nemzetkozi és
hazai kutatasaban is fehér folt az E, modulus terhelé-
si szinttdl és terhelési szamtol vald fliggbsége. Hajla-
mosak vagyunk az E, modulust jol behatarolt, meg-
bizhaté jellemz8nek tekinteni, s6t aranyba allitani, at-
szamitani.Az MSZ 2509-3:1989 mérési szabvanyunk-
bdl azonban hianyzik, ezért sirgés és halaszthatatlan
lenne szabdlyozni a vizsgalat ismételhetéségét és vizs-
galati megbizhatésagat.

Elemezni kellene tovabba a terhelési szint (p=0,3-
0,4-0,5-0,6 MPa) nagysaganak a statikus dinamikus
modulust befolyasold, jelentésnek tind hatasat is. A
statikus mérés az elsé terhelés soran témoriti a réte-
get, a masodik terheléskor azt mar tdmoritettnek fel-
tételezziik. Valdban létrejon-e az a témorddés, melyet
az E, modulusnal feltételeziink? Mitél figg az, hogy
létrej6jjon a kell6 tdomorddés, nem feltételeziink-e ilyen-
kor bizonyos, mar meglévé témoritettséget? Nem len-
ne-e szilkséges a jelenleg mereven elvalasztott tdmor-
ség és teherbiras elbirasainak a kdzelitése, egymas-
tél valo fokozottabb fliggbvé tétele?

Véleményem szerint a nem kell§ teherbirasu réte-
get megfeleléen témdriteni sem lehet, illetve a nem
megfelel§ tdémobrségl rétegen mért ,megfelel§” teher-
biras ellenére is létrejéhet sullyedés, utélagos defor-
macio.

Ne feledjik, hogy vonalas létesitményeket kell épit-
slink olyan kivitelezési szisztémaval melynek lénye-
ge, hogy mar az alaprétegnél el kell érjik a homogén
(megfeleléen kis ingadozasu) teherbirast egy ehhez
képest er6sen inhomogén anyagu és jellemzéj(i f6ld-
mdr6l! Ezért kell felvetni a komplex szemlélet sziiksé-
gességét, illetve slirgetni az olyan megoldasok meg-
ismerését és alkalmazasat, melyek fokozott mérési
gyakorisaggal, kell§ pontossaggal és megbizhatésag-
gal parosulva rugalmas és a helyszini adottsagokhoz
alkalmazkodo, adaptalhato eljarasokat tartalmaznak.
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Osszefoglalasul pedig Ujra hangsulyoznam a cikk
hallatlan fontossagat a tekintetben, hogy a f6ldmd és
az alap épitése dontéen kihat a teljes épitmény ké-
s6bbi viselkedésére, élettartamara, fenntartasara.
Ehhez képest jelenleg lényegesen kevesebb vizsga-
lati mddszerrel vizsgaljuk-mindsitjuk, mint barmely mas
szerkezeti réteget. Ezzel nem azok feleslegességét,

Summary

hanem inkabb a teherbiras és a témdérség vizsgalatok
fontossagat prébalom jelezni, hangsulyozni.

Mindenképpen javasolhatod, hogy a COST 337 ajan-
lasaibdl a hazai vonatkozasban fontos és hangsulyos
részeket bévebben ismertesse meg a szakmaval a
nagy tekintélyl és tapasztalatu szerzé.

Comments on the Article ,,About unbound base layers” (written by Dr. Tibor Boromisza,
in: Koézuti és Mélyépitési Szemle, Vol. 54, Nr.2., Febr 2004)

The author comments on the domestic aspects of the recently completed international research work
under COST 337. It is mentioned that the reflective cracks meaning the principal problem of the hydraulic
base layers can be prevented by the application of SMLS layers. The importance of the methods of
dynamic load bearing measuring and dynamic compactness measuring is also underlined. The investi-
gation of the road structural layers made of unbound granular materials is of vital importance, as the
construction of the earthworks and the roadbase has a profound effect on the whole road structure.
Despite of this, they are currently investigated and qualified by reasonably fewer methods than the upper

structural layers.

Nemzetkozi szemle

Kozati beavatkozasok biztonsagndvelo

hatasanak hecslése

Estimating Safety Benefits of Road Improvements:
Case Based Approach
Fred Lin, Tarek Sayed, Paul Deleur
Journal of Transportation Engineering 2003.
4. Vol. 129. p. 385-391. a:2, t:-, h:18.

A kozuti kézlekedés biztonsaganak javitasa a kozuti
szakiranyitas kiemelt feladata egyrészt a névekvé tar-
sadalmi elvarasok, masrészt a baleseti koltségek mi-
att. A behatarolt koltségvetés és a szigorodoé korlato-
zasok mellett nem kénny( a feladat megoldasa, fon-
tos ezért a kdzutak biztonsaganak ndvelésére fordit-
hato forrasok hatékony felhasznalasa. Az altalanos
értelemben vett kozlekedésbiztonsagi elénydk maxi-
maldsa érdekében a biztonsagért felelés szakembe-
rek altalaban értékelik a kdzuti biztonsagndvels pro-
jektek koltséghatékonysagat. A kdzlekedésbiztonsagi
elényok jellemzésére a balesetek (Utkdzések) csok-
kenésének tényezbjét hasznaljak a kdzlekedésbizton-

