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A MEGTETT UTTAL ARANYOS
ELEKTRONIKUS DUFIZETESI RENDSZER
MEGVALOSITHATOSAGANAK FELTETELEI

MESZAROS FERENC>-SIPOSS ARPAD3-ANDRICSAK ZOLTAN*

1. BEVEZETES

A hazankban bevezetni kivant, megtett uttal ardnyos tarifa-
rendszerd, elektronikus dijfizetési rendszer el6készitése szamos
olyan modszertani kérdést vet fel, aminek tisztazésa a rendszer
megvaldsithatésaganak kulcsa lehet. Ezen cikk célja a dontés-
el6készitési folyamat bemutatasa, valamint a rendszer megvalé-
sithatésagahoz sziikséges feltételek és azok teljesithetéségének
azonositasa. A szerz6k tobb évtizedes hazai és nemzetkozi ta-
pasztalatokra épitve kivanjak bemutatni azokat az eddigi ered-
ményeket, amelyek hozzajarulhatnak a hazai tarifarendszer at-
alakitasanak sikeres el¢készitéséhez.

2. AHAZAI IDOTARTAMHOZ KOTOTT TARIFARENDSZER
ERTEKELESE A MEGTETT UTTAL ARANYOS
RENDSZERHEZ VISZONYITVA

Az id6tartamhoz kotott tarifarendszer kevésbé terjedt el, mint a
megtett Uttal ardnyos, de kétségtelendl elfogadott megoldas a
dijkoteles kozati infrastruktira-halozatokon. El6nyds tulajdonsa-
gai mellett azonban szamos olyan nemkivanatos ismérvvel ren-
delkezik, amelyek bizonyos kéralmények k6zott szakmailag hosz-
szU tavon tarthatatlanna teszik, mint allandé megoldast.

Az atalanydijas, e-matricas rendszerben az azonos dijkategori-
aju gépjarmivek azonos érvényességi idészakra azonos ©ssze-
get fizetnek, a hasznélat mértékétél fliggetlentl. Ez a megoldés
egyszerden, kis beruhazasi koltséggel miikodik, igy fenntartasa,
értékesitési és ellendrzési rendszere csak a halézat béviilésétél el-
maradd aranyl beruhazast igényel. Jellegébdl adoddan altalaban
viszonylag kedvez6 feltételeket kinal a dijkoteles Uthalozat igény-
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bevételére, igy nem okoz lényeges forgalomelterel6dést (Id.
pl. az M5 autopalya esetén a helytelentl megvalasztott dij-
szinttel miikodoé [1997-2003], valamint az atalanydijas meg-
oldas [2004-] hatésai; 1. dbra). Ugyanakkor az atalanydij jel-
legl dijszedés igen jelentds relativ elényhoz juttatja a gyakori
(pl.: gazdasagi tarsasagok), illetve hosszu tavu forgalomban
(pl.: tranzitforgalom) résztvevéket a ritkan (pl.. maganhasz-
nalo), illetve révid szakaszokon (pl.: a helyi) kozlekeddkkel
szemben, akiknek egy része ezért a nem dijas utakat veszi
igénybe. A rendszer bevételteremt8 képessége — a kedvez§
hasznaloi feltételek kovetkeztében — az Uthalézat Kelet-Ko-
zép-Eurdpaban jellemz6 tovabbi bévitésével folyamatosan
romlik (nagyobb hozzaférés ugyanakkora 6sszegért).

Az e-matricas megoldassal m(ikédé magyarorszagi hasznalati
dijas tarifarendszer (HD) a kozuti finanszirozasban jelentke-
z6, a dijbevételekkel szemben tamasztott fokozddo igények-
nek mar nem tud megfelelni. Az atalanydijas rendszerben
ugyanis

— a halézat és a forgalom novekedésével nem né aradnyosan a
bevétel, ellenben az Un. virtualis dijszint (a nettod éves dijka-
tegoriankénti dijbevétel osztva az éves dijkategériankénti
futasteljesitménnyel) évrél évre csdkken (2000-2007 ko-
z6tt dsszehasonlitd aron tényszerlien 50%-kal, a dijpolitika
moédositasa nélkul 2020-ig becstlhetéen Ujabb 50%-kal);

—nem tamogatja a rovid tavld autdpalya-hasznalatot;

— a gyakori Uthasznalok fajlagosan aranytalanul kevesebbet
fizetnek;

— a jarmUkategériankénti dijszint-aranyok nem megfeleléen
tlkrozik az okozott igénybevétel nagysagat (kulonosen a
féuti elemeken);

— az Eurovignette (2006/38/EK-val moédositott 1999/62/EK)
irdnyelv régziti az alkalmazhatd dijak maximalis értékeit,
tekintet nélkdl a halozati kiterjesztésre;

— az adofizet6k jelentésen hozzajarulnak a halozat kiépité-
séhez és Uzemeltetéséhez, de jelent8s részik nem veszi
igénybe a magasabb szolgaltatasi szinvonald, a szolgal-
tatast nyujté részérdl jéval magasabb fajlagos kéltségi
gyorsforgalmu utakat, igy csak kdzvetett haszonélvezéje a
megépdlt és Uzemeld infrastrukturanak.

A feltart problémakat a megtett Gttal ardnyos dijrendszer
(UD) tervezett hazai bevezetése hivatott orvosolni. A rend-
szer koncepcionadlis kialakitdsa azonban szamos fontos el6-
zetes feltétel azonositasat és kielégitését igényli, kulonbozé
szabalyozasi részteriiletek dsszehangolasaval. [gy a kozleke-
déspolitikaba dgyazott, idedlis esetben a (kozuti) kozlekedé-
dijpolitika mellett kuldn ki kell térni a tarsadalompolitika, a
gazdasagpolitika, a foglalkoztataspolitika és a kérnyezetpo-
litika kérdéseire is.

T A 2009. méjus 6-7. k6zbtt, Budapesten megrendezett, ,A kézép-kelet-eurdpai orszégokban miikédo és tervezett dijpolitikai megoldasok” ciml PIARC workshop szakmai tapasztalatainak hazai

vetilet( bsszefoglalésa
2 Egyetemi adjunktus, BME Kézlekedésgazdasagi Tanszék, e-mail: fmeszaros@kgazd.bme.hu

3 Dijstratégiai irodavezets, Kézlekedésfejlesztési Koordinacios Kézpont, e-mail: siposs.arpad@kkk.gov.hu
“ Dijpolitikai menedzser, Kézlekedésfejlesztési Koordinacios Kézpont, e-mail: andricsak.zoltan@kkk.gov.hu
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1. tablazat: Az elemek és részteriileteik

Elem Részterilet

A hasznalatért megfizetend6 dij jogi statu-
sza (ad6 vagy szolgaltatasért fizetend6 dfj),
helye a teljes kozuti dijrendszerben

A dijfizetés deklaralt célja, a bevételek
felhasznalasa

A dijkoteles haldzat kiterjedése

(térben és id6ben)

Az érintett jarmUkategoriak kore

(térben és id6ben)

Az alkalmazni kivant dijszintek és differenci-
alé tényez6ik

A felel6s intézményi rendszer szerkezete,
azon belll egyértelm feladat- és felel¢sségi

Dijpolitika
megalkotasa

korok

Az infrastruktdrahoz valé hozzaférés

feltételei

A rendszer megvaldsitasi formaja Uzleti modell
Az értékesitési halozat kialakitasa

A dijszedés rendszere

Az ellen6rzési feladatok ellatasa

A dijfizetési megoldasok

Mas rendszerekkel valé atjarhatdsag

(interoperabilitas)

Megfeleld jogi kdrnyezet étl)EOStZ:SbaW-
Tarsadalmi (hasznaldi és elszenveddi) Egyeztetés az
és politikai elfogadottsag érdekelt felekkel

3. A MEGVALOSITAS SZUKSEGES LEPESEI,
A RENDSZER KONCEPCIONALIS KIALAKITASA

A rendszerkoncepcio megalkotasa el6tt fel kell tarni és meg kell
hatarozni a rendszert alkoté legfontosabb elemeket, amelyek
egyértelm(i megfogalmazasa a koncepcionalis kialakitas sztksé-
ges el6feltétele. Az elemek a koncepcié egyértelmden elkalonit-
het6 részterileteit alkotjak (7. tablazat).

4. A RENDSZER MEGVALOSITHATOSAGANAK FELTETELEI

4.1. A KOZLEKEDESPOLITIKABA AGYAZOTT
DiJPOLITIKA KIALAKITASA

A dijkivetés célja

Minden egyes dijrendszer bevezetése el6tt elsé |épésben egyér-

telmUen tisztazni kell a dijak kirovasanak céljat, vagyis meg kell

hatarozni a dij jellegét. Szdmos cél fogalmazhatd meg (akéar k-

|6n-kulon, akar tobbszorosen):

—a kozuti infrastruktura-rendszer finanszirozasi hianyossagaibdl
eredd vagyonvesztés, illetve annak megallitasa;

—a mobilitasi igények visszaszoritasa, deklaralt kdrnyezeti célok
elérése;

— a kozlekedési igények befolyasolasa (kozuti haldzati kategdriak
kozott; kozlekedési aldgazatok kozott),

—a célhoz kotott koltségvetési bevételek minimum szinten tarta-
sa, de inkabb ndvelése.

A meghatarozott cél kérvonalazza az alkalmazandé dij jogi sta-

tuszat is: a kozlekedési infrastruktdraval kdzvetlen kapcsolatban

allo cél (finanszirozas; igénybefolyasolas) esetén egy (emelt szin-
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t0) szolgaltatas igénybevételéért kell megfizetni a dijat, azonban
altalanos célok esetében inkabb adojellegl (kbz)teherként jelenik
meg a dijfizetés.

A tarifarendszer megvalasztasa

Az id6tartamhoz kotott és a megtett Gttal aranyos tarifarendsze-
rek kozotti valasztast a megoldasok dsszehasonlitasa, az egyes
kialakitasok elényeinek és hatranyainak parhuzamba éallitasa és
kiértékelése segiti. A 2. pontban bemutatott id6tartamhoz ké-
tott megoldas csak egy bizonyos mértékl haldzathosszig nyujt
megfeleld pénzugyi forrast az infrastruktira Gzemeltetéséhez és
fenntartasahoz, ezért ez el6revetiti az ilyen megoldasok fokoza-
tos kiszorulasat a gyakorlatbol.

A megtett uttal ardnyos tarifarendszer esetén a hasznalok any-
nyit fizetnek, amennyit a dijasitds ald vont adott Utszakaszon
kdzlekednek, vagyis amely mértékben a palyaszerkezetet igény-
be veszik, illetve Utkapacitast foglalnak. Ez a megoldas alkotja az
aranyos teherviselés alapjat. Ebben az esetben nincs arra maéd,
hogy a dijas Utszakaszokat ritkan vagy csak révidebb tavon hasz-
nalék terhei fajlagosan magasabbak legyenek és ezzel aranytalan
mértékben tdmogassak mindazokat, akik tdébbszér hasznaljak
az adott infrastrukturat. Nemzetgazdasagi szempontbol sziksé-
ges lehet bizonyos kedvezményrendszerek kidolgozasa, példaul
flottakedvezmény nyujtasa (maximum 13%), amelyek segitségé-
vel — forgalommegosztasi és kornyezetvédelmi indokok alapjan
— differencidlni lehet az egyes hasznaloi csoportok kozott. A dij-
fizetés célja ebben a tarifarendszerben a finanszirozasi forrasok
biztositasa mellett a forgalmi igények hely vagy id6 szerinti befo-
lyasolasa is lehet.

Az EU-irdnyelvek 3,5 t megengedett ¢sszes témeg felett egyér-
telm(ien ezt a megoldast preferaljak.

Halozati kiterjesztés

A dijpolitikai kérdések egyik legfontosabb eleme a dijrendszer
halézati kiterjesztésének meghatarozasa. A kulonbdzd orsza-
gokbol szarmazd szakemberek egydntetl véleménye az, hogy
a dijkivetés legaldbb a széban forgé orszag autépalya-halozatat
érintse, de sok esetben ez a teljes gyorsforgalmu (beleértve az
autoutakat) uthélézatra is kiterjed. Szamos orszag kozlekedés-
foldrajzi adottsagai miatt (pl. kilénbdz8 szolgaltatasi szinvona-
4, de alternativat kinald, parhuzamos utvonalak; gyorsforgalmu
elemek hidnya miatt nagy terhelésnek kitett féutvonalak, kijelolt
nemzetkozi tranzitUtvonalak) a féUthalézat egy részét vagy tel-
jes egészét is a dijrendszer hatalya ald kivanja a jovében von-
ni. A kozuti kdzlekedés (tavoli) jovéképe szerint a dijrendszer a
kdzuthalézat minden elemére ki kell, hogy terjedjen, azonban a
meglévé teljes kézati dijrendszer atalakitasaval ekkor mar nem
megtett Uttal ardnyos utdijfizetésrél, hanem mobilitas alapu dij-
fizetésrél beszélhetlink. A gyakorlatban néhany eurdpai orszag
koncepciondlis szinten megkezdte egy ilyen nagy ivi arreform
megvaldsitasat (pl. Hollandia), azonban egy-egy részmegoldas-
sal (kategoriamegklénboztetéssel; a kdzuti terhek Ujraelosztasa
nélkdl) mar most is taldlkozhatunk (pl. Svajc: 3,5 t megengedett
Osszes tomeg feletti tehergépkocsik).

A halézati kiterjesztés kérdésére azonban gazdasagi oldalrél is ra
kell vilagitani, hiszen a rendszer hatalya kiterjesztésének véltozta-
tasa és az ebbdl adddo dijbevétel-valtozas degressziv figgvény-
kapcsolattal jellemezhetd. llyen esetben a dijkoteles haldzati ele-
mek jellemz&en kisebb hanyadat jelenté magasabb Utkategoriaju
haldzati elemeken jelentkezik a bevételek nagyobb hanyada (Id.

pl. Magyarorszag esetén; 2. dbra).
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A probléma tisztan gazdasagi szempontbdl vald elemzése a ko-
vetkez6 kérdést veti fel: milyen haldzati kiterjesztés esetén ér-
het§ el a rendszer nettd bevételmaximuma (a rendszer bruttd
bevétele és az Uzemeltetési koltsége kozotti kuldnbség felsé ha-
tarértéke), vagyis meg kell keresni azt az egyensulyi pontot, ami-
kor a rendszer hatélya bévitésének hatarkdltsége megegyezik a
hatarbevételével. Tehat az egyensulyi pont alatti kezdeti halozati
kiterjesztés gazdasagilag racionalis dontésnek tekinthetd; ezen
pont feletti kiterjesztés, bar bevételtdbbletet eredményez, de en-
nél is tdbb koéltséggel jar, ez gazdasagi szempontbdl irracionalis
dontés.

Osszefoglalva a fenti polémiat, a halozati kiterjesztésrél szold
dontést mindig alapos, a rovid és hosszu tavu hatasokat is fi-
gyelembe vev6 szakmai el6készités kell, hogy megel6zze, ezzel
biztosithaté a rendszer pénzigyi kockazatanak mérséklése (Id.
3.6. pont).

Jarmikategoriak és differencialas

A modern dijrendszerek jarmukategoéria-meghatarozasanak
maodszertana az okozott infrastrukturalis és kilsé (jellemz&en
kornyezeti) koltségek szerint azonositja a dijfizetésre kotelezett
hasznaléi csoportokat.

Elsé korben le kell hatérolni a dijfizetésbe bevonni kivant haszna-
|6k korét: a személykdzlekedésben és/vagy az arutovabbitasban
résztvevékre kivanjuk-e kiterjeszteni a dijrendszer hatalyat. A sze-
mélykdzlekedés esetében kulon kell valasztani az egyéni kozle-
kedési modokat (motorkerékpar, személygépkocsi) a kdzdsségi
kozlekedési modtél (autdbusz). A tehergépjarmlivek esetében
szakmai alapon ddntést kell hozni a bevonni kivant jarmUvek ko-
rérél, a gyakorlatban ezt a megengedett legnagyobb 6ssztémeg
alapjan hatarozzak meg. A dijfizetésre kotelezni kivant haszna-
|6k kdrének fly médon valé azonositasa utan a dij alapjat képezé
koltségeket kell meghatarozni.

A kozuti palyaszerkezet elhasznalédasanak egyik legjobb méré-
szama a 11,5 tonnaban mért egységtengely-athaladas. Mivel a
jarmUvek tényleges aktudlis tengelyterhelésének mérése olyan
komplex feladatot eredményezne, amelynek kivitelezése komoly
mUiszaki (mérés, adatgydijtés, tarolds, feldolgozas, kiértékelés,
valamint ezek id&igényessége) és pénzigyi (ennek financidlis
vonzatai) akaddlyokba tkézhet, ami a dijrendszer megvalosit-
hatdsagat veszélyeztetné, ezért a gyakorlatban csak kozelité
mérték alkalmazasa javasolt. Ennek megfeleléen Eurépaban a

megtett Uttal aranyos tarifarendszerben egyre inkdbb a jarmu-
vek tengelyszama valik mérészamma (lecserélve az id6étartamhoz
kotott hasznalati dijas tarifarendszerek széleskéren alkalmazott
megengedett legnagyobb &ssztémeg szerinti kategorizalasat). A
tengelyszam regisztralasa és ellenérzése optikai Uton, menet koz-
ben is viszonylag kédnnyen kivitelezhets. A tengelyterhelés hato-
sagilag szabalyozott felsé korlatja miatt ez a modszer jol kozeliti
a jarmd(szerelvény) tényleges méretét és (nagyfoku kapacitaski-
hasznalast feltételezve) az infrastruktura-hasznélat soréan okozott
koltségeket, illetve tovabb 6sztondz az Uresfutasok csokkenté-
sére is.

Természetesen tekintettel kell lenniink a jarmhasznalat kulsé
(az utdijban [még] nem érvényesitett) koltsege|re is, egyre inkabb
né a tarsadalom igénye, hogy az ilyen koltségeket a ténylege-
sen szennyezdk fizessék meg. A dijakban vald érvényesitéshez
azonban el&szor a kozuti kdzlekedés kilsé koltségeinek pontos
meghatarozasa szikséges. A témakorrel foglalkozd szakemberek
el6tt még szdmos maodszertani kérdés all megvalaszolatlanul (pl.
mérhet6ség, jarmikategoriakhoz torténd hozzarendelhetdség,
pénzlgyi eszkdzben vald kifejezés), ezért a kilsé koltségek in-
ternalizalasa egyel6re csak részben valésulhat meg (részletesebb
kifejtést Id. az ,Internalizalas” c. bekezdésben). A jelenlegi gya-
korlatban a jarmdvek kodrnyezetre gyakorolt hatasa elsésorban
csak mint differencialé tényezé jelenik meg, az eurdpai emisszids
normak alapjan kialakitott dijszorzék segitségével.

Egyéb differenciald tényezék alkalmazasara is sor kertlhet, pl.
foldrajzi elhelyezkedés, napszak szerinti megkulénboztetés.

Dijszintek

Az Eurovignette irdnyelv szigoru szabalyokat fogalmaz meg a 3,5
tonna feletti legnagyobb megengedett 6ssztémegl tehergépjar-
mUvekre kivetend§ dijszintek kapcsan. A dijszintek kialakitasanak
legfontosabb vezérelve az infrastrukturalis koltségek megtérulé-
sének elérése, vagyis a valds Gzemeltetési, fenntartasi és felujita-
si/fejlesztési koltségeken kivil mas koéltségtényezé nem szolgal-
hatja a dijak megallapitasahoz szikséges koltségszamitas alapjat.
A dijszintszdmitds modszertandra azonban nincs ilyen szigoru
megkotés, az iranyelv altal javasolt kalkulaciés médszeren kivil
egyéb, az irdnyelv rendelkezéseire épuls, atlathatd elvek alapjan
kidolgozott modszerek is felhasznélhatok (Id. pl. Németorszag).

Internalizalas

A kuls6 koltségek Uthasznalati dijakba torténé beépitésével az
egyre szélesebb tarsadalmi és politikai tdmogatottsagot élvezd
.szennyez6 fizet” elvnek lehet érvényt szerezni. A tarsadalmi
szinten jelentkez& karok pénzlgyi szabdlyozoeszkdzokkel torté-
né kifejezésével egyértelmlen kimutathatéva valnak a kozlekedés
pozitiv és negativ externalidi. A hatasok tarsadalmi koltségbazisra
épllé szamszer(sitése el6segitheti a kdzlekedés résztvevsi sza-
mara a jarm(hasznalat hatasainak mélyebb és pontosabb megér-
tését, hozzajarulva ezzel a mobilitasi szokasok tudatos formalasa-
hoz, valamint a termék-eldallitasi és az arutovabbitasi folyamatok
ésszerlisitéséhez (pl. korszer( jarmdpark kialakitasa, jobb kapaci-
taskihasznalas, alacsonyabb fajlagos Gzemanyag-felhasznalas) is.
Az igy befolyt bevételek alkalmasak a mar bekdvetkezett karok
mérséklésére vagy a potencialis karok megel6zésére. Természe-
tesen tekintettel kell lenni arra a szakmai igényre is, hogy a kdzle-
kedés tarsadalmi koéltségeinek az Uthasznaldkra valé raterhelése
komoly szerkezeti valtozasokkal kell, hogy egyltt jarjon az ar-
képzés terén is, ellenkezd esetben a kilsékoéltség-dijaknak csak
részleges, a haszndlék tehervisel§ képességét figyelembe vevs
kivetése javasolt.
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Az EU-ban a nem egységes szamviteli alapokon allé nemzeti mod-
szertanok alkalmazasat az egységes piacrajutasi feltételek biztosita-
sa érdekében korlatozzak. Az ezt kikiszdboIni célzé6 modszertani
kutatasok eddigi eredményei alapjan az EU vonatkozé munkacso-
portja egyel6re csak a levegészennyezés és a zajterhelés kdzlekedés-
bol eredd tarsadalmi koltségeirdl jutott egységes megallapodasra,
valamint a torlédasokbol eredé karokrol jutott — még vitatott — rész-
megallapodasra. A tobbi kilsékoltség-elem (baleset, klimavaltozas,
energia-el6allités, természet és tajkép, valamint talaj- és vizszennye-
zés) fuggvénykapcsolatainak feltarasahoz tovabbi kutatdsokra van
szUkség, ezért azok internalizéldsara rovid tavon nem lehet szami-
tani. Ezek az eredmények képezik az Eurovignette iranyelv jelenleg
is zajlo felllvizsgalatanak, valamint a jovSbeli hazai internalizalasi
megfontolasok alapjat is. Természetesen nem szabad figyelmen ki-
vil hagyni, hogy ezzel parhuzamosan szikséges a tobbi kozlekedési
aldgazat esetében is a kiils6koltség-dijak bevezetésének lehetEségeit
részletesen elemezni, tekintettel az rutovabbitasi és a személyszalli-
tasi piac fenntarthatd, semleges versenyfeltételeinek kialakitasara.