sagi szakirodalom szerint. Szamos korabbi biztonsag-
gal foglalkozé tanulmany eredménye azonban meg-
bizhatatlan, mert a balesetcstkkenési tényez6k nem
alkalmazhaték minden helyzetre, emellett az értéke-
lési mbédszertan is problémas a balesetek véletlen ter-
mészete miatt. A problémak megoldasara készllt egy
biztonsagi elemzd szoftver, melynek célja a baleset-
csokkentd hatas becslése. A balesetcsdkkents hatas
becslését szolgald informacios rendszer egy intelligens
adatbazis, amely az eset alapu megkdzelitést hasznal-
ja fel arra, hogy a korabbi kézuti kézlekedésbiztonsagi
kutatasok eredményeibdl kdvetkeztetéseket vonjon le.
A balesetcsdkkentd hatas becslését szolgald informa-
cids rendszer az eredmények alkalmazhatésagnak ér-
tékeléséhez a vizsgalt helyszin jellemzdi és a felhasz-
nalt médszertan alapjan egy minéségi osztalyzatot ké-
pez. A rendszer meghatarozza a varhaté balesetcsok-
kenési tényezbket, valamint az adott helyszinen a biz-
tonsag névekedésének értéksavjat és megbizhatdsa-
gat. A bemutatott szakért6i rendszer a kdzlekedésbiz-
tonsagi mérndkodk szamara j6 eszkdzt biztosit.

G.A.



Sok kerdés s nehany valasz
a fejlodo orszagok kdozheszerzési gyakorlatahol’

ljaz Khan?

A felelos szerkeszt6 megjegyzése: ez a cikk pa-
kisztani tapasztalatokon alapul. Ha valaki mas or-
szaggal valo hasonlatossagot vél felfedezni, az -
ahogy az irodalmi miivek is emliteni szoktak —
pusztan a véletlen miive.

1. Célok

A meredek névekedési fazisban 1évé fejl6dd orszagok-
ban az uthalézat fejlesztése sokszor problematikus. A
fejlesztések mliszaki hatterét és fizikai megvalésita-
sat az orszagok gyakran tanacsado cégek, illetve val-
lalkozok bevonasaval oldjak meg.

Ez a cikk azt a célt t(izte ki maga elé, hogy megvila-
gitson néhanyat a lehetséges problémak kozil, és
megoldast javasoljon a felvetett kérdésekre a Pakisz-
tani Kéztarsasagban szerzett tapasztalatok, valamint
az azsiai régidban végzett megfigyelések alapjan.

2. Hattér

A ,beszerzés” mint fogalom a terileten viszonylag uj,
nem volt kdzkelet(l a fejl6d6 orszagokban, amig a nem-
zetkdzi forrasokat rendelkezésre bocsato intézmények
— mint a Vildgbank vagy az Azsiai Fejlesztési Bank —
be nem vezették azt.

A beszerzéssel a hatdsag szolgaltatast vasarol; val-
lalkoz6 vagy tanacsadd kdzrem(ikddését utak, hidak
és egyéb mitargyak fejlesztéséhez. A fejlesztés lehet
tervezés, kivitelezés, karbantartas vagy egyéb tevé-
kenység.

A fejlett orszagok nyomdokaban haladva a kdzuti
igazgatdsagok a munkak egyre nagyobb részét vé-
geztetik el vallalkozékkal, illetve szakértGkkel, a kéz-
vetlenll az igazgatdsagok altal végzett munka rész-
aranya cstkkenében van. Az igazgatésagok mérete
csokken, ezzel a szervezet karcsubb lehet, és inkabb
dsszpontosithat a kormanyzat altal kitlizétt kdzleke-
désfejlesztési célokra.

3. Médszertan
Bevezetd
Néhany olyan tipikus problémat vettink gércsé ala,

amellyekkel a pakisztani kdézuti igazgatésagok talal-
tak szembe magukat. A cikk a felvetett kérdések kdzul

' Megjelent a Routes/Roads No. 319. (2003. julius) szamaban,
a PIARC 2002 szeptemberi C15/C9 szeminariuman (Kuba)
elhangzott el6adas alapjan

2 a PIARC C15 bizottsaganak tagja (Pakisztan)

UTGAZDALKODAS

némelyikre megoldast javasol. Természetesen minden
fejl6d6 orszag specidlis, csak ra jellemzd problémak-
kal szembesulhet, és a kilénb6z6 felvetett kérdések-
re kiilénbdz6 valaszokat fejleszthetett ki.

Tendereljarasok

A kdzuti igazgatdésagok kildnbdzd kritériumok alapjan
kategoridkba soroljak a vallalkozékat: a vallalkozas
nagysagrendje, referenciai, m(iszaki felkésziltsége és
t6keellatottsaga szerint. Ez a regisztracio évente meg-
Ujitandd. (Kézponti eléminésités — a ford.) Az egyes
konkrét feladatokra val6 kivalasztas prekvalifikaciés
eljarassal, illetve a kdzpontilag eléminésitett cégek
kérében meghivasos palyazattal térténik.