Bevételfelhasznalas

A bevételek felhaszndlasanak szabalyait részben az Eurovignette
irdnyelv szabdlyozza. Eszerint az id6tartamhoz kotott, hasznala-
ti dijas, valamint a megtett Uttal aranyos, Uthasznalati dijakbdl
befolyt bevételek felhasznélasa kozlekedési célu kiadasok fede-
zéséhez kotott, azonban maguk a dijkoteles létesitmények kell§
szinvonall fenntartdsa mindig prioritast kell, hogy élvezzen. Az
irdnyelv tervezett médositasa sordn modszertani alapokon egyre
t6bbszor vetdik fel a befolyt bevételek célhoz kotottségének szi-
goritasa, azonban ez a kérdés tulmutat a szakmai korokon.

A fent bemutatott kereten tul a felhasznalast az orszag kozuti
finanszirozasi stratégidja hatdrozza meg. Jellemz6 igényként fo-
galmazédik meg az adojellegli bevételek ltalanos koltségvetési
célokra torténd felhasznalasa (ami azonban nem feltétlentl zarja
ki a kozlekedési célokra vald elkilonitést), azonban a szolgaltata-
si dijként befolyt befizetéseket célszerl a konkrét szolgaltatashoz
kapcsolédo kiadasok fedezésére forditani, vagyis elsédlegesen az
Ut- és a dijrendszer Uzemeltetési és fenntartasi, esetleg fejlesztési
feladatainak finanszirozasara.

A kés6bbiekben bevezetni kivant kulsékoltség-dijakbol szarmazéd
bevételek felhasznalasa a fentieknél szigorubb szabalyozast igé-
nyel, hiszen az egyértelmden deklaralt célok eléréséhez kdthetd,
ezért az ahhoz szikséges forrdsok megteremtése — a szennyezé
fizet elv alapjan — egyértelm(ien az Uthasznaldkra harul.

Pénziigyi, gazdasagi és tarsadalmi
hataselemzések

A kozlekedéspolitikai elképzelések hatasait minden esetben ma-
gasabb szinten kell megvizsgalni, a dontéseket pedig ezek ered-
ményeit felhasznélva kell meghozni. A dijrendszerek kialakitasa
kapcsan minden esetben elézetesen el kell végezni a rendszer
jovébeli mikodését vizsgald kornyezeti, a tarsadalmi és a nem-
zetgazdasagi hataselemzéseket. Altalanosan kévetendd elvként

a kovetkez8 szempontokat kell figyelembe venni a rendszer vég-

leges kialakitasanak megtervezésekor:

—a rendszer ne okozza a természetes és az épitett kdrnyezet
elfogadhatd mértéken feltl vald terhelését, makroszinten le-
hetéség szerint jaruljon hozza a természeti eréforrasok haté-
konyabb felhasznalasahoz, megteremtve a mobilitasi igényeket
minimalisan mar kielégits és a kornyezet terhelésének még el-
fogadhaté mértéke kozotti egyensulyt;

— a rendszer szolgaljon olyan altaldnos tarsadalmi célokat, ame-
lyek el6segitik a kilonboz6 tarsadalmi rétegek igényeinek tel-
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jesulését, valamint fokozzak az érintett térség tarsadalmi ko-
héziojat;

— a rendszer jaruljon hozza a fenntarthaté gazdasagi fejl6dés-
hez és a GNP ndvekedéséhez, pénzlgyi szabalyozé eszkdz-
ként a gazdasag szerepl6i kozll a dijrendszer hasznaloit ha-
tékonyabb Gzemi folyamatok kialakitasara o0sztondzze, igy
hozzéjarulva az érintett orszadg és az arutovabbitdssal fog-
lalkozé véllalkozasok gazdasagi versenyképességének foko-
zasahoz is.

A hataselemzések birtokaban egyértelmlen azonosithatok azok
a hatasok és kockazati tényezék (Id. 4.6. pont), amelyek kezelé-
sére, ill. mérséklésére a rendszer megvaldsitasa érdekében elen-
gedhetetlentl sziikség van. Ezzel biztosithatd a megvaldsitandd
rendszer gazdasagi, pénzlgyi és kérnyezeti szempontbdl fenn-
tarthato, tarsadalmi és politikai oldalrél elfogadhato kialakitasa
(Id. 4.7. pont).

4.2. A JOGI HATTER KIALAKITASA

A dijrendszer hatdsos mikodésének egyik legfontosabb el6felté-
tele egy megfeleld, a hatalyos hazai és a kdzdsségi jogszabalyok-
kal 6sszhangban all¢, tobbszintes szabalyozasi kornyezet, jogi
hattér kialakitasa. A fels6 szintet a torvények, a kdzépsé szintet
a kildnbdz6 kormany és tarca szintl rendeletek, az alsé szintet
pedig a rendszerszolgaltato részére megfogalmazott mdszaki fel-
tételek jelentik.

Fontos alapelv, hogy a jogi kdrnyezet kereteit csak a szikséges

mértékd torvényi szabalyozas hatarozza meg, mellézve minden

olyan szUikitést, ami a rendszer tényleges megvalositasat valami-
lyen formaban befolyasolna. Torvényi szinten célszerlien a kdvet-
kez8 elemek szabalyozanddk:

— a dijszedésre jogosult intézmény definicioja,

— a dijfizetésbe vonhato kozut kategoriak,

— a kivetett dij jogi statusza (szolgaltatasi dij vagy addjellegli koz-
teher),

— a tarifarendszer alapja (id6tartamhoz kotott vagy megtett Gttal
aranyos dijfizetés),

— a dijszedési rendszer alapja (nyilt vagy zart rendszerd; megallita-
sos vagy megallitas nélkuli, elektronikus dijszedés),

— az ellenGrzésért felelds intézmény meghatdrozasa,

— a dijfizetésre kotelezett, valamint a mentességet élvezé jarmda-
vek kore,

—a jarmU tulajdonosanak és vezet6jének egyetemleges felel6s-
Sége,

— a dijfizetés elkertilése nem magéanérdek-, hanem kozérdekelle-
nes magatartas,

—a jarmUadatokhoz valé hozzaférés biztositdsa a dijrendszer
megvalositasat és mikodését felugyeld, kozlekedésért felelés
minisztérium részére, tekintettel az adatvédelmi el6irasokra, az
ellendrzéshez (anonim modon) és a potdijkiszabashoz (név sze-
rint) szkséges adatok korére, valamint a hataron &tnyulé kéz-
uti ellenérzések lehetéségének kialakitasara.

A torvényi szinten kapott felhatalmazas alapjan a k6zépsé szintet
alkotd kuldnbozd kormany- és miniszteri rendeletek szamos kér-
désben kell, hogy részletezzék a szabalyozasi keretet:

— a dijrendszer fizikai megvaldsitasa kapcsan

—a dijkoteles Uthaldzat elemeit (Utszam és keresztmetszet sze-
rint),

— a tarifarendszert (alap dijszint, jarmd- és Utkategéria szerinti,
kornyezetvédelmi besorolas szerinti, valamint napszak/nap sze-
rinti megklénboztetést lehetéveé tévd dijszorzok);

— megalapozott esetekben felhatalmazast kapnak a dijszintek és
a halodzati kiterjesztés felllvizsgalatara.
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Az alsé szintet a rendeletek alapjan felhatalmazni kivant rend-
szerszolgaltaté részére megfogalmazott miszaki feltételek képe-
zik, ezek a kovetkez6k:

— adijszedési technoldgia keretei (,, technolégiasemleges” m(isza-
ki feltételek kialakitédsa az esetleg sziikségessé — és az Eurdpai
Elektronikus Dijszedési Szolgaltatasban (EETS) a versenyhelyzet
miatt majd lehetségessé — valod szolgaltatovaltas zokkendmen-
tes véghezviteléhez);

— a dijfizetésre kotelezett Uthasznéldk kotelezettségei (pl. regiszt-
racio; technikai elemek hasznélata; hibas rendszermiikodés
esetén koévetendd magatartas).

4.3. UZLETI MODELL FELALLITASA

Az Uthasznalati dijrendszer kialakitasa a koézuti infrastruktura ke-
zelGje (GzemeltetSje és fenntartéja), az Utdijszedést megvaldsitd
rendszer kezelGje, tovabba a dijbevételre jogosult fél egymastol
valé flggetlenségét igényli. Az elkllonitett és atlathato érdek-,
valamint viszonyrendszer lehetGséget teremt a piaci alapokon
nyugvo és versenyfeltételeket biztosito rendszer kialakitasara. Az
Utdijszedést biztositd rendszer kezelSje egyfel6l kozvetlen kap-
csolatot tart a rendszer hasznaloival (Gthasznalok), valamint a dij-
bevételek folott rendelkezd intézménnyel, ezért egy orszagban
csak egyetlen rendszerkezeld jelenléte célszer(i. Ugyanis csak igy
van lehet6ség egy orszagos szinten egységesen kezelendd rend-
szerfelUlet kialakitadsara, ami az Uthasznaloknak szintén elemi ér-
deke.

Fontos megjegyezni, hogy a rendszer technolégiai kérdéseit (a
dijszedd, valamint az ellen6rzé rendszer miszaki megoldasai)
nem a dijpolitikdnak, hanem a rendszer megvalésitasanak jogat
elnyerd vallalkozasnak kell megvalaszolnia.

4.4. INTEROPERABILITASI MEGFELELOSEG

Az Uzleti modell kialakitasakor szem el6tt kell tartani a formalddd
europai interoperabilitasi (EETS) kereteket is, ugyanis azok nem-
zetkozi szinten hatarozzak meg az egyre er6s6dé eurdpai integ-
racio és az egyre inkabb megnyilé orszaghatarok koévetkeztében
fokozottan igényelt ,egyablakos” Ugykezeléshez kapcsoloddan
a dijszedési piac egyes szerepl8it, valamint azok feladat- és fele-
|6sségkoreit (2. tablazat).

4.5. PALYAZTATAS, UTEMEZES

A dijrendszer tervezésére vonatkozd kozbeszerzés kiirdsa eldtt
mindenképpen meg kell alkotni a fenti pontokban meghataro-
zott feltételeket, valamint a széleskor( politikai tamogatast is
meg kell szerezni a rendszer bevezetéséhez. Tovabba dontést kell
hozni arrdl, ki legyen a felel6se a kdzbeszerzési eljarasnak (koz-
lekedésért felel6s minisztérium vagy a dijszedésre jogosult intéz-
mény vagy az Utlzemeltetd), valamint hogyan és milyen kapcso-
latot kell kialakitani az ellenérzésre feljogositott intézménnyel.

A kozbeszerzési eljaras el6készitése soran vildagosan meg kell fo-

galmazni a beszerezni kivant rendszer/szolgaltatas tulajdonsagait:

— dijszedési rendszer és/vagy dijszedési szolgaltatas, tovabba a
kapcsolédo ellenérzési technologia: egyitt vagy kalén palyaz-
tatva,

— a magant6ke bevonasanak maodijai (szlikség esetén),

— a rendszer egyértelm( és vildgos mUszaki keretei (technoldgiai
megkd&tések nélkal),

— a szolgaltatas igénybevételérdl sz616 szerz&dés mintdja.

Az eljaras Utemezése sordn nem szabad elfelejteni, hogy a rend-
szer teljes megvalositasa nem csak a kdzbeszerzési eljaras lefoly-
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2. tablazat: A dijiszedési piac szerepldi és azok feladat- és felelésségi
korei

Feladatkor

A piacfeltigyeleti és EU-konformitast
ellenérzé testllet

Feladata az allam részére az Utdijak
beszedése. Operativan a TC mikodteti
a dijszedd rendszer(eke)t, szerzédik a
viszonteladodkkal (SP), beszedi a dijakat
a hasznaloktol és ellendrzi partnerei
szolgaltatasait. Specifikalja azon OBE
fedélzeti eszkdzoket, amiket a csak
hazai vagy az EU felhasznalasra kotele-
z86en elfogad

Szolgaltataskdzvetitd viszonteladok,
akik szerzédnek az Ugyfelekkel és ellat-
jak 6ket OBE-eszkdzokkel. Piaci alapon
mikodnek, a felhasznaldkkal és az
egyes orszagok TC-ivel szerz6dnek. A
TC araibol egységesen megallapitott ju-
talékot kapnak. Minden piaci szerepl6,
aki az EU-el6irasoknak és a TC pénzigyi
kovetelményeknek megfelel, SP-szerz6-
désre jogosult, ezért e szerepl6k kdzbe-
szerzés nélkil szerzé6dhetnek a TC-vel,
és tetsz6leges megfeleléségi igazolassal
rendelkezd OBE-t forgalmazhatnak

Az Uthasznalati jogosultsagot hivatott
ellendrizni

Az dllam képviseletében a dijszedési
folyamatokat technikailag és Gzletileg
folyamatosan auditalé szervezet

Szerepl6

Fellgyeleti Szerv

Utdijszeds
(Toll Charger; TC)

Utdijszolgaltato
(Service Provider; SP)

Ellen6rzé Hatosag

ED auditor

tatasabol és a rendszer belizemelésébdl all 6ssze, hanem annak
szerves részét képezi a dijpolitika kialakitasa, a széleskord politi-
kai tdmogatas megszerzése, a politikai déntések meghozatala, a
torvényi keretek kialakitasa, a kozbeszerzési eljaras el6készitése
mint el6készitd tevékenységek, valamint a szerz&désrél sz616 tar-
gyalasok folyamata, a rendszer tesztelése és utédlagos szikség
szerinti finomhangolasa. A megvalositas kilonbodzé elemeiben
érdekelt felek nagy szamaéra valé tekintettel fokozott dvatossag-
gal kell kezelni az egyes projektfazisok megvalositasahoz sziiksé-
ges id6kereteket, kulonods tekintettel azokra az id6tervekre, ame-
lyek a megvalositasért felelés intézményen kivilrél érkeznek. Az
optimista szemlélettel elkészitett, tulzottan szoros Gtemterv nem
vart és nemkivanatos id6beli csuszast, esetleges politikai feszult-
séget és ezzel konkrét pénzugyi veszteséget eredményezhet.

4.6. A KOCKAZATOK AZONOSITASA ES KEZELESE

A dijrendszer tervezése és megvalositasa folyamatanak soran az
alabbi kockazatokkal kell szamolni, valamint kockazatkezelési le-
het&ségeket lehet figyelembe venni:

— a szabdlyozasi kdrnyezet gondos kialakitasa ellenére bizonyos
technolégiai megoldasokat diszkriminalunk: a mar lezajlott el-
jarasok meglévé tapasztalatai hasznos segitséget nyujtanak a
megfelel§ tartalmu kornyezet kialakitasaban;

— a tervezett rendszer tul komplex, ezért megvaldsitasa vagy fo-
lyamatos Uzemeltetése technoldgiai és/vagy szabdlyozasi és/
vagy pénzlgyi akaddlyokba Utkozhet: Ujra kell tervezni a rend-
szer terlleti hatalyat és/vagy bevonni kivant jarmikategoriak
korét és megvaldsithatosagi tanulmanyt kell késziteni;

— a gyorsabb Utemezés érdekében parhuzamosan zajl6 tobb, k-
|6nb6z8 mérfoéldkoveiknél egymasra éplld eldkészitési folya-
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mat egyike-masika késést szenved, emiatt az egész folyamat
megvaldsitdsanak hatarideje is tarthatatlanna valhat: alapos
el6készitd munkaval, széleskord politikai és tarsadalmi tdmo-
gatottsdgot megszerezve, nemzetkdzi tapasztalatokra épuls,
valds idészlikségleteken alapuld Gtemtervet kell kialakitani;

—a rendszer megvalositasaért felelés intézménynél a korabban
felmért id6szikséglet és emberi eréforras szlikosnek bizonyul:
gondos projekttervezéssel és megfelel6 mértékii/szakmai tuda-
sU, szUkség esetén mozgdsithato tartalékokat kell beépiteni az

—a rendszer nem megfeleld kialakitasa kovetkeztében a korab-
bi forgalmi és dijbevételi elérebecsléseket alulmulo teljesitmény
keletkezik: az Uthasznaldk részérdl tanusitott tarsadalmi elfo-
gadottsag kialakitasara van szikség.

4.7. A POLITIKAI ES TARSADALMI ELFOGADOTTSAG
KIALAKITASA

A rendszer politikai elfogadottsaga és tdmogatasa alapvet6 elé-
feltétele a sikeres megvalositasnak. A politikai élet szerepl&i ko-
z06tt egyetértésre kell jutni a tisztan szakmai szempontok alapjan
kialakitott dijpolitikai célokrél, valamint a megvaldsithatd Gzleti
modellrél, és tisztazni kell az esetleges félreértéseket, valamint
a valdsagalapot sajnos gyakran nélkilézé hiedelmeket. Fontos
kiemelni, hogy kulonb6z8, akar eltéré politikai megfontolasok
esetén is, az Uzleti modellt minden esetben szakmai alapokra kell
helyezni, a politika csak a szempontokat fogalmazza meg, de
hagyja érvényesilni a megalapozott szakmai érveket.

A tarsadalmi elfogadottsag alapja a szakmai és érdekvédelmi fo-
rumok felé torténé nyilt és teljes kord kommunikacio, valamint
a szakmai alapokon nyugvé folyamatos parbeszéd. Ezek terem-
tenek lehet6séget a tarsadalmi kontroll kialakitasara is. Elsédle-
gesen a dijrendszer céljarél (koncepcionalisan ,,kitél, hol, milyen
mértékU dijat”) kell egyetértésre jutni az érintett felekkel, utdna
van méd a megvaldsitas formajarél (a dijrendszer pontos hata-
lyarol, a megvaldsitas idébeli Gtemezésérdl, a vart hatasokrol) is
tarsadalmi vitat nyitni. A végsé cél a dijrendszer , piaci potencial-
janak” megteremtése, mas széval a rendszer kereskedelmi koc-
kazatanak mérséklése.

5. OSSZEFOGLALAS

A dijrendszerek strukturalis atalakitasa alapos szakmai el6készit
munkat igényel, hiszen a dijpolitikat leképezd rendszerek a koz-
lekedéspolitika és az annak részét képezé finanszirozasi stratégia
egyik eszkdzeként linak rendelkezésre a dontéshozok kezében.
Koztudott, hogy egy Uj tarifarendszer kialakitasa egy sor olyan
kérdést vet fel, ami tulmutat a klasszikus mérnoki, gazdasagi
vagy jogi ismereteken. A gondos el6készité munka tehat a rend-
szer altal elérni kivant célok azonositasaval, az érintett szakterulet
mélyrehato elemzésével és a feltart kapcsolatrendszerek, vala-
mint hatasmechanizmusok kiértékelésével kell, hogy kezd&djék.
Csakis a feltart eredmények tukrében nyilik lehetéség arra, hogy
olyan rendszer alapjait sikertljon letenni, ami képes a tarsadalmi,
gazdasagi és kornyezeti célokat messzemenéen megvaldsitani. A
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megvaldsithatdsag feltételrendszere a mar emlitett interdiszcipli-
ndris ismeretanyag birtokaban kidolgozhat6, ez pedig kérvona-
lazza a rendszer koncepcionalis felépitéséhez ismerni szikséges
mozgasteret, ami mar lehetéséget ad a rendszer koncepcidjanak
a célokhoz igazitott kialakitasara.
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FEASIBILITY TERMS OF THE MILEAGE BASED ELECTRONIC
TOLL COLLECTION SYSTEM (SUMMARY OF THE PIARC'S
~IMPLEMENTED AND ENVISAGED ROAD TOLL POLICIES
IN THE CENTRAL-EASTERN-EUROPEAN COUNTRIES” IN-
TERNATIONAL SEMINAR, HELD ON 6-7 MAY 2009 IN BU-
DAPEST FROM HUNGARIAN ASPECT)

The preparation of the mileage based schemed electronic toll collection
system in Hungary needs a lot of methodological issues to be clarified.
The key factors for the successful implementation are the shortcomings
of the current e-vignette system to be filled in, the road pricing policy,
the business model, the corresponding legal framework, the interope-
rability conformance, the schedule of awarding and implementation
processes, the analysis and mitigation of potential risks and the procee-
dings of different stakeholder forums.
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AZ UTAZASI IDOKERET JELLEMZOI,
AZ ALLANDOSAG KERDESE

FARKAS ISTVAN'
BEVEZETES

A kozlekedési igények jellemzéit vizsgalva nem Ujdonsag az a
megallapitds, miszerint naponta 1-1,5 6rat toltink utazassal
[1]. Ez az id6keret mind id6ben, azaz évtizedekre visszamenden,
mind pedig foldrajzi értelemben, azaz a kilénbdzé kontinense-
ken taldlhato, eltérd jellegl teleptlések lakdinak az utazasi szo-
kasait alapul véve is allandénak tekinthetd [2].