El6fordul, hogy cégeket hibasan kategorizal a kdz-
uti igazgatdsag, mert az illeté cég téves adatokat ko-
z6lt a felszereltségét, t6keellatottsagat, referenciait
vagy human eréforrasait illetéen. Lehet, hogy a téve-
sen besorolt cég elnyeri a munkat, mert a legalacso-
nyabb ajanlati arat adta meg. Ezt kévetbéen valahol a
munkak megvaldsitasi folyamata felénél deril ki, hogy
a cég nem képes elvégezni a feladatot. Kdvetkezés-
képpen az igazgatésag szembesul azzal a feladattal,
hogy felmondja a megkotott szerz6dést és Ujra kiirja
a tendert, ami elkerUlhetetlendl késedelmet és koltség-
névekedést okoz.

Valészinileg kevésbé kockazatos minden egyes
projektre egy kilén kétlépcsbs eljarast lebonyolitani.
A minden részletre kiterjed kdzponti elémindsité rend-
szert jellemz6 adminisztracios koltség csak abban az
esetben indokolt, ha nagy mennyiségd, hasonlé jelle-
gl munkat kell vallalkozasba adni. Még ebben az eset-
ben is kényes lehet a déntés, gondos déntéshozatali
eljarassal kell el6késziteni az el6mindsitési rendszert.
A kétlépcsds eljaras alkalmazasat mindenképpen
megfontolasra javaslom.

A tender megnyerése érdekében egyes, a sziksé-
ges referencidkkal, illetve felkészultséggel nem ren-
delkezd cégek irrealisan alacsony arral nyujtanak be
ajanlatot. Ezek a cégek a kell§ gyakorlat hijan nem
képesek realisan felbecsilini az elvégzendé munka-
kat, ezért jelentés mértékben ,alalévik” az ajanlati arat.
Ezekben az esetekben nagyon nehéz meggy6zni a
kormanyzati ellen6rzési szerveket hogy a ,kedvez§”
ajanlat irredlis elképzelésen alapul, és a munka nem
végezhet6 el megfelel6en az ajanlott alacsony arakon.

Ha ekkor a munkat a legalacsonyabb ajanlatot tev6
cégnek itéljuk, a késébbiek soran nem kerulheték el a
problémak. Az egyik lehetséges szcenario az, hogy a
vallalkozd és a megbizé képviselbje kdzotti allandéd
Osszecsapasok eredményeképpen egyes tételek arat
felfelé modositjak vagy a munkat jellemzé miszaki
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feltételeket a véllalkozé javara médositjak. Mindkét
eset a koltségek emelkedését hozza magaval, a meg-
biz6 veszteséget kdnyvelhet el.

Az elébbiekben emlitett kétlépcsds palyaztatasi el-
jarés (elémindsitéses eljaras) az egyik lehetséges
modszer az alakinalas elkerilésére.

Ugyanakkor az eléminésitéses eljarasnak is van-
nak jelentds veszélyei.

Gyakorta eléfordul, hogy az eléminésitésen kiva-
lasztott cégek kartellt képeznek, és maguk kdzul kiva-
lasztanak egy vallalkozo6t. Az ily mdédon kivalasztott
vallalkozd bizonyos pénzt térit a tobbi, elémindsitett
cégnek, amelyek ajanlati araikat egyeztetve, a kijeldlt
nyertes vallalkozéénal magasabb aru ajanlatot tesz-
nek. Ily médon a ,megbulizott” tendert a vallalkozé al-
talaban nagyon magas aron nyeri meg. A helyi (pa-
kisztani) szlengben ezt ,RING”-nek hivjak.

Az eljarast nehéz kezelni. Bar az id6 mindig slrget,
a legjobb védekezés egy j6 ,mérndkar’ (elékalkulaci-
6n alapuld becsult ar) meghatarozasa, és ha az ajan-
lati &r tébb mint 20%-kal meghaladja azt, akkor gya-
nithatd, hogy miikddik a ,Ring”. Ebben az esetben a
munkakat Ujra kell tendereztetni. Az Uj eljaras soran
altalaban felbatorodik valamelyik vallalkozé (leginkabb
mas, mint akit az el6z6ekben ,helyzetbe” hoztak), hogy
megtoérje a ,Ringet”.

Szerzodéses iratok

Szinte a kézelmultig a kézuti igazgatdsagok altal hasz-
nalt szerz6déses iratok leginkabb egyoldalas forma-
szerz8dések voltak és a megbizé iranyaba ,lejtettek”.
Az épités kodzben felmerild problémak esetén a val-
lalkozok nem szamithattak méltanyos elbanasra, hi-
szen egyenlétlenil megfogalmazott szerz8dést irtak
ala. Altalaban féltek attol, hogy .feketelistara” kerl-
nek, és ezért nemigen vitték az Ggyeket birdsag elé.

A regionalis utlgyi igazgatésagok kisebb munkak
esetén tovabbra is gyakran a régi szerz6déses minta-
kat koévetik. Azonban ma mar tébbnyire és nagyobb
munkak esetében mindenképpen a FIDIC szerz6dés-
csomagokat hasznaljak, amelyek mindkét fél érdekét
figyelembe veszik. Bar az ,aprobet(is” kildnleges fel-
tételek k6zul némelyik még mindig a megbizo érdekei
felé latszik hajlani, az olyan pontok, mint példaul a ,va-
lasztott birosag”, amelyeket korabban rendszeresen t6-
réltek, most helyet kapnak a végleges szerz6désekben.