Jelen cikk célja az utazasi id6keretnek — az idegen nyelv(i szakiro-
dalomban travel time budget-nek (TTB) — tébbféle szempont sze-
rinti vizsgalata, az eddigi kutatasok eredményeinek bemutatasa.

Az els6 fejezetben attekintem az utazasi idékeret, valamint a té-
méahoz szorosan kapcsolédo travel money budget (TMB, utazasra
fordithaté pénzugyi keret) jellemz6it, az elmult évtizedek kutata-
sainak megallapitasait 6sszegezve. Ebbdl az id6szakbdl szamos
felmérés eredménye all a kutatok rendelkezésére, melyeket ér-
demes felidézni.

A masodik fejezetben az utazasi id6keret témakdrének gondolat-
menetét folytatva szamba veszem a TTB értékének allandosagat
bizonyitd elméleti megfontolasok és empirikus megfigyelések
eredményeit. Kitérek tovabba az egyéni TTB-értékeket befolya-
solo tényezékre, az utazasi id6keret mérésének kérdéseire, illetve
megjeldldm azokat a terileteket, ahol tovabbi kutatasokat lenne
érdemes folytatni az eddigi eredmények finomitasa, illetve Ujabb
részterlletek alaposabb feltarasa érdekében.

A harmadik fejezetben — az el6z8ekbdl kiindulva, mégis rész-
ben azok ellentételezéseként — a kozelmult néhany felmérésének
megallapitasait roviden idézve egy érdekes kérdést teszek fel, mi-
szerint lehetséges-e, hogy id6vel ez a jelenleg allandénak tekin-
tett TTB-érték valamilyen mérték{ valtozast mutasson.

1. AZ UTAZO VISELKEDESET BEFOLYASOLO
TENYEZOK

Zahavi és Talvitie [3] mar évtizedekkel ezel6tt megallapitottak,

hogy az utazék viselkedését nagy mértékben befolyasolja két

alapvet6 korlatozo tényezé:

— az atlagot vizsgalva fix értéklinek tekinthet6 utazasi id6keret,
valamint

— az utazasra fordithat6 pénzlgyi keret.

Ezen megallapitasok igen rdvid idé alatt a tovabbi kutatasok
alapjava valtak. A kovetkezékben részletesen ismertetem a két
fenti elemmel kapcsolatos kutatasok mérfoldkoveit.

1.1. AZ UTAZASI IDOKERET

Zahavi tehat az els6k kozott fogalmazta meg azt a feltevést, miszerint
atlagosan az emberek egy fixnek mondhaté idémennyiséget fordita-

nak utazasra — ezt utazasi idékeretnek (travel time budget, TTB) ne-
vezzUk. A szamos orszagban és varosban lefolytatott, az id&felhaszna-
last, ill. utazasi szokasokat vizsgald felmérések alapjan megallapithato,
hogy &tlagosan 1-1,5 érat toltlink utazassal. (7. dbra)
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Az abra abszcisszatengelye igen széles jovedelmi szinten mutat-
ja ezt az allandésagot, mikdzben az is lathato, hogy ez az 1-1,5
oras érték nem mutat jelentds szérast a foldrajzi és kulturalis el-
valasztottsag okan egymastdl jelentsen kulonbdzd varosok, or-
szagok esetében sem: afrikai kisteleptlések lakoi kdzel azonos
mennyiség( id6t forditanak utazasra, mint pl. észak-amerikai
vagy eurdpai nagyvarosok lakoi.

A KSH altal végzett hazai felmérések is hasonlé eredményeket
mutatnak az id6keret nagysagara vonatkozoan (7. tabldzat).

1977 1986 1993 2000
Férfiak 78 79 76 76
N6k 64 66 68 68

Mikdzben a TTB értéke a nagy atlagot tekintve konstansnak
mondhatd, mar joval tobb eltérést tapasztalhatunk, ha kisebb
csoportok vagy adott egyének viselkedését vizsgaljuk.

Az utazasi id6keret értéke egyértelmlien magasabb a zsufoltabb
nagyvarosokban: Londonban példaul az emberek 30%-kal tébb
id6t forditanak utazasra, mint a joval zsufolt Skocia varosaiban. Az
1. dbrardl az is leolvashatd, hogy az Ures korrel jelolt varosok TTB-
értékei jellemz6en magasabbak a nemzeti atlagot szimbolizald so-
tét pontokénal. Az utazasi id6keret értékei legmagasabb jellem-
z6en a legnagyobb varosok esetében fordulnak el6 (pl. Parizs).

! Okleveles kézlekedésmérndk, PhD-hallgatd, Széchenyi Istvan Egyetem Kozlekedési Tanszék, e-mail farkasi@sze.hu
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A TTB-értékek a kulonbozé demogréfiai csoportok esetében
szintén mutatnak eltéréseket. Egy 1989-ben lefolytatott nyugat-
német felmérés [6] a foglalkozas szerinti megoszlast alapul véve
megallapitotta, hogy az atlagos, 1,09 ¢ras értékkel szemben a
TTB-érték az egyetemistak esetében 1,27 éra, allami alkalma-
zottakndl pedig 1,32 ¢ra volt. A felmérés szerint a legkevésbé
mobilak a német nyugdijasok voltak, napi 0,94 éras utazasi id6-
kerettel.

Roth és Zahavi [7] azt is kimutatta, hogy az egy utazoéra vetitett
utazasi id6keret értéke (TTB per traveller) az alacsonyabb jovedelmi
csoportokban jellemz&en magasabb az atlagnal. A kisebb jovedel-
mU csoportok tagjai ugyanis tobb korlatozd tényezével szembe-
stlnek a lakohely- vagy a modvalasztast illetéen, igy nehezebben
is tudjak az utazasi idejlket az optimalishoz kozeliteni.

Az utazasi idékeret értékének empirikus, azaz tapasztalati Uton
vett konstans jellegének az oka egyel6re nem teljesen tisztazott.

Egy lehetséges magyaradzat szerint az utazasra fordithatéd id6
mennyiségét erésen befolyasoljdk egyéb, tobbé-kevésbé kotott
id6kerettel bird tevékenységek, pl. az alvads, munkavégzés és a
kulénboz6 szabadidés tevékenységek.

Az is kimutathaté ugyanakkor, hogy ha egyes tevékenységek id6-
igénye meg is valtozik, az utazasi id6keret értéke akkor is allando
marad. Maddison [8] szerint példaul a japanok mintegy 25%-kal
tobb id6t forditanak munkavégzésre, dsszehasonlitva az Egyesuilt
Allamokkal és néhany nyugat-eurépai orszaggal (Franciaorszag,
Németorszag, Nagy-Britannia), mégis a TTB-értékik szinte telje-
sen megegyezik az emlitett orszagok lakéinak utazasi id&kereté-
vel. Ez szintén leolvashatd az 1. abrardl, ahol szinte egy téréspont
nélkdli, az x tengellyel parhuzamos egyenes fektetheté az egyes,
el6bb emlitett orszagok TTB-értékeit abrazold T, L, I, M és F pon-
tokra.

Latnunk kell azonban, hogy az atlagos TTB konstans jellege csak
akkor all fenn, ha azt az 6sszes kdzlekedési modra egyuttesen
értelmezzik.

A 2. dbra azt szemlélteti, hogyan alakul az utazassal eltoltott id6
nagysaga (TTB_ ) a motorizalt kdzlekedési modok igénybevéte-
lével torténd helyvaltoztatasok esetében.

A grafikont attételesen értelmezhetjuk Ugy is, hogy az a jove-
delem fliggvényében &bréazolja a TTB-értékeket. Ez esetben az
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l4thatd, hogy a jovedelem novekedésével parhuzamosan a TTB-
értékek is egyre névekszenek, ugyanis a jovedelmi szint 4ltal er6-
sen determindlt lehet&ségek béviilésével a lasst, nem motorizalt
modok felSl egyre inkabb a motorizalt kozlekedési lehetéségek
felé billen a valasztasok gyakorisdganak aranya. Ez utobbit olvas-
hatjuk le a grafikon abszcisszajarol (Per capita Traffic Volume,
pkm = egy f6re esé utazasi volumen, ukm).

1.2. AZ UTAZASRA FORDITHATO PENZUGYI
KERET (TMB, TRAVEL MONEY BUDGET)

Zahavi egy masik alapvetése szerint az utazok a jovedelmiknek
csak egy bizonyos, rogzitett hanyadat forditjdk utazasra, beve-
zetve egy Ujabb konstanst a tovabbi vizsgalatokhoz. Ezt az érté-
ket réviden TMB-nek (travel money budget) nevezzik.

A 3. abra TMB-id6sorokat mutat 13, fejlett piacgazdasaggal
rendelkezé orszag esetében, valamint diszkrét értékekkel szol-
gal harom fejl6dé orszagot tekintve. Habdr a vizsgélatok szem-
pontjabdl egy egységes, aggregalt érték megallapitasa lenne a
kivanatos, latnunk kell, hogy a TMB értéke az egyes orszagok
esetében az évek sordn bizonyos foku valtozast mutat — hiszen a
jovedelmi viszonyokkal, végsé soron pedig az egy fére esé bruttd
hazai 6ssztermék (GDP) nagysagaval all 6sszefliggésben, ami fo-
lyamatos novekedést mutat.
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Zahavi megfigyelései szerint a TMB a motorizacioval parhuza-
mosan ndvekszik. A személygépkocsival nem rendelkez8 haz-
tartadsokban él6k a jovedelmik mindossze 3-5%-at forditjak
utazasra, amit a harom diszkrét ponttal jellemzett orszag ese-
tében is j6l megfigyelhettnk. Viszont a névekvé TMB-értékek,
példaul Gordgorszag, Japan, Olaszorszag és Portugalia eseté-
ben az egyre magasabb szintd motorizacié hatasat mutatjak.
A magantulajdonban 1évé gépjarmlvek szamanak novekedé-
sével parhuzamosan a TMB-értékek is fokozatos emelkedést
mutatnak, majd egy 10-15%-0s szinten stabilizalodnak, ek-
korra a motorizaciés szint mar meghaladja a 200 szgk/1000
lakos értéket.

A TMB-értékek az egyes tarsadalmi és gazdasagi tényezék eltérd
jellegébdl fakadodan orszagonként kilonboznek, mégis jél meg-
figyelhetd, hogy az egyes tarsadalmakban a TMB alakulédsa egy-
fajta jol elérebecsilhets trendet kovet. Az egyetlen kivétel talan
Japan, ahol a TMB értéke 7%-on stabilizalodott, kdszénhetSen
a (nagysebességl) kozosségi kozlekedési modok szokatlanul ma-
gas részaranyanak, valamint az egyéb szolgéltatasok és fogyasz-
tasi cikkek igen magas arszinvonalénak.
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Erdekes megvizsgalni egy-egy nagyobb, globélis esemény milyen
hatassal bir a TMB allandésagara. A 4. abra hét, kozlekedéssel
kapcsolatos indikator alakulasat mutatja az Egyesilt Allamok,
vagyis az egyik legnagyobb egyéni kozlekedési részarannyal ren-
delkez8 orszag esetében.
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Az dbran lathaté mutatdészamok magyar megfeleléi rendre a ko-
vetkezék:

— az tzemanyag fogyasztoi ara

— a személygépkocsival megtett éves tavolsag

—az Uj gépjarmUvek atlagos fogyasztasa

— az Uj gépjarmdivek atlagos fogyasztoi ara

—az egy fére vetitett kozlekedési volumen

—az egy fére es6 GDP

-aTMB

A hetvenes évek végi olajvalsag hatdsai is jol illusztraljak a TMB ér-
tékének stabilitdsat: mig az 50%-os Uzemanyagar-emelkedésre
vélaszul a kozlekedés egyéb koltségei csokkenésnek indultak (pl.
olcsébb jarmUvek, a korabbindl kedvezébb fogyasztasi értékek), ad-
dig a TMB értéke lényegében csak kisebb mértékben ingadozott az
1970 és 1990 kozotti vizsgalati id&szakban, a jévedelem 7,9-9%-a
kozott mozogva.

2. A TTB ALLANDOSAGANAK KERDESE

Kulénbozé forrasok szamos tudomanyag — kdzgazdasagtan-elmé-
let, pszicholdgia, bioldgia, szocioldgia és egy sor tovabbi tudomany-
teriilet — eredményeire tdmaszkodva tébb, eltérd jellegl magyara-
zattal is szolgalnak az utazasi id6keret allandésagat illetéen.

Egyes tudomanyteriletek — igymint a bioldgia, élettan, szocio-bio-
l6gia, tapasztalati és evollciés pszicholdgia — az allandésag okat az
emberi természet genetikailag determinalt jellegének tulajdonitjak.
Ez a genetikai meghatdrozottsag egyben magyarazattal szolgalhat
az utazo viselkedésére, az utazasi szokasokra, ill. az azzal kapcso-
latos dontésekre is. Az ezen alapuld elméletek szinte a legelemibb
pszicholdgiai és bioldgiai szintig kitérnek a lehetséges magyaraza-
tokra — pl. az izommozgasok koordinalasa, azok energiaigénye, az
idegrendszer valasza az utazasi korilményekre vagy éppen az uta-
zas okozta 6rom szambavétele.

Mas elméletek matematikai és kdzgazdasagtani megkozelitésekre
alapozva vizsgaljak a kérdést, az emberi viselkedést a hasznossag (uti-
lity) szempontjabdl tekintve. Ezen elméletek szerint az emberi dén-
tések raciondlis gazdasagi megfontolasokon alapulnak, méghozza
az egyén szamara a rendelkezésre all6 lehetdségek kozil mindig az

optimalis valtozatot valasztva és megvalositva. Ezen megkdzelités-
maod szerint az emberek egyfajta optimalis egyensulyra torekszenek
az egyes tevékenységeik és az utazasi id6 kozott, valamint az utazasi
id6tobblet (negativ) hatdrhaszna és az adott utazashoz kapcsolddo,
vélhet&en tébblethaszonnal jard tevékenység hatarhasznanak nagy-
saga kozott.

A magyarazatok egy harmadik csoportja a lehetséges okokat egy szé-
lesebb kontextusba helyezve torténelmi, kulturdlis, szocio-pszichold-
giai, tarsadalmi és foldrajzi szempontokat egyarant figyelembe vesz.

2.1. AZ UTAZASI IDOKERET ALLANDOSAGANAK
OKAI

Erdemes rogton kiemelni, hogy az egyes egyének utazasi idSkereté-
nek nagysagat vizsgalva a TTB értéke rendkivil nagy szérast is mu-
tathat, mégis kijelenthets, hogy egy magasabb, aggregalt szinten
ez az érték évtizedek oOta, foldrajzi és kulturdlis eltérések ellenére is
allandé marad. (1.1. pont)

Ha ennyire kulonbozé értékeket vehet fel az utazasi idSkeret az
egyes utazoknal, mégis mi lehet akkor az oka az aggregalt TTB-
konstans jellegének?

Erre a kérdésre tdbb magyarazattal is szolgalnak az eddigi kutatasok.

Goodwin [9] szerint habar az egyéni TTB-értékek kilonbdzéek az
egyes utazékndl és nagysaguk akar egyik naprél a masikra is valto-
zast mutathat, ezek az eltérések és valtozasok Iényegében kiegyen-
litik egymast, és eredéként egy stabil, konstans értéket adnak a leg-
fels6bb aggregalt szinten.

Amennyiben ez a magyarazat helyes, az utazasi id6keretet vizsgal-
va kellene taldlnunk egy olyan mechanizmust, amely az egyéni TTB
értékek kozotti egymasra hatast irna le. Ez még egy a mai napig fel
nem tart terllete a kutatasoknak, hiszen ha létezik is ilyen mecha-
nizmus, a megértéséhez és pontos leirdsahoz szamtalan, id6ben és
térben egyarant valtozé tényezét kellene figyelembe venni.

Ugyanakkor egy ilyen mechanizmus létezésére lehetséges magyara-
zatként kinalkozik egy észrevétlen, de minden bizonnyal létez6, un.
kivanatos utazasi id6keret (desired TTB). Mar a 70-es és 80-as évek
kutatasaiban is szerepel ez a fogalom, példaul Michon [10] szerint
az ember bioldgiai-pszichologiai determinaltsaga okan 8sztondsen
egy fix napi rutin fenntartasara torekszik, amelynek nyilvanvaléan
része az utazasi idékeret is.

Ha az adott utazasiidé-raforditds meghaladja az egyén idedlis TTB-
értékét, annak stresszkeltd hatasa van. Ekkor az egyén megprobalja
helyrebillenteni az egyensulyt, vagyis killonb6z8 eszkdzokkel csok-
kenteni az idéraforditast (pl. munkahely-, lakdhely-véltoztatas). Ez a
viselkedés a kbzgazdasag-tudomanybdl jol ismert, az egyén szlk-
ségletkielégitési fokanak, azaz végeredményben az egyén hasznos-
sagi szintjének maximalizalasara vald torekvéssel magyarazhato.

Hupkes [11] az addligi kutatasokat kiegészitve azt allitotta, hogy az
utazasnak létezik egy kezdetben pozitiv érték(d hasznossaga, ami
fokozatosan negativba megy at az utazasiidé-raforditas novelésé-
vel (faradtsag, unalom). Mas széval az utazas hasznossagi gorbéje
kezdetben pozitiv, majd negativ meredekséggel jellemezhetd, azaz
létezik az id6raforditasnak egy optimumpontja.

Mokhtarian és Salomon [12] elmélete szerint az idedlis utazasi id6-
keret értéke az egyes egyének esetében a kovetkezdktél fligg:

— személyiség

— életstilus
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— az utazassal kapcsolatos attitiid
— életkor és
— egyéb szocio-6kondmiai és demogréafiai kdrilmények.

A megfigyelt TTB-érték az idedlis értéktél bizonyos korlatozo té-
nyez&k miatt tér el, melyek egyarant hathatnak pozitiv és negativ
irdnyba is. Ha az adott utazassal az egyén meghaladja a kivanatos
TTB-értéket, akkor csokkenteni fogja, mig az elmélet szerint — érde-
kes médon — forditott esetben névelni prébélja azt. Més széval az
egyén folyamatosan probalja az utazasiid6-raforditasait a szamara
idedlishoz kozeliteni.

Ezen megkdzelités szerint a TTB-érték stabilan konstans jellege az
idedlistol véletlenszerl mértékben eltérd, de a teljes tarsadalmi szin-
ten egymas hatasat kdlcsondsen kioltd egyéni TTB-értékeknek tud-
hato be.

[gy kénny( belatni azt is, hogy azokban az orszagokban, ahol meg-
figyelhet6 az utazasi id6keret allanddsaga, a megfigyelt TTB-érték
megfelel az idedlis TTB-értékek atlaganak.

Mokhtarian és Chen [13] ugyanakkor mar felveti annak a lehet&sé-
gét is, hogy az egyéni szandékok és torekvések idébeni atalakuldsa-
val parhuzamosan az idedlis utazasi id6keret értéke, igy az aggregalt
TTB-érték is médosulhat.

Az aggregalt TTB-érték allandosagat egyszerl mikro6kondmiai
megkézelitést alkalmazva is bebizonyithatjuk. Tekintsiink egy tipi-
kus egyént, aki egy absztrakt, mégis egy személyben az egész tar-
sadalmat reprezentdlé entitds, és az utazasi id6kerete megegyezik
a teljes népesség atlagos utazasi idékeretével. Mivel viselkedése és
korulményei teliesen megegyeznek barmely mas egyénével, ez a
tipikus egyén is ugyanazokkal a korlatozé tényezékkel szembesul,
mint a teljes népesség tagjai (pl. a 24 6ras rendelkezésre 4ll6 napi
id6keretet tekintve).

Annak érdekében, hogy fenntartsa a megszokott életvitelét, olyan
alaptevékenységeket kell elvégeznie, mint a tarsadalom barmely
mas tagjanak (étkezés, alvas, munka), ezek a tevékenységek pedig
mind adott mérték( idéfelhasznalassal jarnak. A tevékenységeinek
id6szlkségleteit 6sszegezve azt lathatjuk, hogy az egyén végll [é-
nyegében csupan 1-2 éranyi id6vel rendelkezik, amely egyaltalan
utazasra fordithatd. Ezen id6intervallumon belll az ingadozasok is
meglehetbsen korlatozott mértékben mertlhetnek fel.

2.2. AZ EGYENI TTB-T BEFOLYASOLO TENYEZOK

Az egyéni TTB- és TMB-értékek [13] szerint a kdvetkezd tényezoktél
fuggenek:
—az egyén (ill. a haztartds) jellemz6i
— jovedelmi szint
—-nem
— foglalkoztatottsag
— személygépjarmU-birtoklas
— a célallomas tevékenységének jellemzdi
— a tevékenység jellege
— a tevékenység id6tartama
— a lakoterulet jellemzdi
— laksdrtség
— térbeli szerkezet
— elérhetd szolgaltatasok

Az aggregalt értéket a vizsgalataik kozéppontjaba helyezd tanulma-
nyok jellemz&en az elsé és a harmadik csoporttal foglalkoznak részlete-
sebben, rdmutatva, hogy a lakéterdilet jellemzdi korantsem jelentenek
akkora befolyast a TTB-re, mint az egyén ill. a haztartas jellemz6i.
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A tevékenységek jellemzdit szinte kizardlag a diszaggregalt megko-
zelitést alkalmazoé tanulmanyok vizsgaltak.