Szakért6i anyagok a kdzuti igazgatosagok részére

A kozuti igazgatdésagoknal fellelheté miiszaki kdzbe-
szerzési szerzédéses ismereteket rendszeresen ki kell
egésziteni vallalkozoi szakért6i anyagokkal. A szakér-
t6k elkészitik a fejlesztésekhez a terveket és a tender
dokumentaciot, tovabba kézrem(ikédnek a tenderel-
jarasban, valamint az ajanlatok értékelésében is.

Sajnos, a szakérték is kdvetnek el hibakat, példaul
a koévetkez6 terlleteken:

¢ hibas tervek,

* téves mennyiségszamitas,

* hiba a tenderanyagokban,

tévedések az ajanlati eljaras soran,

e téves ajanlati értékelés,

» tévedés a tendernyertes kivalasztasakor.

Tenderezési szakasz

A kormanyzat kilénb6z8 okokbdl néha kapkodva ké-
szit el6 egy-egy beruhazast. A kdzuti igazgatésagot
surgetik, nem hagynak kell6 idét a tervezési, eléké-
szitési munkara, de az ajanlatok kidolgozaséahoz sem.
Az emlitett okok lancolata jelentés tervezési pontat-
lansagokhoz, valamint egyéb hibakhoz vezethet
mennyiségszamitas vagy a projekt egyéb lényeges
elemei tekintetében.

El6fordul, hogy az ily médon ,keletkezett” hibak egyi-
ke-masika napfényre kerll a tendereljaras soran, ami-
kor az ajanlattevék kérdéseket tehetnek fel a kiironak.
Az ilyen el6készit6 értekezletek a gyakorlatban nagyon
hasznosnak bizonyultak.

Kisebb beruhazasok esetén erre nem mindig ker(l
sor, és a hibakat csak akkor fedezik fel, amikor a ten-
dereljarast befejezték, a gydztessel a szerz8dést meg-
kototték és a kivitelezés elkezd6détt. Ebben a projekt-
fazisban a hiba mar kiviteli késedelemhez és kéltség-
névekedéshez vezethet. A j0 partneri viszony segit-
het csOkkenteni a feszlltségeket, de a legjobb megol-
das az, ha biztositjuk a sziikséges id6t az ajanlatte-
vBknek.

Kivitelezési szakasz

A kozuti igazgatosag gyakran ir el valoszindtlendl
révid id6t a kijeldlt at, illetve hid beruhézas elvégzése-
hez. Lehet, hogy a megbizd helyi képvisel6i tudjak,
hogy az el8irt hataridé nem életszer(, azonban a kor-
manyzati déntéshozok a munkat gyakran a valasztasi
cikluson belll szeretnék befejezni.

Ezt a helyzetet az ajanlattevd vallalkozék gyakran
kihaszndljak és a normalis piaci ar két-haromszorosa-
ra rugo aron adjak be ajanlatukat, hiszen a kit(izétt cél
eléréséhez megndvelt anyagi, gépi-eszkdz és emberi
er6forrassal kell szamolniuk, hogy éjjel-nappali munka-
végzéssel, a nyomvonalon tébb helyen valé egyidejd
munkavégzéssel a kitlizétt hatarid6t tartani tudjak.

Ezt a helyzetet csak oly mdédon tudjuk megeldzni,
ha a szerz6d6 hatdsagoknal jo 6sszeallitasok vannak
az aktualis fajlagos beruhazasi arakrol, és a beruha-
zasi hatarid6kkel kapcsolatos déntések meghozata-
lakor ki tudjak mutatni a déntésekkel egyuttjard var-
haté pluszkdltséget.

Elfogadhato alternativat jelenthet egy prémium ki-
tlizése korabbi befejezés esetén. A kiird javaslatot te-
het az ajanlattevéknek, hogy adjanak meg vallalasi
arakat alternativ befejezési hataridére is.

Ha ez nem igy torténik, akkor a problémak késébb,
a kivitelezés soran jelentkeznek, amikor a szlksé-
ges kormanyzati forrasok hianya miatt a munkak nem
haladnak a kivant itemben. Még inkabb sokasodnak
a viharfellegek, amikor a vallalkozé potszamlakat



nyujt be, kéltségek merilnek fel a szerzédés szerinti
allasiddkre, és a megbizé altal foglalkoztatott miiszaki
stédb esetében is felmerilhet, hogy el kell bocsatani
6ket vagy folosleges bérkodliséget fizetni az Gresjara-
ti id6kre. Végul is a projektet az eredeti hataridére
fejezik be, tullépve a réviditett hataridéket, Iényeges
kéltségemelkedést okozva a kormanynak, az addfi-
zetbknek.

Targyalasos eljaras

Van néhany olyan allami tulajdonu kivitelezd cég, ame-
lyet a kdzuti igazgatésagok tenderezés nélkul, targya-
lasos eljaras keretében biznak meg kiviteli munkak-
kal. Ezekben az esetekben a véllalasi ar altalaban a
piaci ar felett van. Az is eléfordul, hogy az igazgatosa-
gok ellendllasa dacara a kormanyzat nyomasara non-
profit alapon miikédd allami cégeket biznak meg egyes
munkak elvégzésével. A dolog akkor valik ironikussa,
amikor ezek az allami cégek a versenyszektorban
m(ikddé magancégeknek kedvezd aron alvallalkozés-
ba adjak a munkat, és a képz6dd hasznot a sajat re-
zsi és menedzsment kéltségeik fedezésére forditjak.