Afentiek ellenére Mokhtarian és Chen [13] szerint az eddigi kutatisok nem
fedik le teliesen a TTB (és TMB) jellemzdinek, allandésaganak kérdéskorét,
tovabbi terUleteket jeldlve meg lehetséges kutatasi irdnyokként. (2.4. pont)

2.3. AZ UTAZASI IDOKERET MERESE
Vizsgalati id6szak

Mivel az egyes napok utazasi teljesitményei kdzott jelentds eltérések
mutatkozhatnak, a felmérés id6tartamanak megvalasztasa hatassal
lehet magdra a mérés eredményére is. Az egyes napokon jelentkezé
utazasi id6k kozotti kulénbségnek tobb fajtaja lehet:

— véletlenszer( eltérés

— rendszerszer( eltérés — nem minden utazasunk merdl fel nap mint
nap (pl. nagybevasarlas)

— elmaradashdl fakado eltérés — amikor a vizsgalt idészakban megfi-
gyelt viselkedés egy korabbi, nem ismert periddus kévetkezménye.

Ezekbdl a lehetséges eltérésekbdl is kdvetkezik, hogy a javasolhatod
vizsgalati id6szak egy napnal mindenképpen hosszabb legyen, az
idedlis az egyhetes periédus lenne. Bar a szakirodalom havi, s6t, évi
periédusrol is emlitést tesz, ezek inkabb a kevésbé gyakori utazasok
megfigyelésére alkalmasak (pl. nyaralasok).

A gyakorlatban alkalmazott vizsgalati idészakok az egy hetet szinte soha-
sem haladjak meg, leggyakrabban az 1-3 napos periédust alkalmazzak.

Mérési modszerek

A kikérdezésen alapulé mérések alapvetd jellemzéje, hogy mar ma-
ga a kérdésfeltevés befolyasolja a kérdésre adando vélaszt.

Ha az alanyokat arrél kérdezzik, hogy mennyi id6t toltenek ossze-
sen tevékenységekkel és utazassal, a valaszok igen nagy mérési hi-
bat fognak tartalmazni. Az ilyen kérdések ugyanis azt kdvetelik meg
a valaszadotoél, hogy igen rovid id6 alatt dsszegezze példaul az el6z8
nap megtett utazasainak idészikségletét.

Ezért a kutatasok jelent&s részénél naplot vezetnek az alanyok, me-
lyek vonatkozhatnak a megtett utazasokra, vagy az elvégzett tevé-
kenységekre, azaz a napi idéfelhasznalasukra.

Az utazasi napldk (trip diary) esetében az alanyokat arra kérjuk,
hogy a vizsgalati id6szak alatt felmerllt minden utazasuk para-
méterét rogzitsék. Az Osszes utazasiidé-raforditast a valaszok
Osszegzésével kapjuk. Ki kell emelni, hogy ez a médszer sokszor
a tényleges id6raforditashoz képest alacsonyabb értéket eredmé-
nyez, a felmérésben részt vevék ugyanis a tapasztalatok szerint
rendre megfeledkeznek a révidebb utazasok emlitésérdl.

A tevékenységi naplok (activity diary) esetében a felmérésben részt
vevOknek az egyes tevékenységeik id6keretét kell rogzitenitk. Az
utazasi id6ket ebben az esetben utdlag, az egymast kovetd tevé-
kenységek kezdeti és befejezési id6pontjabdl levezetve hatarozzuk
meg. A tapasztalok szerint ez a modszer kozvetetten nagyobb sza-
muU utazas rogzitését eredményezi, — kiléndsen a nem munkavég-
zés céllal megtett utazasok szamat illetéen —, igy jobban alkalmas az
el6z6ekben emlitett révidebb utazasok szambavételére.

Elemzési egység

A téma eddigi kutatdi kilonbozé megfontolasok alapjan eltérd
elemzési egységeket dllitottak a vizsgalataik kdzéppontjaba.
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Zahavi Uttor6 kutatasai sordn az eqy fére esé utazasiidé-raforditast
vizsgalta részletesebben — méghozza kizarélag azon utazokat bevon-
va a vizsgalatba, akik a vizsgdlati id6szak alatt legalabb egy motori-
zalt utazast megtettek. Ennek oka Zahavi magyarazata szerint az volt,
hogy ezek az eredmények stabilabbaknak bizonyultak, mint az egész
népességre vonatkozé adatok, tehat az elemzési egységre vonatkozd
dontés a kezdetek soran meglehetésen szubjektivnek tlinik.

Goodwin [9] rdmutatott, hogy az egy fére esé atlagos utazasiids-ra-
forditast a vizsgalati id6szak hossza is befolyasolja. Ha példaul egy
adott napot tekintlink, az emberek egy része kénnyen lehet, hogy
nem is utazik akkor, mig egy hetet tekintve ennél joval kisebb aranyt
tapasztalunk. (Lasd: a vizsgalati id&szak kérdése)

Viszonylag kevés tanulmanyban alkalmazzék a haztartasra vetitett
utazasiidé-raforditas értékét. A haztartdsokban eléforduld munka-
megosztas kdvetkezményeként lehetévé valik, hogy az egyik egyén
kevesebbet utazzon azzal, hogy egy masik tobbet utazik (részben
az el6z6 helyett). A haztartasra vetitett utazasiidé-raforditas értékei
joval kisebb mérték( eltéréseket mutatnak, mint az egyéni TTB-ér-
tékek, ugyanis a haztartason bellli magasabb és alacsonyabb érté-
kek kiegyenlitik egymast, igy egy kell6en stabil utazasi idékeretet
kapunk, habar ennek a helyettesitésnek a mechanizmusa egyel&re
ismeretlen.

2.4. A TOVABBI KUTATASOK IGENYE

Az egyéni utazasi id6keret és az utazasra fordithatd pénzigyi ke-
ret nagysaga olyan viselkedési jellemzék kdvetkezménye, amelyek a
2.2. pontban megjeldlt valtozok valamilyen kombinacidjaként elmé-
letben modellezhetdk. Az egyes elemek részletesebb vizsgalataval
egy ilyen modell felépitése felé tehetnénk Iépéseket.

Viselkedési mintak

Az eddigi kutatasoknak csak igen sz(ik kore foglalkozott az életvitel,
ill. a kulonboz6 viselkedési mintak utazasiidé-raforditasokra gyako-
rolt hatasaval.

Az egyes tevékenységekkel és utazassal kapcsolatos id6felhaszna-
las terén mutatott mintak (time use patterns) alapjan az embereket
tobb csoportba oszthatjuk. Megfigyelhets, hogy az eltérd életviteld
egyéneket tomoritd kilonbdzd csoportok esetében sokszor egy-
mastdl jelentSsen eltéré utazasiidé-raforditasok meriiinek fel. Az-
az, a viselkedési mintakat illetve a személyiségjellemzéket — mint a
jelent6s eltérések egy-egy valdszin( okat — vizsgalva a befolyasold
tényez6k hatdsmechanizmusa tovabb finomithato.

A TTB és TMB kozotti helyettesithet6ség

Ha az utazasi id6- és pénzlgyi raforditasokat egyltt kezelve egy ge-
neralizalt koltséget képeziink, a tapasztalatok szerint a kapott érték
révid tavon viszonylag allandé lesz kilonbdzd célallomasok kozott.
Ezen medfigyelések alapjan feltételezhet&en létezik egyfajta helyet-
tesitési lehetéség az emlitett kétféle raforditas kozott, ami szintén
tovabbi kutatasok alapjat képezheti.

Erdekes lenne azt is megvizsgalni, hogy a kilénbozé demogréfiai,
viselkedési, kdrnyezeti valtozék miként befolyasoljak a helyettesités-
sel kapcsolatos dontéseket diszaggregalt, azaz egyes egyénekre le-
bontott szinten.

Az utazasi id6keret mérésének korlatai

A 2.3. pontban emlitett mindkét megkozelitési médnak (utazasi és
tevékenységi naplok) nagy hatranya, hogy nem képes megfelel§
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maodon kezelni az utazasok soran felmerild varakozasi idéket. Ez a
gyakorlatban azt jelenti, hogy rendkiviil nehéz elvalasztani a varako-
zasi id6t a ténylegesen utazassal toltott id&tol.

A varakozasi id6 lehet maganak az utazasnak a része (pl. varakozas
az autébusz-megalldban), de kérdés, melyik alany milyen percepci-
o6val él példaul a tevékenység helyszinére kordbban torténd érkezés
id6ablakaval, vagy a tevékenység végeztével a helyszinen eltdltott
tobbletidével kapcsolatban (pl. beszélgetés a munkatarsakkal a
munka befejeztével).

Annyi bizonyos, hogy a tevékenységi naplok esetében a valaszaddk a
hivataloshoz” sokkal jobban kézelit6 kezdési és befejezési id6ponto-
kat adnak meg, viszont ez esetben a varakozasi idék — amelyek lénye-
gében mar a tevékenység helyszinén jelentkeznek —, tévesen az utazasi
szakaszhoz rendelédnek hozza, megndvelve a tényleges TTB-értéket.

Alapvet6en kétfajta rogzitési forma all rendelkezéstinkre, melyek
mindegyike magaban hordozza a pontatlansag lehetdségét.

Az Un. nyilt végl kérddivek esetében a valaszadodk egyszerlien csak
a tevékenységek kezdési és végs6 idépontjait rogzitik, mig az idé-
intervallumos kérdéivek esetében egy elére definidlt, pl. 15 perces
szakaszokra bontott id6tengelyen jelélik, hogy az adott id6ben ép-
pen milyen tevékenységet végeztek.

Az el6bbi esetben a mar emlitett utazasiidé-meghatarozas anomali-
ai, mig utodbbi esetben a révidebb utazasok nem valds idétartammal
torténd jellemzésének a megndvekedett valdszintsége merl fel.
Raadasul minkét formatum esetében jellemzé, hogy a tébb kozle-
kedési méddal lebonyolitott utazasok nem kertilnek megkdilénboz-
tetésre, azokat az alanyok rendre egyetlen utazasként kezelik.

A megoldas egy komplex megkdzelitési mod lehet, amelynek so-
ran egy személyes interju keretében, iranyitott kérdések segitségével
torténik az adatok felvétele. Ezt természetesen kiegészithetjik az
egyénileg adminisztralt ivek egyes eredményeivel.

3. A TTB-ERTEK HOSSZABB TAVON VALO
VALTOZASANAK LEHETOSEGE

Az évtizedes megfigyelések soran kell§ biztonsaggal allandénak tekin-
tett TTB-t illet6en néhany Ujabb kutatés érdekes lehet&séget vet fel.

Egy holland felmérés eredményeit 6sszevetve korabbi mérések érté-
keivel van Wee, Rietveld és Meurs [14] megfigyelték, hogy a TTB ér-
téke az elmult 20-30 év soran folyamatos névekedést mutat. 1979
és 1998 koz6tt az 5. dbra szerinti gorbével jellemzett mddon nétt az
utazasra forditott id6 Hollandidban.

A tanulmany szamba veszi a novekedés lehetséges okait, am azt
is megjegyzi, hogy ezen elemek tovabbi vizsgalatara van szikség,
hogy elddntsuk, valdjaban milyen szerepet jatszanak egy esetleges
TTB-ndvekedésben.

3.1. AZ UTAZAS HASZNOSSAGANAK ESETLEGES
NOVEKEDESE

A kovetkezé megallapitasok mindegyike a szoban forgd holland fel-
mérés eredményeire vonatkozik, am jelentds részik alkalmas lehet
mas orszagokra torténd vonatkoztatasra is.

A térbeli elvalasztottsagban jelentkez6 trendek

A térbeli elvalasztottsagban jelenleg tapasztalhatd trendek az utaza-
si id6tobblet magasabb hasznossagi szintjét idézhetik eld.



2009. NOVEMBER

travel time in minutes
90

80
70 - P i, e . =¥ Vi,
B —a—a—t—t—4#

50
40
30
20
10

time in minutes

1978 1983 1988 1993 1998

5. abra: Egy fére juto napi dtlagos utazassal toltétt id6 (Hollandia)
[14]

A kllonbdz6 (mindségi) szolgaltatasok térbeli koncentralédasa nyo-
man (pl. specializalt korhazi ellatas) az embereknek tdbbet kell utazni-
uk, hogy egy adott szint(i szolgaltatast elérjenek. Hasonld hatassal bir
az utdbbi évtized soran tapasztalhato trend, a munkahelyeknek mér-
mar a varosokon kivili ipari parkokban vald témeges elhelyezése.

A varosok noévekedésével parhuzamosan — nem kis részben a dezur-
banizacié hatasaként is — egyre tavolabb keriiinek egymastél a lako-
helyek és a varoskdzpont szolgaltatod létesitményei.

Osszefoglalva tehat kijelenthetjik, hogy ugyanazon hasznossagi
szint eléréséhez az embereknek nagyobb tavolsagokat kell megten-
nitik, és tobb id6t kell toltenitk utazassal.

A munkaeré-piaci specializacié

A munkaerépiac mind a munkahelyeket, mind pedig a palyazok
szaktudasat érintd specializalédasa nyoman manapsag az emberek-
nek a munkakeresés soran jéval nagyobb foldrajzi teriiletet kell sza-
mitasba vennidk, mint korabban. Vagyis ez esetben is a nagyobb ta-
volsagra torténé utazasok megndvekedett hasznossagarol van szoé.

Az ingatlanpiac szegmentalodasa

A magasabb jévedelmi szinttel parhuzamosan az emberek igényei
is megn6ttek a lakhelyik megvalasztasat illetGen. A konkrét prefe-
rencidk egyre egzaktabbakka valtak, igy a lakhelyvélasztas foldrajzi
hatérai is kitolédtak. Lényegében drasztikusan lecstkkent annak az
esélye, hogy valaki a munkahelye kdzelében taldljon szamara meg-
felel§ lakast. A kitolédott foldrajzi hatarok kovetkeztében néveke-
dés tapasztalhatd a munkaba jaras, rokoni, barati latogatasok, és a
kikapcsolddassal kapcsolatos utazasok id6tartamaban.

A szabadidés tevékenységek diverzifikalodasa

Az utébbi évtized sordan megfigyelhet egy olyan trend, mely szerint
az emberek egyre tdbb szabadidés tevékenységben vesznek részt, am
ugyanazzal az id6korlattal, mint korabban. Ennek a kévetkezménye az
elézéekkel szemben nem feltétlentl (csak) az utazasi tavolsagok noveke-
dése, mint inkabb az utazasok gyakorisdganak megndvekedett szintje.

Utazas mint id6toltés

Egyes kutatasok kitérnek arra, hogy a kizarélag id6toltés céljabdl
torténé utazasok az utdbbi években gyakoribbakka valtak (pl. ke-
rékpdrozas, motorozas vagy akar autévezetés). Ez a trend leginkabb
a rovid tavu utazasok szamat noveli.
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A n6k nagyobb aranyu foglalkoztatottsaga

A két keresével rendelkezé haztartasban él6 nék altaldban az atlag-
ndl jéval alacsonyabb utazasi tavolsaggal jellemezhetSk. Ennek oka
Hollandidban példaul az, hogy a nék leginkabb részmunkaid&ben
vallalnak allast, és azt is az otthonuk, gyermekeik iskoldinak kozelé-
ben. A nék nagyobb aranyu foglalkoztatottsdganak szintén a révid
tavl utazasok részaranyanak ndvekedésében van jelentdsége.

Gazdasagi fejlédés

A harmadik szektor, azaz a szolgaltatdsok novekvé részardnya a
gazdasagban egyre inkdbb a személyes kontaktuson alapuld tevé-
kenységek aranyanak emelkedése felé tolja el az egyensulyt. Ez a
jelenség egyarant eredményezi az utazasok szamanak és az utazasi
id6nek is a ndvekedését.

3.2. AZ UTAZAS KOLTSEGENEK VALTOZASA

Az autépalyan megtett tavolsagok részaranyanak
noévekedése

Az utébbi évtizedek sordn megndvekedett a személygépkocsival
az autdpalyan megtett tavolsagok részaranya a beltertleti utakon
megtett tavolsagokhoz képest. Ennek a trendnek az egyéni TTB-
re vonatkoztatott kovetkezményét igen nehéz felmérni, ugyan-
is két, egymassal ellentétes elGjelli hatas is jelentkezik. Egyrészt a
kilométerre vetitett (futdssal ardnyos) generalizalt koltség csokken
a nagyobb biztonsag, kényelmesebb utazasi koérdlmények miatt,
masrészt az autdpalyakon elérheté magasabb sebesség nyoman
(tobbletfogyasztas) az idével aranyos generalizalt koltség ndvekszik.

Kevesebb uthalézat-fejlesztés

Az elmult 15-20 évben az Uthalozat-fejlesztések volumene latvanyo-
san visszaesett a korabbi idészakokhoz képest. A kozlekedési infra-
struktira bévitése mar nem képes 1épést tartani a megndvekedett
személygépkocsi-hasznalattal, aminek kovetkezményeként fokozé-
dott a zstfoltsag az utakon, és ezzel parhuzamosan bizonyos relaci-
Okban az utazasi id6 is nétt.

A személyautok magasabb kényelmi szintje

Az Ujabb tervezés(, egyre kényelmesebb belsé kialakitasu és menet-
dinamikai tulajdonsagokkal rendelkezé személygépkocsiknak ko-
szonhet6en az utazas soran elszenvedett haszoncsokkenés mértéke
mérséklédott. Rdadasul a megnovekedett személyauté-hasznélat a
korabbiaknal kényelmesebb utazast még tébb ember szamara teszi
lehet6vé, vagyis a két trend egymast erdsiti. A biztonsag kérdésének
el6térbe kerllésével a negativ haszon értéke szintén mérséklédott.

Ezek a trendek egylttesen, a generalizalt koltség csokkenése nyo-
man a személygépkocsival rendelkezék szamara hosszabb utazasi
tavolsagokat eredményezhetnek.

A kozlekedésbiztonsag fejlédése

Az infrastrukturdlis fejlesztéseknek a kozlekedési folyamatok bizton-
sagara fokozottan figyelmet fordito térekvései szintén a negativ ha-
szon mérsékldését eredményezik.

Az utazas és egyes tevékenységek kombinalasanak
megnovekedett lehetdsége

Ez az utdbbi években egyre szélesebb korben tapasztalhatd jelenség
ugyancsak hatassal van az utazas soran elszenvedett haszoncsokke-
nés szintjére (pl. munkavégzés a vonaton egy laptop segitségével).
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3.3. DEMOGRAFIAI JELLEGU VALTOZASOK
A népesség Osszetételében bekodvetkez6 valtozasok

Az 4tlagos utazasi id6 igen kulonbozé értékeket is felvehet a népes-
ség egyes homogén ismérvek alapjan képzett csoportjai esetében
(pl. hasonld koruak, hasonlé jovedelmi szinttel rendelkezék stb.).

A holland felmérés készitéi azonban megallapitjak, hogy az egyes
csoportok utazasiid6-névekménye tobbé-kevésbé hasonld mértéket
mutat, igy nem feltétlentl a népesség dsszetételében bekdvetkezé
valtozasokban kell keresni egy esetleges TTB-ntvekedés elsédleges
okat.

A haztartasok méretének csokkenése

A kutatasok szerint 1960 &ta a haztartasok atlagos méretének fo-
lyamatos csokkenése tapasztalhaté. Ez a valtozas egy megnoveke-
dett mobilitasi szintet indukal, hiszen igy ez egy fére esé haztartassal
kapcsolatos tevékenységek id6szikséglete (pl. bevasarlas) egyértel-
mUen ndvekszik.

4. OSSZEFOGLALAS

A cikkben attekintést nydjtottam az utazasi idékeret (TTB) jellemzéit
illetéen, az elmult évtizedek szakmai kutatésainak megallapitasara
alapozva.

Szamba vettem a TTB értékének allanddsagat bizonyitd elméle-
ti megfontolasok és empirikus megfigyelések eredményeit, kitérve
olyan gyakorlati kérdésekre is, mint példaul milyen egyéni tényezék
befolyasoljak az egyes TTB-értékeket, milyen mddszerek allnak ren-
delkezéslinkre az utazasi id6keret mérésére, illetve az adott mddsze-
rek milyen hibalehet6ségeket hordoznak magukban.

Szakirodalmi forrasokat idézve réviden megjeldltem néhany olyan
részterlletet, ahol potencidlisan jelentés eredménnyel kecsegtetd
tovabbi kutatasok lefolytatasara lehet indokolt.

Véqul — részben ez el6z8ek ellentételezéseként — megprobaltam ar-
ra a kérdésre valaszt keresni, hogy elképzelhet6-e az eddig allan-
donak tekintett TTB-érték esetleges novekedése. Erre egyértelmi
valaszt még a legujabb kutatdsok sem tudnak adni, mindenesetre
szamba vettem azokat a terileteket, ahol lehetséges magyarazatot
taldlhatunk ezen elméletek helyességére.
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CHARACTERISTICS OF TRAVEL TIME BUDGETS:
CONSTANT OR NOT?

Based on a number of researches from the past decades the paper
provides a comprehensive picture on the characteristics of Travel
Time Budgets. The author assesses the results of theories and em-
pirical studies proving the stability of TTB while taking into account
the individual factors influencing its values. The methods available
for measuring TTB are reviewed, pointing out on possible errors they
might include. Some fields are also outlined which should be further
investigated in order to enhance the current methodology. Finally,
the paper tries to find an answer to the question if there is a possi-
bility for TTB values to increase over time. Even the latest researches
do not have a clear stance on that yet the fields which may provide
an answer to these theories are reviewed.
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MIERT EPPEN KEREKPAR?

SZTANISZLAV TAMAS'

Motto: ,,Nem csak azért feleltink, amit tesziink, hanem azért is, amit nem”
[Moliere]

1. MIERT KELL FOGLALKOZNUNK
A KEREKPAROZASSAL?

A motorizalt kdzlekedés aranya nagyobb, mint barmikor ko-
rabban, ugyanakkor a mozgashiany, a kornyezeti karok, az
elidegenedd autds életmoéd a lakossag életmindségét és pénz-
tarcdjat is egyre inkdbb veszélyeztetik. A kerékparozas ezzel
szemben idedlisan ovja testi és lelki egészséginket, kdérnye-
zetlinket, a modern életstilus elvalaszthatatlan része. Néhany
érv emellett:

— A kerékpdrozas hatékony és olcsd kézlekedési eszk6z. Révid
tavon (3-5 km) gyorsabb, helytakarékos.