Ez az eljaras megértheté abban az atmeneti id6-
szakban, amikor az utlgyi szervezetet atalakitjak, a
korabbi megyei utfenntartd vallalatokat megsziintetve
a feladatokat a versenyszféraban mikdédd cégekre
bizzak. Azonban a gyakorlatnak el6bb vagy utébb vé-
get kell vetni. Atargyalasos eljarasnak megvan a maga
szerepe egy stabil piacgazdasagban. Azonban az at-
alakulas 10 éve alatt, amikor az Igazgatésagok az
addig sajat egységeikkel végeztetett feladatokat a ver-
senyszféra szereplGivel végeztetik el, a targyalasos
eljarast jobb mellézni.

4 . Szempontok a szakértdi szerz6désekben

Hazai vagy nemzetké6zi szakért6?

A legtdbb fejl6d6 orszagban allando vita targya, hogy
hazai vagy nemzetkdzi szakért6ket kell-e alkalmazni
a megvaldsithatosagi tanulmanyok, tervek elkészités-
re, a ,mérndki” (mlvezetdi) feladatok ellatasara. A kor-
manyzat a nagyobb kéltségek miatt térekszik a nem-
zetkozi szakért6k alkalmazasanak az elkerilésére, a
kdzuti igazgatésagok és a nemzetkdzi forrasokrol ren-
delkezd szervezetek a nemzetkdzi tanacsaddkat re-
szesitik el6bnyben a szélesebb kord tudas és tapasz-
talat miatt. Javasolhato, hogy a nemzetkdzi szakérték
mellé helyi partnert vonjanak be, mert az igy meger6-
s6dd helyi konzultans cégek a késébbiek folyaman
atvehetik a nemzetkdzi tanacsadd cégek szerepét.

A tanacsado kivalasztasa

A szakeért6i segitségnyujtasi tenderkiirasokra benyuj-
tott ajanlatok tigyében néha nehéz megalapozott dén-
tést hozni. Az értékelésnél a miszaki tartalmat rend-
szerint 80% és az ajanlott arat 20%-os sullyal veszik

UTGAZDALKODAS

figyelembe. A miszaki tartalom tekintetében a legjobb
ajanlat kapja a maximalis pontszamot. TObb nagy szak-
ert6 ceg altal benyujtott konkurens ajanlatok esetén a
szakmai gyakorlatban, az ajanlatok mdszaki tartalma-
ban |évé eltérés gyakran nagyon csekély. A kivalasz-
tast ilyenkor leginkabb a javasolt szakért6k gyakorla-
taban kimutathaté kilénbség hatarozza meg. A pon-
tokban mutatkozo kulénbség gyakran nagyon csekély,
az értékelést nagyon gondosan kell végezni.

A fejl6d6 orszagokban a tenderelbirdlas és odaité-
lés sok id6t vesz igénybe, mert a dontéseket tébb szin-
ten kell meghozni. Ezért el6fordul, hogy mire a végsé
doéntést meghozzak, az eredetileg beallitott szakérté
nem tud rendelkezésre allni. K6z6s megegyezéssel
ezek a szakeérték helyettesithetdk, de gyakran nehéz
olyan szakembert talalni, akinek képzettsége és gya-
korlata felér az eredetivel. Ezt elkertlend6, a kiiras-
ban el6irhaté helyettesités tilalma a munkak kezdeté-
ig, de csak azzal a feltétellel, hogy a kivalasztas és a
jovahagyas ésszerd hataridén belil lebonyolédik.

A nagyvonaluan medfizetett kilfoldi szakérték ese-
tében gyakran problémat okoz, hogy a csodalatos élet-
rajz dacara a szakert6 hatékonysaga és termelékeny-
sége kivannival6t hagy maga utan. Ebben az esetben
a megbizé gyakran kéri az illeté cseréjét, ami ismét
késedelmet és pluszkdltséget okozhat.

Olyan projektek esetében, ahol a finanszirozast (ta-
mogatas vagy hitel) részben vagy egészben atvallalja
egy nemzetkdzi pénzigyi szervezet, a szakeértd kiva-
lasztdsa gyakran vita tdrgya az igazgatdsag (allam),
illetve a pénzlgyi szervezet kdzott, ami megneheziti
a kitizétt hataridoék betartasat. Erre az esetre a leg-
jobb megoldas az, hogy az érdekeltek a lehet6 legko-
rabbi id6pontban megallapodnak az ajanlati értékeld
bizottsag 6sszedllitdsaban. Altalaban pedig olyan kép-
zési forma kialakitasa javasolt, ahol a tenderértékelés
profi szinten elsajatithato.

Elmondhato, hogy egy adott feladatra a j6 szakért6
kivalasztasa nehezebb dolog, mint egy kiviteli munka
vallalkozasba adasa. A fejlett vilagban a szakért6 ki-
valasztasa elsédlegesen a minéségen mulik, a kolt-
ségtényez6 masodlagos. A kivitelez§ kivalasztasakor
azonban a koltségtényez6 1ép elStérbe.

A fejl6d6 orszagokban a szakért6 kivalasztasakor
a koltségek elsérendd fontossaguak, és ,a jo miné-
ség sok pénzt megér’ jelsz6 nem alkalmazhatd. A
szakeérti segitségnyujtasi tenderek elbiralasa soran
ezért két értékelési modszer parhuzamos hasznala-
ta ajanlott: az egyik a minéség/ar viszony sulyozott
értékelése, a masik soran pedig a legjobb minésé-
get nyujtdé csapatot valasztanak ki. A két értékelési
rendszer egylttes hasznalata lehet6vé teszi a szol-
galtatas értéken valo megfizetését, a szakérté szem-
pontjabdl pedig kimutatja a hozzaadott értéket a tar-
gyalasos eljaras esetére.

5. A jévobeli fejlesztések

A jelen esettanulmany alahuzza annak sziikségessé-
gét, hogy a kdzbeszerzési eljarast folyamatosan fej-
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lesszik. A kdzbeszerzési stratégiak kialakitdsa fontos
hosszu tavu cél, és a cikkben megfogalmazott javas-
latok a nagyon fontos elsd lépést jelentik ehhez.

Pakisztan jelenleg attekinti a hatalyos kdézbeszer-
zési eljarasokat, és minden szempontbdl javitani, mo-
dositani kivanja azokat, hogy révidre zarja a lehetsé-
ges kibuvokat. Minden fejl6d6 orszagnak els6bbséget
kell(ene) adnia az ériasi gazdasagi jelent6ségli beszer-
zési eljarasok javitasanak.

Summary

6. Kovetkeztetés

A kozuti igazgatdsagok elsérendl feladata a kézbe-
szerzési eljarasok és a véllalkozésba adasi szerz6dé-
sek teljes korl elsajatitasa, megértése. A jelen cikk-
ben felvetett kérdéseket egy fejl6d6 orszag szemszo-
gébdl vizsgaltuk, azonban mas régiok fejlettebb piac-
gazdasaggal rendelkezé orszagai szamara is tanul-
saggal szolgalhat.

(Forditotta, témdritette: Nagy Ferenc)

Some typical problems and solutions of procurement in developing countries

Obtaining value for money and sustainable results from internal and external service providers is a signif-
icant issue for road agencies in developing and developed countries. Many of the problems that arise are
widely acknowledged but solution strategies are less common. Contracting out and obtaining service
inside a road agency requires procurement skills and systems, which warrant a focus of attention from
road agencies. The issues outlined in this case study, from the perspective of a developing region, have
widespread implications, including relevance to countries with a more mature network.

Nemzetkozi szemle

Beszédfelismerés a rendszam adatok
helyszini felvételében: kisérleti

alkalmazasfejlesztés és tesztelés

Speech Recognition for On-Site Collection of
License Plate Data: Exploratory Application
Development and Testing
Scott S. Washburn
Journal of Transportation Engineering
2002. 6. Vol. 128. p. 481-489. 4:3, :3, h:17.

A forgalmi adatok helyszini gy(jtése, akar kézi, akar
automatikus modszerekkel térténik, létfontossagu a
kdzlekedési infrastruktura kezelése és fenntartasa
szempontjabdl. A multban szamos kézi adatgydijtési
modszert hasznaltak a papir és ceruzatdl a hordoz-
haté szamitégépig. Napjainkban a szamitégépek tel-
jesitményndvekedése és az elmult évek technoldgiai
fejlédése a beszédfelismerést alkalmassa tette az
adatgydjtésben val6 lehetséges alkalmazasra. Ez a
technolégia hatarozott elénydkkel rendelkezik a korab-
bi kézi adatgy(ijtési modszerekkel szemben. A cikk egy
beszédfelismerésre képes szoftver fejlesztését és tesz-

telését mutatja be, mely a helyszini adatgyujtést ce-
lozza. A programot arra fejlesztették, hogy az utmenti
megfigyeld pontokon a jarm(ivek rendszamait felve-
gye. Ez a kildnleges alkalmazas nagy kihivast jelen-
tett a beszédfelismer6 program szamara tébb ténye-
z6 miatt, ezek: az utmenti helyszin nagy hattérzaja, a
nagy pontossag iranti igény, valamint a megfeleld fel-
dolgozasi sebesség a magas mintavételi arany keze-
lésére. Szamos helyszini tesztet végeztek, ahol a ha-
tékonysagi jellemzéket 6sszehasonlitottak a beszéd-
felismeréses beviteli modszer és a hordozhaté sza-
mitdégép billentylizetét hasznalé adatbeird modszer
kdzott. A beszédfelismerés atlagos pontossaga 90%
feletti volt, ami még nem éri el a beirasos mddszer
95% feletti pontossagat. Ugyanakkor a beszédfelisme-
rés alkalmazasaval a mintavételi arany lényegesen
javult, 85% felett alakult, mig ugyanez a beiradsos méd-
szernél 72-82% kdz6tt mozgott. Az eredmények igé-
retesek, és azt mutatjak, hogy a beszédfelismerés egy
olyan mddszerré valhat, amely megkénnyiti, és haté-
konyabba teszi a helyszini kdézlekedési adatgydijtést,
valamint megnéveli a felvett adatok mennyiségét és
javitja azok minéségét. G. A.