— A kerékparos infrastruktara kiépitése olcsd, km-enként 20-40
millié Ft-ba kerdl 1 km 6nallé kerékparut kiépitése, az dsszes
kozlekedési infrastruktura-fejlesztés kozul a legkisebb befekte-
téssel lehet elérni a legnagyobb elégedettséget.

— A kerékparozas egészséges. Talan nem kell részletezni.

— A kerékpdros és gyalogos kézlekedés élettel télti meg a varo-
si belsé terlleteket és seqit a vidéki népesség megtartasaban,
komfortérzete fokozasaban.

— A kerékparozas csékkenti a fosszilis energiahordozoktol vald
fliggéséget és a légszennyezést: A ,Bringdzz a munkaba!”
2008. évi tavaszi akci6 soran, a kampany ideje alatt a kerék-
parosok koézel 170 ezer kg CO, kibocsatasatol kimélték meg a
kornyezetet.

— Névekvé szamu kerékparos balesetek: Sokan a kerékparozas el-
leni érvként a balesetveszélyt hozzak fel. A balesetveszély meg-
felel6 infrastrukturaval, minéségi-, biztonsagos kerékparokkal,
felvilagosité kampdannyal jelent6sen csokkenthetd. Raadasul
annak az esélye, hogy egy kerékparos a forgalomban balesetet
szenved, jelent&sen csdkken, ha né a varosban a kerékparosok
szama, mert a tobbi kozlekedd szamit ra és felkészul. A bal-
esetek aranya az 0sszes balesethez viszonyitva 6-7% koéril van,
pedig a kozuti kozlekedésben a kerékparozas aranya csak 2%
kordali.

— A kerékparos kézlekedés helytakarékos: Egy személygépkocsi
helyén hat kerékpar tud parkolni, egy forgalmi sdvon mintegy
hétszeres mennyiségl kerékpar tud athaladni, keresztezddés-
ben felallni.

— Civil nyomas: Rendkivili médon né a civil kerékparosok nyo-
masa, tobb szervezet is zaszldjara tlizte a terjesztést, a sajtéban
rendszeresen lehet taldlkozni a kerékparosok tiltakozasaval,
igényeik jelentkezésével.

— EU-tendencia (fenntarthatd kézlekedés): A zsufolt varosi kdz-
lekedés feloldasa érdekében tébb nagyvaros jelentdsen fejlesz-
tette a témegkdzlekedést és megteremtette a kerékpdarozas
feltételeit.

Magyarorszagon és ezen belll Budapesten tobb eurdpai orszag-
hoz, nagyvaroshoz viszonyitva alacsony a kerékpdarozas részara-
nya, de tobb vidéki varosban feltinéen magas a kerékparozdk
ardnya. A févarosi novekedést azonban néhany szdmadat ala-
tdmasztja:
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— Budapesten a ,,Critical Mass” felvonulas létszama 2005-ben
mintegy 25 ezer 6, 2008-ban ez elérte a 80 ezret.

— A Kerékpar Ipari és Kereskedelmi Szdvetség becslése alap-
jan 2007-ben tobb kerékpart (300 ezer) értékesitettek, mint
amennyi személygépkocsit.

— A GKM altal 2007-ben kezdeményezett ,Bringdzz a munka-
ba!” (www-kamba.hu, www.bringazzmunkaba.hu) akcié so-
ran két év alatt megtriplazédott a résztvevék szama, néhany
budapesti kerékpardton forgalmi torlédas alakult ki. A 2008.
évi tavaszi kampany hat hete alatt 6000 f6 pattant nyeregbe,
akik tébb mint 430 000 kilométert tettek meg két keréken.

2. MIHASZNA VAGY MI A HASZNA?

— Cs6kkenthetd a nagyvarosok kdzlekedési kaosza: Tobb nagyva-
ros a gépkocsi-kozlekedésbe ,fullad bele”. Ezen a probléman
— tobb kulféldi nagyvaros mintajara — csak a kdzosségi kozleke-
dés és a kerékparozas feltételeinek javitasaval lehet drra lenni.
A kozlekedési munkamegosztasban a kdrnyezetbarat kerékpar
jelent6s szerepet véllalhat, melyet eurdpai példak bizonyitanak
(pl. az északi, hlivds Koppenhagaban 35% a kerékparos kdzle-
kedés arédnya a megtett Uthosszak aranyaban).

- Teleplilések kbzlekedésbiztonsagénak a javitasa: Féleg alfoldi te-
lepUléseken jelentds a napi, hivatasforgalmi, munkaba, hivatalba
jarasi kerékparos forgalom. Ez a forgalom sok esetben a telepulé-
sen 4thaladd nagy teherforgalom miatt rendkivil balesetveszélyes.
A segitség kerékparutak, illetve elkertl6utak épitése lehet, amely
esetben olyan rétegek is megjelennek a kerékparos forgalomban,
akik a biztonsag hidnya miatt addig nem mertek kdzlekedni. El-
kertl6utak épitése esetén a fennmaradd atkeld szakasz visszaépi-
tése, kerékparosbarat, emberbarat atalakitasa szikséges.

— Gazdasagi-turisztikai hatas: A kerékparos turista — mivel nem
tud magaval vinni nagy felszerelést — altaldban minden be-
szerzési igényét az Ut mentén oldja meg, jelent6s fogyasztast,
bevételt generdl. Ehhez attraktiv kornyezetben vezetett, ké-
nyelmes, biztonsagos kerékparos létesitmények (7. dbra) meg-
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valositasa és a kerékpdrosbarat szolgéltatd haldzat kiépitése,
0sszehangolt promocié és marketing szikséges.

— Egészségi hatdsok: A gépkocsihasznalathoz képest a kerékparos
kozlekedés pozitiv egészségi hatasai kiemelkedéek. A gépkocsi-
ban ,punnyadd” és bizonyos esetekben oklét razé gépkocsive-
zet6 helyett a kerékparos nem megeréltetd testmozgast végez.
Egyes kutatdsok szerint a tudére leginkdbb veszélyes, a dizel-
motorok altal kibocsatott mikro-porszemcsék kisebb témegben
érik a magasabban kozlekedd, leveg&cserében részt vevs kerék-
parost, mint a gépkocsivezet6t, bar ellenkezd hatds az, hogy a
kerékparos viszont nagyobb tudéfellletet szennyez.

— Kérnyezetvédelmi hatdsok: A kerékparra legnehezebben a
gépkocsibol lehet atultetni a lakossagot, de attételesen a do-
log mUkodik: gépkocsibél tomegkdzlekedésre és onnan kerék-
parra. Minden egyes gépkocsirél kerékparra attéré§ ember nagy
mennyiségl szennyezéstSl mentesiti a leveg6t. Ha ezt egy 6
teszi évente legaldbb 200 napon, napi kétszer 4-5 km (mun-
kaba jaras) esetén egy évben 300-400 kg CO,-kibocsatast ta-
karithat meg.

3. MI ALAPJAN FOGLALKOZUNK VELE?

A gazdasagi és kdzlekedési miniszter 2005. decemberben — az
egyre er6sodé civil kerékpdros aktivitds hatdsara — miniszteri
megbizottat nevezett ki a kerékparos feladatok koordindlasara.
A megbizott elsd feladataként az érintett tarcak és szervezetek
- IRM, OM, KwWM, OTM, EuM, FIT, NFU — és kerékparos szerve-
zetek bevonéasaval kidolgozta az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv
szellemében a Kerékparos Magyarorszag Programot (tovabbiak-
ban: KMP, elérhet6sége: http://www.kerekparosmagyarorszag.
hu), amely a 2007-2013. évekre hatadrozza meg a kerékpdrozas
elterjesztése érdekében végzend6 teenddket, célokat és eszk6zo-
ket. A KMP az aldbbi f6bb témakoroket érinti:

— infrastruktura fejlesztése

— kerékparos kdzlekedés és biztonsag

— turizmus

— kerékparsport, rekreacio, kozosségi élet.

A KMP egyik leglényegesebb és leginkabb koltség- és idSigényes
feladata a kerékparos infrastruktdra fejlesztése. Ennek lebonyo-
litdsdval a minisztérium a Kozlekedésfejlesztési Koordinacids
Koézpontot (KKK) bizta meg. A kerékparos létesitmények alapve-
téen az 6nkormanyzatok tulajdondban, kezelésében vannak, a
megvaldsitasuk érdekében azonban az 6nkormanyzatok forras-
hidnya, a kerékparosoknak a gépkocsiforgalomtél forgalombiz-
tonsagi okokbdl vald elvalasztasa és az orszdgos turisztikai célok
teljesilése érdekében kbzponti tdmogatds sziikséges.

ElkészUlt a kerékparos létesitmények épitését szabalyozo Gtlgyi miszaki
eléiras, mely 2006 decemberétdl hatélyos és felvaltotta az addigi ajan-
last. Az id6kozben felmerlt valtozasok miatt felllvizsgalata szikségessé
valt, az Uj valtozat nemsokéra megjelenik. Az Orszagos TerUletrendezési
Terv feltivizsgalata soran az orszagos jelentéségui kerékparos turisztikai
nyomvonalak 4tdolgozasra keriiltek. A 2008-ban elfogadott térvénybe
mar olyan kerékparos Utvonalak kerUltek, amelyek halozatszer(en, te-
matikusan flizik fel az orszagos jelentéséqUi turisztikai attrakciokat (2. és
3. dbra). A kijelolt turisztikai Utvonalakon tanulmanytervek készitésével
elkezd6dott a javaslatok részletes kidolgozasa, amely eredményeként
egyeztetett médon kerlinek kijeldlésre a pontositott nyomvonalak. Jé
volna, ha a tervezési munka a 2007-2013. kozétti idészakban a teljes,
mintegy 4500 km hosszUl szakaszra elkészline. Ebbdl az elsd, kiemelt
feladat az EuroVelo® eurdpai nyomvonalak Magyarorszagon athaladd
,6"-0s (Duna mente) és ,, 11"-es (Bodrog és Tisza mente) szakasza volt.
A 2007. évben az alabbi nyomvonalak tanulmanytervei is elkésziltek:
Nyugat-magyarorszagi kerékparut (Rajka-Mohacs), Gy&r-Balaton ke-
rékparat, Koros mente kerékpardt.

A hivatasforgalmi (kozlekedésbiztonsagi) kerékparforgalmi 1é-
tesitmények kialakitasara orszagos koncepcié nem készllt, ezt
alapvetden a helyi igények hatdrozzak meg. A kdzlekedési tarca
1993-2004 kozdtti tamogatasaval mintegy 1000 km (jellemz6en
hivatasforgalmi és nem halézatossagra térekvé) kerékpardt éplt.

Alapvetéen kozlekedésbiztonsagi célokat szolgalnak a K6zOP
keretében megvaldsuld kozuti fejlesztésekhez kapcsolédd on-
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allé kerékparutak (4. dbra). A K6zOP akcidtervben, a térségi
elérhetéség javitasa keretében a kerékparut-halozat fejlesztése
alapvetéen a nagy forgalmu és nagysebességl szakaszokon cé-
lozza meg a kerékparut-épitést, a baleseti kockazat csdkkentése
érdekében.

A Budapesti M(szaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Ut és
Vasutépitési Tanszéke, a Magyar Kerékparosklub kdzremko-
désével, elkészitett egy tanulmanyt Budapest Févaros Fépol-
garmesteri Hivatala megbizasdbdl, a budapesti kerékparozas
altalanos fejlesztési irdnyanak meghatarozasara. A tanulmany
a Budapesti MUszaki Egyetem honlapjan taldlhaté (http:/
www.uvt.bme.hu/kerekpar/kerekparos_koncepcio_vitaanyag.
pdf)

Felmerllhet kérdésként, hogy miért foglakozzanak a kozuti koz-

lekedéssel foglalkozd szakemberek a kerékparos infrastruktura

fejlesztésével. Megitélésem szerint ez harom megkozelitésben is
indokolt:

— emberi szempont: minden embernek érdeke, hogy egészséges
leveg6ben, kényelmesen, biztonsagosan, j¢ korilmények ko-
z6tt kozlekedjen és mindezt Ugy, hogy az egészségének meg-
Orzése érdekében is tegyen valamit;

— mérndki szempont: a mérndki hitvallas, a kotelesség diktalja
azt, hogy egy mérnok tudasa és érintettsége alapjan fentiek
biztositasa érdekében mindent megtegyen;

— kozlekedésmérnoki szempont: megoldandé feladat, hogy a sé-
rulékeny, lassabb kerékparos forgalmat valasszuk el a névekvé
gépkocsiforgalomtél és teremtsink mindkét fél szaméra biz-
tonsagosabb kozlekedési feltételt.

4. MIT AKARUNK CSINALNI?

Motto: ,Ha a varosi kerékpdrozast segiteni akarjuk, akkor 10%-
ban kell kerékparozassal foglalkoznunk és 90%-ban az autdzas-
sal.” [Werner Brég]

...bizonyos esetekben igy van... [a szerzd]

Az dtdolgozas alatt [évE Kerékparforgalmi létesitmények tervezé-
se, UT 2-1.203 utligyi miszaki el6iras az alabbi kerékparforgalmi
létesitményeket tartalmazza (tervezet):

1. Onall6 kerékparforgalmi létesitmények

— Az Utpalya fellletén burkolati jellel elvalasztott kerékparfor-
galmi létesitmény (Kerékparsav)

— Kerékparutak

— Onall6 vonalvezetési kétiranyu kerékparut

— Onallo vonalvezetési egyiranyu kerékparat

— A gyalogos forgalomhoz kapcsolédd kerékparforgalmi
|étesitmények

— Elvalasztott gyalog- és kerékparut

— Elvélasztas nélkali gyalog- és kerékparut

2. Az utpélya feltletén burkolati jellel jelolt kerékparforgalmi
|étesitmények
— Kerékpéaros nyom jelzése
— Nyitott kerékparsav (A médositas alatt 1évEKRESZ tartalmazza)

3. Kerékparozas
feltletek
— Széles forgalmi sav
— Autébuszsav hasznalata
— Gsillapitott forgalmu tertletek
— Egyiranyd forgalmu utca hasznalata
— Részlegesen vagy teljesen burkolt Utpadka
— Kisforgalmu utca hasznalata
— Parhuzamos szervizUt hasznalata

céligra igénybe vehet§ vegyes forgalmu
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— Arvédelmi toltés hasznalata
— Erdészeti Uizemi utak
— Mez6gazdasagi utak

Az OTrT-ben szerepl6, orszagos turisztikai jelentéségli nyomvo-

nalak esetében a nyomvonal-kijelélést Iényegében meghatéarozza

a torvény melléklete, az ezen bellli szempontok a kozlekedés-

biztonsag, a kellemes kornyezet biztositasa, a térségben lévé

turisztikai 1étesitmények megkozelitése. Mas szempontok érvé-

nyesitend6k a kozlekedési célu kerékparutak nyomvonalanak ki-

dolgozasa esetében:

— a gyakorlatban megjelend igény

—forras és nyel6 (kiindulasi tertlet és célterilet) figyelembe vé-
tele

— féhaldzati 6sszekottetés megvalodsitasa

— forgalombdl eredd veszély a kerékparral szemben.

A Budapesti kerékparos koncepcidoban (ami alapvetéen tlkrozi
a févarosi kerékparos civil szervezetek véleményét) az alabbi fej-
lesztési hierarchiat fogalmaztak meg a kerékparosbarat kozleke-
dési struktura kialakitasa érdekében:

— forgalomcsillapitas

— sebességcsokkentés

— konfliktuspontok (pl. keresztezések) kezelése

— Utpdlya Ujrafelosztasa

— 6nallé kerékparut

— meglévd gyalogut a&tmindsitése osztott vegyes forgalmuva

— meglévé gyalogUt atmindsitése osztatlan vegyes forgalmuva

A nagyvérosok zsufolt belterlletein, ahol az utols6 cm?is mar
fel van hasznalva, ez a sorrend teljesen redlis. Emiatt csak ugy
lehet kialakitani kerékpéaros létesitményt, ha valami mas forgal-
mi létesitménytdl veszink el terlletet, vagy biztositjuk az egyéb
kozlekedbkkel a biztonsdgos egyuttmiikodést. Ebben az esetben
azonban szamolni kell azzal, hogy a kézuti fejlesztések nagy for-
rasigénye miatt sokkal kevesebb ilyen megoldas sziletik, mintha
onall6 kerékparut megvaldsitasaban gondolkodnank.

Ezen gondolkodasmdd alapjan megfogalmazodott a |, kerékparos
egyenrangu kozlekedési fél, kerékparost az autok kézé” civil elv
és egyre hangsulyosabban jelentkezik. Megitélésem szerint ennek
el6térbe helyezése rendkivill veszélyes, de nem teljesen elvetendd.
Veszélyes azért, mert ezzel az elvvel a 18-20 év alatti és a 40-45
éven fellli kerékparozdkat és a koztes korosztaly nem kelléen gya-
korlott kerékparozéit kizarjuk a kerékparozas lehet6ségébdl (mert
nem tartjak biztonsagosnak) és a hazai kdzlekedési szokasok miatt
sok konfliktus forrasa. Fenn kell tartani azonban ennek a lehet&sé-
gét is, mert a gyakorlott, biztonsaggal és nagy sebességgel kdzle-
ked6 kerékparosoknak (pl. futarok) szamara ezt biztositani kell, és
azis igaz, hogy az igy kdzlekeddk szamanak névekedése fokozza a
kerékparozas elfogadottsagat (vagy hazai viszonylatban ellenkezd-
leg). Ebben az esetben azonban meg kell célozni azokat a kdlfoldi
példakat (elsésorban Koppenhéaga), ahol a kdzati forgalmi sav ka-
rara megvaldsitott, lakott tertleten 6nalld kerékparat, -sav szinben
és szintben elvalasztva készul a kozuti forgalomtdl.

Sok belvarosi teriileten a kerékparozas feltételeinek biztosftaséra a leg-
jobb megoldas a forgalomcsillapitas. Ez azonban csak abban az eset-
ben johet szoba, ha egy térség, tér, utca teljes rehabilitacidja kerdl sorra,
és a varosvezetés célja a baratsagos, emberi kdrnyezet kialakitasa. Eb-
ben az esetben a parkolds teljes kizarasa, az 4tmend kozuti forgalom
és a sebesség korlatozasa, gyalogos és kerékparos zonak kialakitasa a
j6 megoldas. Ez persze forditva is igaz: ha ilyen jellegl kozuti fejlesztés
ker(l széba, akkor minden esetben foglalkozni kell a kerékpérosok biz-
tonsagos vezetésével és (tekintettel arra, hogy az ilyen tereken biztosan
vannak kozépuletek), a kerékpartarolas megoldasaval is.
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Teljesen mas azonban a helyzet lakott tertleten kivl és kisebb
teleplléseken. Ezekben az esetekben hosszu tava célként ki kell
tlzni a Hollandidban elterjedt mintat (5. dbra): kulterileten 6n-
allo egyiranyu kerékparut kétoldali vezetéssel, amely a lakott
terllet hataran egy kozépszigettel dtmegy kétoldali egyiranyu
kerékparsavba, a kozuti forgalomtél szinben elvalasztva. Hozza
kell tenni azonban, hogy ezt a hazaitdél jelentésen kilénbdz6 lo-
gisztikai rendszer mellett alkalmazzak, ahol ezeken a kozutakon
nehéz tehergépjarmi-forgalom nincs.

Onallo kerékparat a lakott terlleten kiviili és a széles atkelési
szakaszok célszer( létesitménye. Kiulénbség van azonban a vo-
nalvezetés tekintetében az alapvetden turisztikai jelentéségd, a
kozuttdl fuggetlen, attdl tavol es@ kerékparut és a kerékparos
forgalmat elvalaszto, hivatasforgalmi céld, kozlekedésbiztonsagi
kerékparut kozott. ElGbbi a kerékparos szempontbdl vonzo terl-
letek &sszekotését célozza meg, lehetdleg tavol a forgalomtdl, az
utébbi viszont nem tavolodhat el jelentésen a parhuzamos koz-
uttol és a nagy kerékparos forgalmat generaléd létesitményeket
kell, hogy érintse.

Beltertleti szakaszon fontos és az Gsszelatas miatt biztonsagos a
megfelel§ kerékparsdv megvalositasa. Ez jelent6sen csokkenthe-
ti azokat a keresztezédésbeli konfliktushelyzeteket, ahol a nem
megfelel§ atlathatosdg esetén veszélyt jelent a kerékpdrosra a
bekanyaroddé jarm(. Semmiképpen nem szabad azonban egy
meglévé kdzut roncsolddott, katyus szélén egy sarga csik felfes-
tésével ezt megoldani.

A kerékparsav mellett szol:

—nincsenek a kerékparut 6nallo vezetésébdl adodo allandé elsébb-
ségadasi problémak (a kapukihajték forgalmaval és a féutrél le-
téré jarmivekkel szemben elsébbsége van a kerékparosnak).

— jobban lathatja egymast a kerékparos és a gépkocsivezets, mint
az elvalasztott (esetenként ndvényzettel és egyéb tablakkal, ut-
cabutorokkal takart) kerékparuton torténd kozlekedésnél.