Nemzetkozi szemle

Idén marcius 18-19-én rendezte meg Bécsben az
Osztrak Beton- és Epitéstechnikai Tarsulas a Be-
tontag cimii rendezvényt, amelyen szamos részt-
vevo kozétt kdzel 200 magyar, kézoéttilk 100 ma-
gyar diak is jelen volt. Az el6adasok az osztrak ér-
dekeltségli nagyberuhazasokat, elsésorban a ter-
vezés és kivitelezés mérnoki szemszégbdl érde-
kes részleteit mutattak be. A konferencia kiadva-
nyabdl harom kivonatot kézliink.

CFRP feszitohetét elso alkalmazasa
ausztriai hidepitesnel
First-Time Use of CFRP Tendons in Bridge
Construction in Austria

Johann Kollegger, Franz Brandauer
BETONTAG 2004 Konferenciakiadvany, 44. old

A CFRP feszitébetét el6nyds tulajdonsagai, kivald szal-
iranyu szilardsaga, korrdzidallésaga és kis sulya. Mind-
emellett, a harantiranyu tulajdonsagai elég gyengeék.
Az el6feszitett CFRP elemek gyakorlati felhasznala-
sanak kulcsproblémaja, hogy hogyan horgonyozzak
le Bket.

A kupos 6ntétt lehorgonyzé rendszert a ,Structural
Concrete” Intézetben fejlesztették ki, 6sszehangolva
az optimalis hatasfokot a gazdasagos és megfelel
el6allitasi folyamattal. A numerikus és a kisérleti vizs-
galatokat kulénb6z6 méret(, 7, 19 és 37 CFRP betét-
bdl allé (5 mm atmérdjl) feszité modellen végezték,
amelyek azt mutattak, hogy elérhetd a mechanikai tu-
lajdonsagok teljes kihasznaltsaga és a lehorgonyzo
rendszer magas hatasfoka. 2003 nyaran az ausztriai
Salzburg tartomanyban egy autdépalyahid épitésénél
mar alkalmaztak az uj lehorgonyzé rendszer és az el6-
feszitett CFRP feszit6betét egylttesét.

A bécsi agglomeracio kiozlekedési haléoza-

tanak intermodalis szemléletii javitasa

Cross-Modal Upgrading of the Traffic Network for the
Vienna Agglomeration
Thomas Tringer
BETONTAG 2004 Konferenciakiadvany, 63. old.

Sebesség és mobilitas — e két fogalom lassan napja-
ink, és korunk legfontosabb jellemzé&jévé valik. Bizo-
nyos szolgaltatasok kényelmi szinvonalanak, sebes-
ségének emelkedése egyre tébb téren kap megha-
tarozo szerepet. Hatalmas gazdasagi terlletek ala-
kulnak ki és kapnak mind fontosabb részesedést a
névekvd piaci életben. Az atalakuld, modern tarsa-
dalom altal tamasztott igények kielégitésének eléfel-
tétele a kdzlekedési infrastrukturak — mint autopalyak,
varosi utak, villamosok, el6varosi vasutak, foldalatti

kotottpalyas kézlekedés, viziutak és vasuti kdzleke-
dés — hatékony javitasa és modernizalasa. Bécs,
egyrészt jelentés agglomeraciéval rendelkez varos,
masrészt az eurdpai TEN halézat csomopontja, ezért
szdmos modern igényeknek is megfelel§ infrastruk-
taraval rendelkezik. Az EU bévitése kapcsan felme-
rilé tovabbi igény a meglévd kdzlekedési kapacita-
sok novelése, és szllkségessé valik a tdmegkdzle-
kedési halézatok 6sszekapcsolasa. A jov6beli igények
tovabbi ndévekedésének eredményeként az egyéni
kdzlekedést bonyolitd halézatok mérete is tovabb fog
ndéni, majd 6sszekapcsolddva egyetlen oriasi halé-
zat részévé valnak.

A megndvekedett igények kiszolgalasara alkalmas-
sa kell tenni az épités soran hasznalt épitéanyagokat
is. Az els6 — viz, mész, homok és finom vulkani talaj
keverékébdl allé — vizallo betont egy rémai katonai
mérndk Vitruv készitette. A felhasznalt anyag min6sé-
gét bizonyitja a Fabricius hid, mely az ékori Rdmaban
éplilt, de a mai napig megdrizte épségét. Az eltelt 2000
év soran az épitéanyagok nagyon magas szinvonalu-
va fejlédtek — példa erre a szaler8sitésl beton, me-
lyet el6szdr a bécsi replilétér vasutallomasanak atala-
kitasa soran, a furt c6l6pdknél alkalmaztak.

Specialis mérnoki eljarasok alkalmazasa

ausztriai épitkezéseken

Special Engineering Methods Employed in Civil
Engineering Projects in Vienna
Christoph Haberland, Reinhard Blikner
BETONTAG 2004 Konferenciakiadvany, 104. old

Szamos mélyépitési munka folyik Bécs varos terile-
tén. Az U2 metrovonalnak a Schottentor-tél a
Praterstadion-ig t6rténé meghosszabbitasa részeként
fagyasztasos eljarast alkalmaznak a metréallomas
épitéséhez a Duna-csatorna alatt. Az eljarashoz a sos
és a nitrogénes fagyasztas kombinaciojat hasznaljak.
A fagyasztandé féldtémeg 14000 m3. A Duna-csator-
na mindkét partjan elhelyezendd aknak egyike a mu-
emlék védettség alatt allo, a szazadfordulédra épitett
.Kaiserbad” zsilipnél épl.

A Wiental gydijtéalagut pajzsos alagutfurassal épiil,
a Varosparkban lévé inditéaknatdl a 2 km tavolsagra
lévé Kettenbriickengasse metrdallomas kdzelében
lévd Ernst Arnold Parkig.

Az indit6 és a végaknak 120 és 80 cm vastag résfal
kialakitasat igénylik. A pajzsos alagutfurassal épilé
TBM és a résfal athatasanal GFPR rudakat alkalmaz-
nak a hagyomanyos betonacél helyett.

Kisebb alagutaknal is készitenek résfalas aknakat,
mint pl. a ,Nordwest” vonal indité és végaknaja. Itta 3
m atméréjd csbsajtold athatolasahoz, erdsités nélku-
li, eléregyartott beton elemeket épitenek a résfalba.
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Szerkesztosegi kozlemenyek

Folyoiratunk altalaban eredeti cikkeket kdzdl, az et-
t6l valo eltérést kuldn jeldljuk. Kérjik szerzéinket, a
kézirat leadasakor nyilatkozzanak, hogy a cikket
mashol nem jelentették meg és nem adtak le koz-
lésre. TObb szerz6 esetén valamennyiik nyilatko-
zata szikséges. Kérjuk, a kapcsolattartdas meg-
kdnnyitése érdekében valamennyi szerzd elérhet6-
ségét (munkahely, postacim, telefon, fax, e-mail)
tintessék fel.

Megrendelésre készilt munka ismertetésekor
kérjuk, hivatkozzanak a megrendelére.

A cikkek javasolt terjedelme 4-8 nyomtatott ol-
dal. Egy csak szdveget tartalmazé oldalon mint-
egy 5000 karakter fér el (szokdz nélkul). A cikk ter-
jedelmét a Word F&jl / Adatlap / Statisztika helyén
ellenérizhetik.

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

1. Kéziratok formai kérdései

Kérjuk tisztelt szerzéinket, hogy a nyomdai szerkesz-
tés megkdnnyitése és a Szemle kilalakjanak tovabbi
javitasa érdekében a megjelentetni kivant cikkek kéz-
iratait a jovében is egységesen a kévetkez6 forma-
ban juttassak el a Szerkesztéség részére:

* A kézirat szévege onalléan, esetleges labjegy-
zetekkel, abra-, tablazat- és képhivatkozasokkal,
a szbveg végeén kuldn abrajegyzékkel, A/4 lapo-
kon masfeles sortavolsaggal nyomtatva, tovabba
elektronikusan *.rtf vagy *.doc formatumban,

e tablazatok és grafikonok kilén-kiillén, nyomtat-
va (méretnagysag valtozhat) és elektronikus for-
maban is, *.doc (széveges tablazatnal) vagy *.xls
(Excel) formatumban,

e abrak, fényképek stb. kilén-kiildn, nyomtatva
(méretnagysag valtozhat) és elektronikus forma-
ban is, *.tif, *.eps vagy *.jpg (300 dpi felbontas-

sall) formatumban. Amennyiben valamely abra
vagy fénykép elektronikusan nem szerepel a le-
adott anyagban, ezt nyomdai minéségben kell
mellékelni, és minden esetben kiilén jelezni.

Fontos, hogy az azonosithatdsag és kezelhet6-
ség érdekében valamennyi tablazat, grafikon, abra,
fénykép stb.

* a szbvegbe nem beagyazva, hanem 6nall¢ file-
ban szerepeljen az elektronikusan leadott anyag-
ban,

e nyomtatva is (sorszammal, cimmel ellatva) mel-
lékelve legyen.

Kérjuk, hogy kuldn jel6ljék meg a felhasznalt ké-
pek forrasat (készitdjét).

2. Kéziratok leadasa

A kéziratok leadasi helye (személyesen vagy pos-
tan) a

Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem

Ut-és Vasutépitési Tanszék Titkarsaga

(ez egyben a Kdzuti és Mélyépitési Szemle
titkarsaga is):

1111 Budapest,
Mdiegyetem rkp. 1-3., K.ép. mf. 26.

Ugyanide kérjuk visszajutatni a cikkek kefelevo-
natanak szerzdk altal javitott példanyait is.

A kéziratok kildhet6k kdzvetlenil a felel6s szer-
keszt6 cimére is:

Széchenyi Istvan Egyetem

Kdzlekedésépitési és Telepllésmérndki Tanszék
9026 Gydr, Egyetem tér 1.

e-mail: koren@sze.hu

Borito Il. oldal 1/1 szines

Borito lll. oldal 1/1 szines

HIRDETESEK ELHELYEZESE, DiJAI

A felelGs szerkeszt6 jovahagyasaval szakmai hirdetés jelentetheté meg a lapban.
A hirdetési dijak a kévetkezbk:

1/1 fekete-fehér

1/1 fekete-fehér
Tovabbi informacid: Cicerd Kft. e Tel./fax: 301-0594, 311-6040

250.000,~ Ft + AFA
220.000,- Ft + AFA

250.000,~ Ft + AFA
220.000,- Ft + AFA