A kerékparsav ellen szol:

— abban az esetben, ha a kodzuttal egydtt épil, nem lehet a ke-
rékparut-palyaszerkezetet alkalmazni, dragabb is lehet, mint az
onallé kerékparut

—nem megfeleld burkolatszélesség esetén a forgalombiztonsa-
got nem javitja, mert a kerékparos azonos palyan halad a gép-
jarmavekkel, amely mindkét félre veszélyes

—egyes vélekedések szerint, a vizualisan szélesebb burkolat na-
gyobb sebességre 6sztonzi a gépjarmuveket, ami a forgalom
biztonsaga ellen hat

— rendszeres a gépkocsiparkolas a kerékparsavon.

Felhagyott vasuti téltésen megvaldsitandd kerékparut:
Amennyiben teljesen felhagyott vasuti toltésrél van szo, ak-
kor a teljes rekultivacié koltségének megtakaritasa miatt is jo
a forgalomtol tavol esé vonalvezetés, a csokkentett foldmun-
kaigény miatt olcsé, j6 kerékparut épithets, amire mar tébb
pozitiv példa is van. Meg kellene vizsgalni azokat az ideig-
lenesen szlneteltetett vasuti toltéseket, amelyeken jelenleg
semmilyen forgalom nincs, hogy felhasznalhatdk-e kerékpa-
rat céljara. Kutatasi témaként ki kellene dolgozni egy olyan,
konnyen felszamolhato feltoltést és burkolatot a sinek kozé,
ami lehet6vé tenné a biztonsagos kerékparozast. Ezzel jelen-
t6sen csdkkenteni lehetne a vasuti sinek ,elhordasanak” az
esélyeit is.

A kézds gyalog- és kerékparut sok helyen nélkilézhetetlen
megoldas, bar sokszor konfliktus okozéja. Elegendd hely ese-
tén szinben, szintben és burkolatban meg kell ktlénboztetni
a kerékparutat, de osztatlan esetben is orientalni kell a ke-
rékparost, pl. piktogramok felfestésével.

Kerékparos forgalom arvédelmi téltésen: az arvédelmi tolté-
sen megvalodsitott kerékparozhato burkolat Gzemi ut, ahol a
kerékpdarozast és esetenként (korlatozassal) a jarmUforgalmat
a kezel6 engedélyezi. Az arvédelmi toltésen vezetett kerék-
parut az esetek tobbségében kivalo turisztikai jelentéséggel
bir, tobb esetben a toltéssel parhuzamosan vezetett kozutrol
is leveheti a kerékparos forgalmat. Amennyiben a kezel& csak
a kerékparos forgalmat engedélyezi, akkor ennek biztosita-
sahoz j6 mUszaki megoldas az un. trapéz sorompé (6. dbra).

A kerékparutak mas forgalmi savokkal valé keresztezése sok
esetben konfliktushelyzetet eredményez.

A gyorsforgalmi kozuti és nagysebességi vasuti, kuldonszintd ke-
resztezésekben, hidakon minden esetben meg kell vizsgalni a
keresztez6 forgalomban az esetlegesen felmerilé kerékparozasi
igényt és akkor is meg kell oldani a kerékparut/kerékparsav at-
vezetését a felUljarén, ha a kapcsolodo szakaszok még nincsenek
megoldva. Sajnos az utdbbi években sok olyan eset fordult eld,
ahol a kés6bb megoldandé kerékparos atvezetés csak 100-300
millié Ft-os 6nallé hiddal valdsithaté meg.

Masik csoport a szintbeli keresztezések problémaja. Amennyiben
itt 6nallé kerékparutak vannak, a keresztez6désekbe a kerékpa-
ros az els6bbsége tudataban hajt be és sajnos tobb olyan (koztik
halalos) baleset fordult el6, amelyet a kerékparost nem észleld,
bekanyarodd gépjarmi okozott (kerékparos zsargonban: ,jobb-
horog”). Ezen okok miatt hangoztatjak a kerékparosok a , kerék-
part az autdk kozé" elvet, ami azt jelenti, hogy a tervezéknek ez-
zel a problémaval feltétlentl kiemelten kell foglalkozni. Az Gtugyi
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mUszaki el6iras modositasdban tébb megoldas is szerepel. Javit-
hatja a biztonsagot a bekanyarod6 jarmdvek szamara kialakitott
lassitobordak kialakitasa. Bar a kerékparosok nem tamogatjak,
de gyakorlat és sziikséges is lehet nagy forgalmu keresztezések
esetén a kerékparosoknak eldirni az elsébbségadast. Ezek kiva-
lasztasa a tervezd felel6ssége.

Kerékpdrtarolok |étesitése azokon a helyeken elkerilhetetlen,
ahol nagy forgalmu kozépuletek taldlhaték a megvaldsitandd
kerékparos létesitmények nyomvonaldn, valamint kozlekedési
csomépontoknal (MAV-allomas, autdbusz-pélyaudvar, metro-
végallomas). Ehhez kulfoldi példak alapjan kévetendd paramé-
terkdnyvet dolgoztak ki a civil kerékparos szervezetek, amely
megtaldlhatd az alabbi webcimen: http://www.kertam.hu/doc/
Kerékpdrtarolok/b+r paraméterkényv KERTAM.doc.

Nagyon fontos, hogy a jelenleg utcadiszként mdikodé spirdl he-
lyett olyan tdmaszok készuljenek, amelyek a vazat is biztonsago-
san megtamasztjak és gyors és megbizhat6 reteszelést tesznek
lehetévé (7. dbra).

ALSO-DUNA MENTE
KEREKPARUT

EuroVelo.com
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Kalfoldon mar toébb helyen alkalmaztak kerékparos forgalom-
szamlalokat, amely alapjan nyert informacié nagy segitség lehet
a kerékparos forgalom meghatarozasaban, a megvaldsult |étesit-
mények eredményességének megitélésében, szezonalis forgalmi
adatok meghatérozasaban.

Az Europai Kerékparos Szdvetség (ECF) elvarasa alapjan elkészult
egy arculatterv, és megkezd6dott a Duna menti EuroVelo® 6
nyomvonal kitablazasa (8. abra), amelyet a Tisza menti EuroVe-
[0® 11 nyomvonalan is szkséges lesz majd megvaldsitani.

5. MILYEN ALAPON VALASSZUK KI?

Jelenleg nagy dilemma és szakmai vita targya az, hogy hol, mi-
lyen esetben, mi a legjobb megoldas a kerékparozas biztonsagos
levezetésére. A szakmai érvek mellett azonban a dontést jelen-
t6s mértékben az hatarozza meg, hogy mire van pénz és milyen
fejlesztésre/tdmogatasra van lehetdség. Alapvetéen meg kell k-
|6nbdztetni a nagyvarosi lakott terlleteket, a kilteruleteket és
a kisteleptilési atvezetd szakaszokat abbdl a szempontbdl, hogy
milyen létesitményt valasszunk ki.

A, Kerékparok az autdk k6zé” elv betartasanak lehetéségét fenn
kell tartani a gyors és gyakorlott kerékparosok részére. Ez minden
lakott terlileten széba johet, kivéve a belterlleti emelt sebessé-
gU utakat. A biztonsagos kozlekedéshez azonban rendkivil nagy
szemléletbeli valtozas szlkséges. A kerékparosok altal hangozta-
tott kulfoldi példak azért nem alkalmazhaték hazénkban, mert
ehhez a vérostervezés, -iranyitas kerékparosbarat gondolkodas-
maodja és teljesen mas (kozlekedési) moral szikséges. Talan, ha
a most ezt az elvet hasznald kerékparosok hosszi tavon nem
a gépjarmUvezettket bosszantd magatartast tanusitanak (persze
forditva is), akkor ez hozhat szemléletbeli, hozzaéllasi valtozast.
Természetesen az Utlgyi mUszaki el6iras altal meghatarozottnal
kisebb forgalom és sebesség esetén csak ez a megoldas célsze-
r{. Foglalkozni kell azonban azzal, hogy a kerékparosok szamara
egyértelm(ivé tegyék a folyamatos biztonsdgos kerékparozast,
szukség szerint kitablazassal és nagyobb kerékparos forgalom
esetén ne forduljon el6, hogy a céltertilet mar csak nagy forgal-
mu Uton legyen elérheté.

A forgalomszabélyozas, sebességcsékkentés nagyobb telepulések
belvarosi kdzpontjaiban, ahol nincs orszagos jelentéségi kozuti
atvezetés, elkerl6utakkal kivaltott varosi atkelési szakaszokon
johet szdéba. Ez az atalakitas jelentSs szemléletvaltozast igényel.
Sajnos a jelenlegi finanszirozasi, tdmogatasi rendszer nem ked-
vez ennek a megoldasnak, de ilyen Utrehabilitacios feladatot nem
szabad a kerékparos feltételek biztositasa nélkil megvaldsitani.

Lakott terlleten ,varosnévtablan”kivul, vagy lakott teruleten,
nagyobb engedélyezett sebességi szakaszok mentén 6nallé egy-
vagy kétiranyl kerékparut megvalositasa johet széba bizonyos,
az Utlgyi miszaki el6iras altal meghatarozott forgalom (9. abra)
felett.

A k6z6s gyalog- és kerékparut alkalmazasa feltétlentl alapos
elemzést igényel. Budapesten sok olyan eset van, ahol a kozuton
nincs elegendd hely, de a jarda olyan széles, hogy kialakithaté
lenne rajta kerékpardt. Ez a budapesti gyakorlatban rendkivl
sok konfliktust okozott, pedig vannak j6 megoldasok is. A ko-
z0s felUlet szinte az egyetlen és j6 megoldas kis telepuléseken,
ahol nagy atmené forgalom van, lassd, hivatasforgalmi célu a
kerékparos kozlekedés, kicsi a gyalogosforgalom és nincs hely az
onallé kerékparut kialakitasara. Ezeken a helyeken a biztonsag
ugy is fokozhatd, hogy a kerékparut minden nagyobb forgalmu
Ut keresztezésénél megszakitasra kerll. Szintén szdba johet ez a
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megoldas olyan lakott terlleten kivili szakaszok esetében is, ahol
a lakott terlleten kivil van olyan kézintézmény vagy munkahely,
amely kisebb gyalogosforgalmat is vonz. A ko6zos gyalog- és ke-
rékparut tervezéséhez ajanlott forgalomnagysagokat a 70. dbra
mutatja.

Kerékparsdv megvaldsitasa csak lakott tertleten, nem emelt se-
bességli szakaszokon, a kdzut burkolataval egyuttesen, szegély-
be helyezett csapadékviz-elvezetéssel tAmogathato (alapvetéen a
terllet rehabilitaciojanak keretében).

Részlegesen burkolt Gtpadka: csak specidlis helyzetben alkalma-
zando.

A tovabbi, egyéb megoldasok megvaldsitdsa nem a tartozik a
kdzlekedési 4gazat kompetencidjaba.

Kiemelt jelent&ségUi a varosi kerékparozas elterjedésének érdeké-
ben a kapcsolat biztositasa mas kozlekedési eszkdzokkel.

6. MIBOL (HOGYAN FINANSZIROZZUK)?

Az aldbbi hazai és EU-pénzforrasok allnak rendelkezésre:

— K6zOP: A nagy forgalmu féutak kiltertletei mentén épitendd
0nallo kerékparutak (hivatasforgalmi célu, kozlekedésbiztonsagi
kerékparut) épitése kertlhet tdmogatasra. A K6zOP kozuti be-
ruhdzasai keretében ettdl fuggetlentl a kerékparos kozlekedési
infrastruktdra keresztezéseinek, atvezetések megoldasa is meg-
valdsul.

— Regionalis OP-ok: A ROP forrasbdl a régidk egyéb szabadidds
célu és az alsobbrend(i kdzutak melletti kerékparutak megva-
|6sitasa tamogatott.

&
=

=
[ i1
L=—1

2 B 8

=

8

kerakparos forgalom db/csucsdra’katirany
=

B 120 180 240 300 360 420 480
gyalogos forgalom fcstcsora/ketirany

— A Regiondlis OP-okbdl a fentieken kivil lehetéség nyilt a tu-
risztikai konstrukcidkon beltl komplex térségi, kerékparozasra
is kiterjedd, turisztikai projektek megval6sitasara is, tovabba a
teleplilés meguijitasi projektek is tartalmazhatjak kerékparos lé-
tesitmények fejlesztését.

— A Vésérhelyi terv és mas vizligyi fejlesztések mentén tovabbi
szakaszokkal gyarapodhatnak a folydk menti kerékpéaros turisz-
tikai Utvonalak.

— Az UMVP keretében tdmogatott mez6gazdasagi Utépitések az
ausztriai gyakorlathoz hasonléan attorést jelenthetnének a tér-
ségi kerékparos turizmus fejlesztésében, ha figyelembe veszik,
elényben részesitik a kerékparos turisztikai célt is szolgalo ut-
épitéseket.

- Févarosi Utfeldjitasi Program — a kerékparUt-fejlesztések vonat-
kozasaban — 2006-ban nagyon j6 eredményt hozott. A 2007.
év eredménye nem kozelitette meg az el6z6t.

— Az Utpénztarbdl tervezés és engedélyezés, ill. az EuroVelo®
nemzetkdzi nyomvonal és az elsé- és masodrendd féutak
kerékparos létesitményeinek megvaldsitasara van tamoga-
tas. (2009-2010-ben ezekre nem kerll sor a megszoritasok
miatt)

— Elindultak az Eurdpai Terlleti Eqylttmikddési Programok pa-
lydzati tdmogatasi konstrukcidi. Ennek keretében tébb hatar
menti térségben lesz tdmogathatd a kerékpdros infrastruktira
fejlesztése, tébb helyen hiddal egyitt.

7. MIT NEZEGETHETUNK, KEZELGETHETUNK?

Fontos feladat a munka informatikai tdmogatésa. Ez igyben két
fontos fejlesztés valosult meg 2008-ban. Az egyik a tdmogata-
si palyazatok lebonyolitasat segiti, ez a KERékparos TAMogatasi
rendszer, amelynek honlapja a www.kertam.hu. Ennek segftsé-
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gével a palyazni szandékozok naprakész informacidkhoz juthat-
nak, kitolthetik a palyazathoz szikséges adatlapokat, ezeken lé-
v adatoknak egy bels6 osszefliggés ellenérzése lezaijlik.

A program masik megjelenési formaja a belsé hasznalatot segiti.
Ezzel letolthetjik értékelésre a palyazati anyagokat, a birdlatot
tdmogatja a digitalis adatok megjelenitése, pontozasos értékelési
rendszerrel teszi objektivabba az értékelést, tarolja a palyazat bi-
rélata és megoldasa soran keletkez6 informacidkat.

A masik a térinformatikai alapt KErékparos NYllvantartas, hon-
lapja a www.kenyi.hu. Ez a rendszer alapvetéen a palyazati ta-
mogatashoz nyujt hattér-informacidkat, de megfelel adatfeltol-
tés esetén a kerékpdrosok szamadra is nyuUjthat tajékoztatast.

8. MIT (NEM) CSINALNAK VELE? (UZEMELTETES,
FENNTARTAS, KARBANTARTAS)

A dinamikus fejl6dés felvetett egy masik gondot is. Az évek soran
tobb millidrd Ft nemzeti vagyon kerdl felhalmozasra a kerékpar-
utakban, amelynek meg6rzése rendkivil fontos. A jelenlegi sza-
balyozas ezt az dnkormdnyzatok feladatai k6zé sorolja, azonban
szankciorendszert és finanszirozast nem allit mellé. Ennek sok
esetben a kerékparutak rendkivil gyors leromlasa az eredménye.

A KKK 2007-ben kidolgoztatatott egy olyan modellt, amely az énkor-
manyzati 6nerd, vallalkozdi, szponzori tAmogatas és civil kerékparos
.kézi er6” bevonasaval segitené a kerékparos létesitmények fenntar-
tasat. A tanulmany 6sszefoglaldja megtaldlhato itt: http:/Avww.ker-
tam.hu/doc/Karbantartés/Karbantart_ésszefogl Fert6 t6.pdf

Ennek megvaldsitasa érdekében kdzponti tAmogatas is sziikséges vol-
na, amelynek jogi, finanszirozas lehetségei még megoldasra varnak.
Elvileg lehetséges megoldas az dnkormanyzatok feladathoz kapcsold-
dé finanszirozasa vagy a kiemelt jelent6ségl kerékparutak kdzponti
kezelése és ehhez forras rendelése. Mindkét megoldas kivitelezhetd,
de nagyon fontos, hogy a beruhdzo és a késébbi kezel§ ugyanazon
terlletrdl (kdzponti vagy dnkormanyzati) kertljon kijelolésre.

A jelenlegi, hazai forrasu, Utpénztari tdmogatasi rendszerben a

palyazé alair egy olyan nyilatkozatot, amely alapjan felvéllalja a

tdmogatasbol megvaldsult kerékpdrat fenntartasat 10 évig. A ta-

mogatast nyert kerékpdrutak fenntartasat évente két-haromszor

ellendrizni kellene. Az alabbi f6bb paraméterek ellenérzése sziik-

séges:

— tavasszal le van-e tisztitva

— a burkolat felpuposodasa, allapota

— a burkolatszélesség max. 10%-os csokkenése (ndvényzet be-
ndvése)

—az Urszelvény max. 10%-os csokkenése (bel6gé agak)

— a kornyéken parlagfi taldlhaté-e

— akadalymentes-e a haladas, ne alljon gépkocsi rajta, ne rakja-
nak ra épitéanyagot stb.

— KRESZ- és tajékoztato tablak lathatdsaga.

Az érintett szakaszokon ennek kiegészitéseként javasolt angol
mintara kerékparos civilek bevonasaval , Utellen6roket” kijeldini.
(angol mintdju ,ranger”, bike-watch, a kerékpardt szeme). Ez
azt jelenti, hogy keresni kell olyan 6nkénteseket, akik kapnanak
valami , jogositvanyt” (igazolvany, egyentrikd) arra, hogy jelen-
tést adjanak a kerékparut fenntartéjanak az éltaluk ,feltgyelt”
kerékparut allapotardl, hibairol.

2008-ban megkezdddott az érvényes Utligyi miszaki eléirasnak
nem megfeleld, tiz évnél régebben épitett kerékparutak esetén a
szélesités-megerdsités tervezésének és épitésének tdmogatasa.

KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 11. SZAM

A karbantartasi modellben kidolgozott elvek alapjan 2009-t6l
az aldbbi megoldas megvaldsithatd. A palyazd dnkormanyzatok
hozzanak |étre egy szervezetet/tarsulast, vagy kdssenek konzor-
ciumi szerzddést, vagy meglévé tarsulas feladatait egészitsék ki
az alabbi feladatokkal:

— térségi kerékparos tanulmanyterv készitése

— a kerékparosbarat kdzlekedés haldzatossaganak a biztositasa

— segitsék egymast a tdmogatasok elnyerésében

— kisérjék figyelemmel a kerékparut hasznositasat

—adjanak tajékoztatast a kerékparosoknak a hasznalhaté léte-
sitményekrél

—amennyiben van turisztikai jelentsége az utnak, akkor fogja-
nak ¢ssze a hasznositas érdekében

— a kerékparut tisztitasa, fenntartasa, a fentebb leirtak betartasa

— kerékpartarolok, pihendk kialakitasa, fenntartasa

— megfeleld eszkdzok, kisgépek bevonasa a fenntartasba

— a kisebb Uthibak kijavitasa.

A szervezet az alabbiakat foglalja magéaba:

—a kijelolt térség 6sszes Onkormanyzatat (anyagi tdmogatas,
esetleg eszk6zok)

—a kerékparut mentén mikods vallalkozasokat (szallasok, Gzle-
tek, szolgaltatok stb., anyagi tdmogatas, fenntartas végzése)

— megfelel eszkdzparkkal rendelkezé véllalkozokat (Magyar
Kozut Kht.,, mezégazdasagi vallalkozo, egyéb kisvallalkozok
stb., fenntartas végzése)

— szponzorokat, ,6rokbe fogaddkat” (anyagi tdmogatas, eszkzok)

— kézmunkasok bevonasa

—civil kerékparos szervezeteket (6nkéntes munkaerd, személy
szerint kijelolt kerékparos , utellendr”)

A kerékparut-épités tamogatasahoz ez nem lenne kotelezd, de
az értékelés soran elényt jelentene a létrehozasa. Megvitatando,
hogy a kerékparutak szélesitésének/megerésitésének és a feldji-
tadsanak tdmogatéasa 70-80%-0s lehet, kotelezd feltétel a szer-
vezet |étrehozésa, azonban a munka elvégzésekor csak 50-60%
tdmogatas kertlne kifizetésre, a fennmaradt 10-20% kifizetése
csak a megfeleld karbantartds végrehajtasa esetén, tdbb évi rész-
letekben torténne.

Bizonyos kiléndsen indokolt esetekben, pl. orszagos jelent&sé-
gU turisztikai (pl. EuroVelo® vagy a Magyar Kézut Kht. jelentése
alapjan, kerékparos rendkivil balesetveszélyes kdzutak mentén)
fel kellene vallalni kozponti finanszirozasu kerékparat/sav épité-
sét és ennek fenntartdsat is. Erre mar volt példa a balatoni kerék-
parat megvalositasanal.

Szintén a Magyar Kézut Kht. feladatai kozé tartozonak tartom az
orszagos kdzutak mentén kialakitott kerékparsavok fenntartasat.
Ebbe a kategoridba tartozik a kozuti és vasuti feltljarokon meg-
valdsitandoé kerékpdaros atvezetések fenntartasa is.

Ki kell hangsulyozni, hogy EU-tdmogatas esetén is fennall 6t évig
a karbantartasi kotelezettség, egy EU-ellenérzés esetén a tamo-
gatas visszafizetésének kotelezettsége is fennallhat.

9. MILYEN JOGON?

Tobb olyan jogszabaly is van, amely készitésekor nem vette — nem ve-
hette — figyelembe a jelenleg novekvs kerékparozasi igényt és jelen
helyzetben akadalyozza, neheziti a kerékpérozas feltételeinek biztosita-
sat. Mivel a kerékparozas dinamikus fejlédésben van, természetszerd-
leg a jogszabalyi kornyezet médositasa is sziikséges. A kerékparutakkal
kapcsolatos jogi szabalyozasok a vonatkozd joganyag teljes fellilvizsga-
latat igénylik. Ez a fellilvizsgalat az alaptorvénytél indulva a hataskori és
szakagi rendeletek komplex kontrolljat igényli.
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Az ,Utpénztar” rendeletben (jelenleg 8/2008. GKM rendelet) az

alabbi szerepel:

n) kerékparutak palyazati feladataira:

na) kerékparutak, kerékparut-haldzatok nyomvonaltervezése,
épitési engedély beszerzése,

nb) turisztikai és kdzlekedésbiztonsagi kerékparutak épitése,

nc) dokumentélhatéan 10 évnél régebben épiilt, a jelenlegi Gt-
Ggyi mszaki el6irasoknak nem megfelelé szélességi, rossz
allapotban I1év6, engedélykoteles kerékparut-fejlesztés,

nd) dokumentalhatéan 10 évnél régebben épllt, a jelenlegi ut-
Ggyi mUszaki el6éirasoknak megfelel6 szélességd, rossz alla-
potban 1év6 kerékparut-felujitds, egytttesen a 2005 utan
épdlt, vagy felujitott, jol karbantartott allapotban lévé, na-
gyobb kerékparos halozattal rendelkezd, jelentés dnerét, ta-
mogatdt, civil hatteret felmutatd dnkormanyzati szervezetek,
tarsulasok, egyesilések altal végzendd Uzemeltetéssel, kar-
bantartassal,

ne) egyéb, a kerékpdros infrastruktura fejlesztéssel kapcsolatos
tanulmanyok, megvaloésitasok;

Miutan a koézuti kozlekedési torvényrél szold 1988. évi l. torvény (a
tovabbiakban Kkt) legutolsé méddositasa 6ta lehetévé teszi, meg kel-
lene vizsgalni, hogyan lehetne az Utpénztarbdl finanszirozni jelen-
t6s, orszagos turisztikai, illetve kdzuti kodzlekedésbiztonsagi kerék-
pérutak/savok kiépitését és ezek fenntartasat is. Alldspontom szerint
e kérdés megoldasanal el kell kuloniteni a beltertleten talalhato, 6n-
kormanyzati tulajdonban és kezelésben 4ll6 helyi kézutakhoz kap-
csolodd kerékparutak, illetve a —zomében — kiltertleten talalhato, a
Magyar Allam tulajdonaban, a KKK vagyonkezelésében és a Magyar
Kozut Kht. kozutkezelésében allé, orszagos kdzuthoz kapcsolddo
kerékparutak kérdését.

Az dnkormanyzati tulajdonban és kezelésben allé helyi kdzuthoz
kapcsolddd kerékparsav, kerékparut Uzemeltetése, fenntartésa, az-
az a kezelése az érintett 6nkormanyzat feladata.

Az allami tulajdonban allé orszagos kozuthoz kapcsolddd kerékpar-
sdv, kerékparut Uzemeltetése, fenntartdsa, tehat kozutkezelése a
Magyar Kozut Kht. feladata is lehet.

A fent lefrtakat tdmasztja ald, hogy a Kkt.-ban 2007. december 31-
ig a kerékparut a jelz6tablaval kerékparutként megjeldlt helyi kdzut
volt. A 2008. januar 1-jétSl hatalyos fogalom-meghatarozas értel-
mében azonban a kerékparut a kerékparutként megjelolt kozat,
ami lehet helyi vagy orszagos kozut is.

A Kkt. kommentérja értelmében a fenti fogalommeghatarozas
modositasat azért tartotta fontosnak a jogalkotd, mert valtoztatni
kivant azon helyzeten, hogy kizarélag énkormanyzati tulajdonba
kertlhessenek a kerékparutak. Ennek oka, hogy az allam jelent&s
forrasokat fordit kerékparutak épitésére, viszont igazsagtalan hely-
zetet eredményez, hogy azok tulajdonjogat az allam — a korabban
hatalyos tdrvényi rendelkezés alapjan — nem szerezheti meg.

Mindez azonban nemcsak azt eredményezi, hogy 2008. januar 1-jé-
16l lehet8ség van arra, hogy a Magyar Allam tulajdonaba keriljenek
a kerékparutak, hanem kotelezettséget is teremt a Magyar Kozut
Kht. szamara kozutkezel6i feladatanak a kerékparutak vonatkoza-
saban torténd ellatasara is.

A tdmogatasi eljarast rendkivili médon lassité, akadalyozo tényezék

miatt az alabbi jogszabalyi mddositasi igények merdltek fel.

—Nagyon fontos volna egyszer(siteni a kdzlekedési hatdsagi eljarast
kerékparutak engedélyezése soran, kevesebb szakhatésagi allas-
foglaldst igényelni. Jelenleg a kerékparut engedélyezési eljarasa
megegyezik az autopalyak engedélyezési eljarasaval, amit a meg-
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valdsitas id6tartamara és a koltségkllonbségre tekintettel kelle-

ne egyszer(siteni. Problémat jelent az is, hogy az Gtlgyi mUszaki

el6irasokban el6irt szakmai szabélyok betartdsa nem kotelezé a

teljes beruhazoi korre, ezt csak a tAmogatasi kiirdsokban lehet ér-

vényesiteni.

— A koérnyezet- és természetvédelmi jogszabalyok &ttekintése: A
kerékpdros kozlekedés rendkivll kornyezet- és természetbarat,
s6t a szabadidds célu kerékparozas igényli a természetkozeli, kel-
lemes feltételeket biztositd nyomvonalvezetést. Ezzel szemben a
hatosagi eljaras soran olyan szigorl — a kozlekedd jarmivek koz-
ti kulonbségeket nem figyelembe vevd — szabalyokba Utkozik
az engedélyezés, amely bizonyos esetekben lehetetlenné teszi a
kerékparos Utvonal atvezetését. Jelenleg a hatésag olyan tobblet-
koltséget eredményezé megoldast javasol, vagy olyan kertl6t ir
el6, ami megoldhatatlanna teszi a kerékparozast. Ez két terlleten
kalonosen jelent6s:

—vizm kuls6 védtertletén, ahol megfeleld biztonsagot ado fel-
tételekkel lehet6vé kellene tenni a kerékparos létesitmények 4t-
vezetését

— természetvédelmi terlleteken, ahol az el6irasok miatt lehetet-
lenné valt a legalis kerékparozas, létesitményfejlesztés

Az NKH Nyugat-dunantuli Regionalis lgazgatdsaga egy hatarozat-
ban Natura 2000 terlleten is engedélyezett kerékparut-épitést, az
alabbi cikkelyre hivatkozva: 1996. évi LIIl. tdrvény a természet védel-
mérdl 7. § (1), a torténelmileg kialakult természetkimél& hasznosi-
tasi modok figyelembevételével biztositani kell a természeti terllet
hasznélata és fejlesztése soran a t4j jellegének, esztétikai, természeti
értékeinek, a tajakra jellemzd természeti rendszereknek és egyedi
tajértékeknek a megovasat.

KRESZ médositas: a jelenleg érvényes kdzlekedési szabalyok nem
veszik kelléen figyelembe a helyet és biztonsagot kovetel® kerék-
parosokat, azt, hogy a kerékparos ugyanolyan jogu kézlekedd, mint
minden mas résztvevd, de az egyik legvédtelenebb. A nagy kerékpa-
ros kulturaval rendelkez8 orszagok és varosok mar bevezettek tébb
olyan, a kerékpéaros biztonsagat fokozd létesitményt, megoldast,
amely nem engedélyezett a jelenlegi jogszabalyban.

A KRESZ jelenleg elfogadaséra varé moédositasa tartalmazza az igé-
nyek jelentds részét.

A kerékparos civil szervezetek még az alabbi jogszabaly-moédositasi

igényekkel is jelentkeznek:

— Az erd6torvény folyamatban lévé médositasa soran az erdei ke-
rékparozasra vonatkozd szigord korlatozasok feloldasa, hogy ne
csak az erd6gazdalkodo altal arra kijelolt, legaldbb 2 m szélessé-
gl uton lehessen kerékpdarozni, mert ez a hegyikerékparozast és
az aszfaltozott erdészeti utak turisztikai felhasznélasat ellehetet-
leniti. A torvény tegye lehet6vé szélesebb kor szamara kerékparos
utak kijelolését a meglévé Ut-, svényhaldzat felhasznélasaval, de
ezek hasznélata csak ott legyen kotelez6, ahol a természetvédel-
mi érdek vagy idélegesen fennallé erdészeti beavatkozas miatt a
szabad mozgast korlatozni szikséges. Ezzel egy id6ben explicit
maodon kerdlion a torvényben kimondasra, hogy a gazdalkodd a
szandékossag esetétd| eltekintve semmilyen médon nem felelés
az esetleges Uthibak vagy az Ut mentén végzett erdészeti munkak
miatt bekovetkezd balesetekért.

— Adojogszabalyok:

— Az 6nkéntes egészségpénztarak kerete terhére legyen elszamol-
hat6 a kerékparok beszerzése és szervizelése, illetve a szervezett
kerékparturak.

—a munkaaddk a munkavallalok szamara adémentesen, egy kis-
méretl gépjarm(ire vonatkozd APEH-Uzemanyagnormaval és
amortizacios koltséggel térithessék meg a kerékparral torténd
munkdéba jaras koltségeit.
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— a frissen publikalt EU-direktivanak megfeleléen a kerékparsze-
relésre vonatkozo 4fakulcsot ne a legmagasabb szinten, hanem
kedvezményes mértékben allapitsak meg.

— Legyen lehet6ség adomentesen |, szolgélati kerékpar” beszerzé-
sére azon szervezeteknek is, amely nem a munkavégzéshez, de
pl. a napi munkaidds utazasokhoz hasznalja.

A Polgari Torvénykdnyv maédositasa soran meg kell vizsgalni, hogy a
gépjarmU-kozlekedést a veszélyes tizem kategdridba lehet-e helyezni,
hogy ennek megfelelen a ,, védtelen kdzlekeddk” (kerékpar, gyalogos)
altal elszenvedett karokat, egészségkarosodast illetéen a kartéritési fe-
lelésség a buntetdjogi felelGsségtdl flggetlentl a gépjarmU vezetdjét
terhelje abban az esetben, ha a ,védtelen kozlekedd” egyértelm( és
elsédleges felel6ssége, szandékossaga nem megallapithato.

A mar emlitett karbantartasi modell tartalmazza a jogi szabalyozas
konkrétabb megfogalmazasat.

A mUszaki szabalyozas aktualizalasa folyik, figyelemmel kell azonban
lenni mas elirasok kapcsolddo kiegészitésére is (KTSZ, jelz6tablak el-
helyezése).

10. KI MIT CSINALJON?

Az aldbbiakban felsorolom, hogy megitélésem szerint a jelzett szerve-
zeteknek mit kellene tennitik ahhoz, hogy a KMP 2007-2013. évekre
tervezett célkitlizései a hazai forrasu infrastruktura fejlesztés tertletén
megvaldsitasra kerllhessenek.

Kozlekedési tarca

— a jelen feladatleirasban szerepl6 feladatok elfogadasa, végrehajtasa-
nak elrendelése a hattérintézmények szamara, kiemelten: fellljarok,
hidak, revitalizacio).

—a kozponti forrasbdl megvaldsitandd kerékparutak megvalositasi
feltételeinek kidolgozasa

— a KRESZ-mddositasnal a kerékparos szempontok érvényesitése

— a balatoni vasutallomasokon kerékparos pihendk kialakitasa

— PR-tevékenység (kampanyok) a kerékparos kozlekedés biztonsaga
érdekében

Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont

— a tdmogatasi palyazatok tervezése soran érvényesitse az Gtlgyi mU-
szaki el6iras szerint alapjan célszer(i kerékparos létesitmény meg-
valositasat

— mUszaki szabalyozassal, ajanlasokkal segitse a helyzethez legjobban
il mUiszaki megoldast

— biztositsa a KeNyi térinformatikai rendszer adatfeltoltéséhez sziksé-
ges feltételeket, és készittessen erre miszaki szabalyozast

—a tervezési diszpozicié szempontjait fogalmazza meg, tdmogatott
tervezésnél a tervbiralatot vezesse be

— BikeWatch (ranger) rendszer kidolgozasa (arculat, tovabbképzés, pdld)

—az Utlgyi mUszaki el6irasok aktudlis médositasaiban a kerékparos
szempontok érvényesftése

Magyar Kézut Kht.

— orszagos kozutak (faltél-falig) felujitasa esetén a kerékparozas felté-
teleinek biztosftasa, lehetéleg kerékparsav épitésével

—azon kiemelked&en balesetveszélyes kdzitszakaszok kijelolése, ahol
célszer(i kbzponti forrasbdl megvaldsitani a kerékparutat

— kiemelt kerékparos létesitmények fenntartasa

— kerékparos-forgalmi méréeszkdzok beszerzése, telepitése

— kutatasi témak inditasa:
— kerékparos forgalom felmérése, becslése, balesetek elemzése
— térkéburkolat alkalmazasanak lehet6sége, feltételei
— elfogadhatd fajlagos koltségek meghatarozasa
— kerékparut-épités vasuti toltésen.
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NIF Zrt.

— a Ko6zOP keretében megvaldsitandd kozuti fejlesztésekkel par-
huzamosan a kerékparutak megvaldsitasa (ahol ez szikséges
és lehetséges)

— elkertl@utakkal kivaltott és altaldban az 6nkormanyzatoknak
atadott Ut atalakitasa esetén a biztonsagos kerékparozas lehe-
t6ségének biztositasa

—minden hidnal, kozuti és vasuti fejlesztésnél a feltljarok esetén
az utlgyi mlsazki el6iras elvarasanak megfelel6 kerékparos at-
vezetés

NKH

— a kerékparutak engedélyezésének egyszerdsitése

— a gépkocsivezetdk képzésében a kerékpdrosok kozlekedésének
kihangsulyozasa

Nem az dgazathoz tartozo szervezetek:

KvVM
— természetvédelmi terlletek érintettsége esetén a kerékparutak
engedélyezéséhez a miszaki feltételek megfogalmazasa

Onkormanyzati Minisztérium, énkormanyzatok

—a megyei és régios terlletrendezési tervekben az OTrT nyom-
vonaltervek kidolgoztatasa

— 0nalld épités esetén vegyék figyelembe az Gtlgyi mUszaki el6-
fras altal javasolt mUszaki megoldasokat.

— kozuti fejlesztési palyazatok esetén foglalkozzanak a kerékpa-
rozas megoldasaval is

KMSZ (Kerékparos Magyarorszag Szévetség)

— a kerékparos civil szervezetek 6sszefogasa, munkamegosztas

—a KKK felkérése alapjan a fejlesztésekben a civil ellenérzés vég-
rehajtasa

—a KKK felkérése alapjan palyazati biralatban részvétel

— javaslattétel az orszagos szintl igények felmérése alapjan

— szponzorok felkutatasa, tdmogatas felhasznalasa

— az Utpénztarbol megvaldsitott EuroVelo® nyomvonal kitablaza-
sanak fenntartasa

NFU (ROP)
—kozuti fejlesztési projektekbe keriljon bele a biztonsagos ke-
rékparozas lehetéségének a megteremtése

A megfogalmazott feladatok elvégzését nagyban segitheti a kozle-
kedési tarca szakallamtitkara altal létrehozott Kerékparos Tarcakozi
Bizottsag (KTB), amelynek tagjai az érintett tarcak, dnkormanyzati és
civil szervezetek. A KTB a Kerékparos Magyarorszag Program meg-
valdsitasat tdmogatja, koordindlja, munkajat a programban foglalt
négy témakornek megfeleld6 munkacsoport Iétrehozasaval végzi.
(Infrastruktura-fejlesztés, Kozlekedésbiztonsag, Turisztika, Rekre-
acié) A KTB titkaraként ralatasom van a KTB munkdjara és egy-
értelmden megallapithatd, hogy a Kerékparos Magyarorszag Prog-
ram végrehajtasanak iranyitasa megfelel6en halad. A KTB révidesen
megjelenteti a 2009-2010. évekre vonatkozé akcidprogramjat.

11. KONKLUZIO

A kozlekedési szakma szamara
A biztonsagos kerékparozas feltételeinek biztositasat integralni
kell a kozlekedési fejlesztésekbe.

A civilek szamara

Ne csak budapesti és ,beleval6” kerékparos szemlélet legyen, hanem
tekintettel kell lenni a kisebb gyakorlattal rendelkezé és vidéki koral-
mények kozott kerékparozok biztonsaganak megteremtésére is.
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KIVONAT A MAGYAR KOzUTI
ALAGUTEPITES TORTENETEBOL

KOLOZSI PETER' — KOLOZSI GYULA?
1. BEVEZETO, ALAGUTEPITES MAGYARORSZAGON

Magyarorszagra nem jellemzé az alagutépités, részben a geog-
rafiai adottsdgok miatt, részben, hogy épitésiiket pénzlgyi
okokbdl altaladban igyekeznek elkerlni. F6leg kisebb méretl és
keresztmetszet(i alagutak taldlhatok, amelyek &ltaldban vasuti
célt szolgalnak. Ellentétben azokkal az alpesi orszagokkal, ahol
a vonalas létesitményeket gyakran lehetetlen alagutak nélkdl a
kdrnyezetbe beilleszteni, itthon ezt a problémat egyszerlien meg
lehet oldani a kilénbdz6 nyomvonal-lehetdségek kozott valod
varialassal. Annak ellenére, hogy az alagutépités nem jellemzé,
szép példakat azért talalhatunk.

A leghosszabb magyar vasuti alagut a Pilisvorosvar és Piliscsaba
kdzotti vasutvonalon talalhatd és mintegy 780 m hosszu. A jelen-
t6sebbek kozé tartozik a magyar—szlovén vasutvonalon létesitett
alagut is, amelyet 2000-ben adtak at. Ez utébbi csak 345 m, de a
legujabb ilyen jellegli épitmény az orszagban.

Példaként emlithetjik a Varhegy-alagutat is, amely a Lanchid
mellett taldlhato. 350 méter hosszu, az akkor kulonlegességnek
szamito Otletet grof Széchenyi Istvan vetette fel, és William Tier-
ney Clark tervei alapjan épitették meg 1865-ben.

2. AZ EPITESI ELIARASOK ISMERTETESE

A technoldgiai valaszték igen széles kor(. A pajzsos technoldgia
magaban foglalja a fix kbpenyes-pajzsos és késes-pajzsos mod-
szert. A pajzs nélkdli eljarasok kdzott a belga és német épitési
eljarasokat nevezhetjik meg, amelyek hatranya a hagyomanyos
ducolas.

A szakmai kdrokben manapsag vitatott elnevezésti Uj Osztrak
Alagut-épitési Médszer (németiil NOT, angolul NATM) a magas-
hegyi alagutaknal 1év§ szilard kézeteknél alakult ki, de késébb
iszap- és agyagtalajokra is kiterjesztették az alkalmazhatésagat.
Az NATM f6bb munkafolyamatai az 7. dbran lathatok.

A korabbi technologiaktol eltéréen az NATM szerinti épités lovellt
vagy l6ttbeton segitségével tdmasztja meg az alagutat kortlvevé
talajt, biztositva ezzel a kell§ megtamasztast, igy hagyomanyos
ducolasra nincs szikség.

Az épités soran a ducolatlan kifejtett szelvényben nagy szabad tér
marad, amely lehet&séget nyujt nagyobb munkagépek alkalma-
zasdra is. Ez a mddszer egyik legnagyobb elénye, igy a kivitelezés
nagyfoku gépesitettséggel, gyorsan, hatékonyan végezhetd.

A fejtési rész altalaban harom fazisbdl ll (2. dbra). Elészor a fel-
s6 boltivet (kalott), majd a magot és legvégll az ellenboltozatot
fejtik ki, folyamatosan I6ttbetonnal és acélhalokkal megerdsitve
a mar feltart feltleteket. Az igy kapott szelvény elkészllése utan
zart szelvényként hatékony megtamasztast biztosit, a talajban

' Gyakornok, Via-Pontis Kft.
2 Ugyvezetd, Via-Pontis Kft., e-mail: kolozsi@viapontis.hu
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lejatsz6dd mozgasok pedig idével lecsillapodnak és kialakul az
egyUtt mozgo tehervisel§ szerkezet.

Ha a k&zet megfelelGen 4llékony, gyakori a harom & fazisbol a mag és
az ellenboltozati rész egylitt torténd kiemelésével két 6 fazissa egyesi-
teni a fejtési folyamatot. Ez jelentésen csokkenti a kivitelezési idét.

Amennyiben a kézet allékonysdga nem megfeleld, a fent emlitett
harom f& fazison belll azokat tobb kisebb részre bontva tovab-
bi részfazisokat képezve, ,ablakos” fejtést alkalmazhatunk. Az
ideiglenes 4llékonysagot mas modszerekkel is lehet fokozni, ezek
példaul a kalott ellenboltozat, a homlok |6ttbetonos biztositasa,
a kalott talp alatti rész mikroc6l6p6s megerésitése vagy megta-
masztasa, kulénbozé horgonyok alkalmazasa stb.

3. AZ M6 AUTOPALYA TERVEZESE,
NYOMVONALA ES MUTARGYAI

A Szekszardot Péccsel 6sszekdté M6 szakasz tervezése a Nemzeti
Autopalya Zrt. megbizasabdl kezd6dott 2003-ban, két részben.

Két mérndkiroda latja el a generéltervezsi feladatokat, a Fémterv
Zrt. és az Unitef'83 Zrt. A nyomvonal Bataszék kornyékén jelen-
t6s akadalyba Utkdzik, ugyanis a terepi viszonyok hirtelen meg-
valtoznak. A Duna menti Sarkoz sik felszine 16sz6s, volgyekkel és
dombokkal szabdalt tajba valt at.

Az autopalya-tervezésnél megengedett legnagyobb hosszesés
(4%) betartasa ilyen jellegl terepen problémat jelent, tovabba
azt is szem el6tt kell tartanunk, hogy az autépalya a térténelmi
szekszardi borvidék szél6tertletén halad keresztul.

Az eredetileg rézsUs kialakitassal tervezett kb. 17-40 m mély be-
vagasok a tervezés soran alagutakkd moédosultak. A dontést a
tervezés soran szamos alternativ nyomvonal is szerepelt a tervek
kozott, amelyekkel az alagutak épitése elkertlheté lett volna, de
ezektdl a valtozatoktdl végul elalltak.

A szakaszon 6sszesen négy alagut van, sorban A, B, C és D jel-
zéssel. Jelen tanulmany az ,A” jell alagut fejtési és ideiglenes
megtamasztasi problémaival foglalkozik részletesebben, de az
eljarasok érvényesek a tébbi alagutra is, mivel azok hasonlé tech-
nolégiaval épulnek.

4. AZ A" ALAGUT GEOTECHNIKAI JELLEMZOINEK
ISMERTETESE

A részletes geotechnikai szakvélemény elkészitéséhez az alagut
nyomvonalan 6sszesen 29, majd késébb kiegészitésként hat CPT
statikus szonddval végzett valtozd mélységl (10-60 m) mérést
végeztek, majd ezek alapjan készilt el a rétegszelvény, 6t jellem-
z6 talajréteget meghatarozva (7. tablazat).

Ennek ismeretében meghataroztdk az egyes szakaszok fejtési
osztalyat, amely a skalan A-t6l a legszigoribb H-ig terjed. Az,
hogy egy szakaszt melyik fejtési osztaly alapjan kell megépiteni,
az adott talajréteg 6sszenyomddasi modulusatoél (E), kohézidjatél
(c) és a szelvény folotti foldtakarastol figg. A foldtakaras az ,, A"
alaglt 1330 m-es hossza mentén mintegy 200 méteren nagyobb
40 méternél. Részben ez az adottsag is szerepet jatszott az alagut
déli szakaszan tortént omlasban. A furdsok az eredetileg terve-
zett bevagas szintjéig lettek elvégezve. A vizsgdlatok feltartak,
hogy az alagit mérndki szempontbdl atlagos adottsagu talajré-
tegekkel biré terepen készdl.

A legfelsd, atlagosan 3,5 m vastag rétegek féként dtmeneti, fi-
nomszemcsés talajokbdl allnak, amelyekre kismérték{ roskadasi
hajlam és makroporozitas jellemz6. A atlagosan 14 m vastag ma-

Réteg Ré . Mélység A karakterisztikai paraméterek el6re-
A éteg megnevezése LI A
szama a fellilett6l, m jelzése
g el s s r=1,70-1,95 g/cm?3, Es=7-10 MPa,
1 Fels6 pleisztocén tledék — homokos Gledék 0,00-3,50 ¢'=23°, =40 kPa, kotési arany—
. . el sl s r=1,80-2,05 g/cm?, Es=8-15 MPa,
2 Kézép pleisztocén Uledék és agyag 3,50-17,30 ('=22-24° C'=50-75 kPa, kitési ardny -
P el AL A r=1,85-2,15 g/cm?, Es=10-20 MPa,
3 Alsé pleisztocén Uledék és agyag 17,30-39,20 ('=18-28°, C'=40-80 kPa, kotési ardny: 3,5
Kozép pleisztocén nagyon plasztikus vords . r=1,95-2,07 g/cm?, Es=13-18 MPa,
4 agyag 39,20-45,90 @'=12°, c'=200 kPa, kotési arany: 5,0
g . . - r=1,90-2,15 g/cm3, Es=24-30 MPa,
5 Fels6 pleisztocén nagyon plasztikus vorés agyag 45,90- *=0°, C'=200-300 kPa, kitési arany: 5,0
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sodik réteg 16sz0s, agyagos és Uledékes talajokbdl tevédik 6sz-
sze, amelyek az els6hoz képest mar kedvez&bb nyirédszilardsagi
és alakvaltozasi paramétereket, azonban kedvez&tlenebb roska-
dasi hajlamossagot mutatnak. A harmadik rétegre telitetlenség,
keménység és tomorség jellemzé. A 22 m atlagos vastagsagu ré-
teget iszapos sovany agyag, valamint kézepes agyagok jellemzik.
Korulbelll 40 m-es mélység alatt jellemz6en kozepes és kovér
agyagok valtozatai, valamint jelentés mennyiség(i voroés agyag
taldlhato. A furasok eredményeit laboratériumban feldolgozva és
kiértékelve az egymast kovet§ dombok talajrétegei azonos adott-
sagokat mutattak, amely alapjan a kulénbdzé helyszinek talaj-
fizikai adatait egységes eredményként lehet kezelni. A dombban
itt-ott atszivargd és idészaki vizszivargasokon kivil allando talaj-
viz nincs.

5. AZ EREDETI TERVEK ALAPJAN VEGZETT
MUNKALATOK AZ ,,A” ALAGUTBAN

Az ,A" alagut bevezetd szakaszai ,nyitott” épitési méddal ké-
szllnek, ez esetben banyaszati munkakat nem kell végezni.

5.1. A FEJTESI OSZTALYOK ISMERTETESE

Az északi bejaratnal 50 m, a délinél pedig 40 m-es elébevagas
készUl (3. abra), és az alagUtszerkezet zsaluzokocsival torténé
épitése utan a kitermelt fold visszatoltésre kertl. Az alagut téb-
bi szakasza ,zart"” épitési eljarassal épul, amely a szerkezet zart
munkatérben valé megvaldsitasat jelenti.

A fejtésre kidolgozott osztalyok a talajfizikai paraméterektdl (E, c)
és a féldtakaras nagysagatol, valamint szakértéi szemrevételezés-
t6l fuggnek, amelyeket az épitkezés elStt a helyi sajatossagoknak
megfelelen dolgoztak ki.

Az el6rehaladas soran a geoldgus feladata, hogy a munkaterd-
leten a szelvényfalakat folyamatos megfigyelés alatt tartva ele-
mezze a talajmozgasokat, és ha kell, szigoritsa az alkalmazott
fejtés osztalyat. Ehhez a fliggetlen mUiszaki ellenér és a tervezé
hozzajaruldsa is szukséges.

Az omlas el6tt a kulonbozé szakaszokon jellemzéen a minimum-
kovetelmény ,D” és ,E” osztalyu fejtések voltak érvényben. A
jellemz6 D" osztaly az &sszes szinthez hasonldan a keresztmet-
szetet kalottra, magra és ellenboltozatra osztja fel.

A kalott fejtése 1-2 m-es fogasokkal torténik, amelyet kovetéen
dupla acélhaléval vasalt és 1 m-es osztaskozl, haromovi racsos-
tartokkal erésitett, |6ttbetonos biztositasi rendszer kerll elhelye-
zésre. Szikség esetén a racsostartok megtamasztasaként 6 m
hosszban GEWI tipust mikrocoldpoket furnak a talajba, a hom-
lok biztositasa pedig 5 cm I6ttbetonnal készl.

A maximalisan megnyithatd szakasz elérése utan a mag fejtése
kovetkezik 2 m-es fogasmélységgel és hasonlé biztositasi szerke-

zet beépitésével, de 2 m-es racsostartd osztaskdzzel. Az ellenbol-
tozat fogasmélysége maximalisan 6 m. A mag és az ellenboltozat
homlokai kdzott a terv szerinti legnagyobb megengedett tavol-
sag 10 m. A talaj allékonysaga lehetévé tette, hogy a kivitelezés
soran a magot és az ellenboltozatot egy Utemben fejtsék ki. A
fejtési fazisok befejezésével a kiulsé héj zart keresztmetszetként
képes a raharuld terheket minimalis deformaciok mellett viselni.
Az ,E" osztaly a ,D"-t8l eltéréen szigorubb értékeket kovetel
meg. A kulénbség abban van, hogy az ellenboltozat fogasmély-
sége 4 m, valamint a homlokok kozotti legnagyobb megenge-
dett tavolsag 10 m helyett 8 m, illetve egyéb kiegészitd biztositasi
modszereket is alkalmaznak.

5.2. A VASALAS SZERELESE

A haromovU racsostartok iveit kilonalld részekbdl 6sszecsavaroz-
va, geodéta ellendrzésével, dicok megtadmasztasa mellett allitjak
be a helytkre, majd specidlis szerelvényekkel rogzitik Sket.

A kalott alsé 40 cm-es részét ideiglenesen kihagyjak a betonozas-
bdl, hogy késébb a mag racsostartédi 6sszeszerelhetéek legyenek
a kalottéval. Az elsé réteg hegesztett betonacélhalot (Q257 A
— ¢’/150x150) — kotozédrotokkal — 40 cm atfedéssel rogzitik az
el6z6 fogas megfeleld rétegéhez, majd belévik betonnal. A be-
tonbdl kozelit6leg egy darab per négyzetméter kotozEdrot 16g ki,
amelyhez a masodik réteg acélhalét rogzitik. A haldk beépitésé-
hez szlikség esetén kosaras emel&szerkezetet alkalmaznak.

5.3. ALOTTBETON RETEG FELHORDASA

A |6ttbetonozo gépet a fejtési homlok elé allitjak (4. dbra). A gép
a mar biztosftott el6z6 fogas alatt van, és onnan nyul ki a fris-
sen fejtett szelvénybe. A betonszallitds mixerkocsikkal torténik a
helyszinen telepitett betongyarbdl. Az alagut szelvényének meg-
erésitéséhez SpC 25/30 szilardsagi osztalyu |6ttbetont alkalmaz-
nak, amely a talajvizben 1évé szulfat-ion- (SO, = 370 mg/l), klorid-
ion- (Cl = 57 mg/l) tartalom és pH-érték (pH = 7) alapjan az XA1
kornyezeti kitéti osztalyba sorolhaté. A kotés-, dermedésgyorsitd
és tapadast segit6 adalékszerek miatt a fell6tt betonrétegnek 6-8
oOra elteltével legalabb 3 N/mm?2 szilardsagunak kell lennie, egy-
napos kordban pedig mar 5 N/mm?2 szilardsaggal birt.

A |6ttbeton technoldgia Iényege, hogy az adalékkomponense-
ket (cement, adalékanyag, viz) szallitas el6tt 6sszekeverik, majd a
|6ttbeton-szivattylba juttatva annak tdmléjével nagy nyomason
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juttatjak a kivant helyre. A gép utolsé eleme a széréfej, amelyben
a betonkeverék és az adalékszerek keveredése zajlik le. A nagy
nyomas miatt a kell§ tdmdrség biztositott.

5.4. MONITORING RENDSZER

Az épitkezés soran a biztonsag elsédleges szerepet tolt be. A
kovetelmények teljesitésére részletes eldirasokat dolgoztak ki. A
felszin alatt 6 6ranként kotelezd az alakvaltozasok mérése, gra-
fikus abrazolasa, valamint napi szinten térténd kiértékelése. A
mérések alapjan a koronatér és felszin sillyedését, oldaliranyu
alakvaltozasokat és hossziranyu alakvaltozasokat kell abrazolni.
Az alagutpar mindkét jaratanak felméréseit fel kell dolgozni ah-
hoz, hogy az eredmények megfelel6képpen dsszehasonlithatdak
legyenek egymassal. Az alagutban 10 m-enként legaldbb harom
mérési pontot kell felvenni, amely kis prizmaknak a betonba va-
|6 bedgyazasat jelenti. A prizmakra jo ralatast biztositd helyrdl
folyamatosan dolgozd |ézeres automata mér ra, amelyhez ha-
sonlot a Gellért téri metrddllomas épitése soran hasznélnak a
MUegyetem CH épilete slllyedésének ellendrzésére. A tervezés
soran az adott talajadottsdgokbdl és az abszolut alakvaltozésra
vonatkozo idé-sullyedés 6sszefliggéshbél kalibraciés szamitasokat
és allékonysagi vizsgalatokat végeztek. Ezek alapjan allapitottak
meg az alakvaltozasi hatarértékeket és a riasztasi szinteket (2.
tablazat).

Kalott Oldaliranyu Felszini
Meg- siillyedés siillyedés siillyedés
nevezés
mm

Hatarérték 120 60 60
Riasztasi

artek 90 40 40
Informacios 50 30 30
érték

Az informacios szint elérésekor a felszinen az érintett alagutszakasz
elétt és utan 20-20 m-t le kell zarni és folyamatos vizsgalatok ala he-
lyezni. A riasztasi érték elérésekor folyamatos mérések és szemrevé-
telezés szikséges, a gy(r(izarast minél gyorsabban be kell fejezni és
a tovabbiakban szigorubb, a megvaltozott adottsdgokhoz igazitott
fejtési osztalyt kell alkalmazni. Ha a mozgésok elérik a hatarértéke-
ket, a munkatér azonnali kitritése szikséges.

6. A BEOMLAS MENETE ES ANNAK
LEHETSEGES OKAI

A szigoru intézkedések ellenére az , A" alagut déli oldalan, mind-
két jaratban, 2008. julius 24-én hajnalban omlas kovetkezett be,
a felszini hatasat az 5. dbran, a keresztmetszetét pedig a 6. abran
lathatjuk. A baleset a keleti jaratban hozzavetélegesen 120 m, a
nyugati jaratban 90 m hosszUsagban tértént. Az evakuacié sike-
resen megtortént, mivel az omlast hangos recsegés és szemmel
is lathato alakvaltozasok el6zték meg.

A beomlasi folyamat soran olyan erés légnyomas keletkezett,
hogy az alagut bejaratanal varakozé munkasokat is feldontotte.
Kés6bb az utbomlas koévetkeztében a két jaratban Ujabb 80-80
m-es szakasz szakadt be. Az els6 feltételezések szerint a két ja-
rat beomlasa egymassal szorosan &sszefliggott. A térténtek utan
a négy alagutban teljesen ledllitottdk a munkafolyamatokat, és
részletes vizsgalatokat kezdeményeztek annak érdekében, hogy
megallapitsék a baleset okat.

HYUGATI ALAGT JARAT
WEST TUBE

WELETI AAGOTJARAT
EAST TUBE

Szakért6i elemzések alapjan arra a kdvetkeztetésre jutottak, hogy
az alagutak a jelenlegi technolégidval a biztonsagi szintek ndve-
|ésével tovabbépithettk. Tovabba megerdsitést nyert az is, hogy
a tervezett belsé végleges teherhordd héj statikailag megfeleld,
tehat azon jelentds valtoztatast nem kell alkalmazni.

A vizsgalat soran figyelembe kellett venni, hogy az NATM mad-
szerének munkafézisai mas-mas hatassal vannak a talajkérnye-
zetre. Fontos tényez§ a talaj un. ,emlékez6” képessége is. Ez
azt jelent, hogy a kifejtett alagutszakaszon fellépd foldnyomas
a megtamasztas rugalmassaga miatt lecsdkken, de a kdrnyezd
talajtomegekre tobbletterhelés jut, ezért az alagut kdérnyezete
egy atrendez6dd erdjaték kovetkeztében felveszi az ideiglenes
megtamasztassal biztositott Ureg korlli megnovekedett feszilt-
ségeket, atboltozodik.

A folyamat a talajviszonyok inhomogén kialakulasa kovetkeztében
ferde rétegzettségU, kis nyirészilardsaggal rendelkezé, erésen viz-
vezetd és gyenge teherbirdsu 16sz6s talajban jatszddott le.

A talajkdrnyezetben nagy mennyiségben fordul el vorésagyag
is, amely erésen térfogatvaltozé, viz hatasara gyors duzzadassal
reagalo anyag. Elképzelhets, hogy a fejtés soran a kedvez6tlen
tulajdonsagu agyagos talaj tehermentesitésével az ideiglenes te-
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hervisel héjra hatd igénybevételek a szerkezeti elemek stabilita-
sanak csokkenését okoztak.

Tovabbi feltételezett ok lehet az omlasra az alacsonyabb fejtési
szint alkalmazasa miatti tul gyors fejtési sebesség is, amely soran
a hatékony nyiréfesziltségek nem alakulhattak ki megfelelGen.
Mas tedridk szerint az omlas létrejottében kozrejatszott esetleg a
megtamasztasi rendszer elégtelensége, a talajtomeg fellazulasa
is, amely a talaj viztartalmanak megnovekedése miatt kdvetkez-
hetett be. Mint ismeretes, a baleset el6tti id6szakban a régidban
az atlagosnal joval nagyobb mennyiség(i csapadék esett le, mely-
nek soran az altalaj jelentésen atazott.

A beomlott terlletet atvizsgélva a két alagutjarat kozott és az
omlas északkeleti végénél végzett kitdltetlen kutatdfuratokat ta-
laltak, amelyen keresztll a viz néhol 44 m mélyre is lejuthatott,
egészen a vorosesbarna agyagrétegig, valamint az ellenboltozat
szintjén elhelyezkedd |6szrétegig. Amennyiben a felszini viz le-
jutott a l6szig, akkor erés a gyanu, hogy a talaj mindkét jarat
kornyékén fellazulhatott.

6.1. STATIKAI ANALIzIS

A torténések utan fuggetlen szakért6k a szerkezetet végesele-
mes programmal térténd vizsgalatnak vetették ala, valésaghien
modellezve az omlas idején fenndlld allapotokat és alapul véve
az alagutszelvények terv szerinti — ,D” fejtési osztaly altal el&irt
— geometridjat. A program alapjan az ideiglenes héj igénybevéte-
leit a 7. dbra mutatja.

[ PO
o

Az abrakon ol lathato, hogy a legnagyobb hajlitonyomatékok a
kalottban keletkeznek, amelyek a héjazat plasztikussa valasat is
okozzak, de mivel a kifelé hajlo szerkezetet a talaj megtdmasztja,
a szamitas szerint a tonkremenetel nem itt kdvetkezik be, hanem
a bal jarat fejtésének elérehaladasa soran rohamosan névekedd
jobb jarat alsé sarkaban kialakulo pozitiv nyomaték kérnyékén.
Az egymas melletti két jarat kozotti talajtomeg pillérként visel-
kedik.

Viz beszivargasa és a terhek rohamos megndvekedése esetén a
pillér a nyirészilardsaga és kohézioja drasztikusan lecsokkenhet,
csuszolapok kialakulasat inditva ezzel el. A talajrétegek ismere-
tében a mar emlitett kitoltetlen kutatofuratokon keresztul be-
aramlé viz csak azokon a részeken csdkkenti le a nyird paramé-
tereket, ahol az atereszt6 16sz és a vizzard agyagréteg talalkozik
egymassal. Ez a 1,5 m-es réteg jol lathatd a 8. dbran is, a kalott
alsé keresztmetszetének terlletén. Az emlitett cstszélapok tehat
viz hatasara itt alakulhatnak ki.

Az alagut feltarasa sordn talalt torésképek alapjan — melyekbdl a
pillérek fel6l torténé beszakadas bizonyithatd — ez a tonkremene-
teli feltételezés latszik igaznak. A beszakadas hatasara a tovabbi
omlasok lancreakcioként futottak végig, az érintett szakaszokon
teljesen eltdmve a jaratokat.

y ] d
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7. A BEOMLAS UTAN KIDOLGOZOTT
UJ TECHNOLOGIA ISMERTETESE

7.1. A MONITORING RENDSZER SZIGORITASA

A terv mind a felszini és felszin alatti mérésekre is kitér. Az érin-
tett szakasz felszinén 10 méterenként, az alagut hossztengelyére
meréleges keresztmetszetekben elhelyezve 6t, egymastél 12 mé-
terre 1év6 mérési pontot kell kialakitani, amelyeket naponta egy-
szer geodéta mér fel, és értékeli ki a kapott eredményeket.

Felszin alatt a geodéta naponta kétszer, az eredetileg is Uzem-
ben lév6 lézeres méréberendezés pedig 30 percenként egymas-
t6l fuggetlendl ellenérzi a keresztmetszetek alakvéltozasait. Az
eredményeket grafikusan dbrazoljak és kiértékelik. A riasztasi ér-
téket 50 mm/24 6raban vagy az 6sszes deformacié 80 mm-es
értékében rogzitették. Az abszolut hatarérték 80 mm vagy 100
mm/24 éra. Amennyiben a slllyedések elérik ezt a szintet, a ko-
rabbiakban ismertetett evakudcio szikséges.

7.2. TALAJSZILARDITAS JET GROUTING COLOPOK
FURASAVAL

A fejtési munkalatok folytatdsdnak biztonsagos korilménye-
ket kell teremteni, és a kifejtésre varo talajt bizonyos szilardsag
megkdvetelése mellett homogenizalni kell. Ezért Ugy hataroztak,
hogy a beszakadt rész alagutjainak minkét jaratdban egy-egy ce-
mentes talajstabilizaléd coldpsort (Jet Grouting c6lop) alakitanak
ki. A Jet Grouting c6l6pdk felszini kivitelezését a 9. dbra, a talaj-
szilarditast a mélyben a 70. dbra mutatja.

A farasok a felszintél kéralbeltl 43 m mélységben indulnak, és az
erésitett talajc6lopok egyenként 8 m hosszlak. A tervek szerinti
minimalis c6lopatmérd 150 cm, egytengelyli nyomdszilardsaguk
pedig &tlagosan 3 N/mm2. A fejtés soran erre a mesterségesen
kialakitott — a kdrnyez6 talajoknal Iényegesen nagyobb teherbira-
sU — oszlopsorra tdmaszkodik fel a biztonsagos fejtést garantald
csBernyd.

A munka soran a kivitelezé két lehetséges technolégia kdzul va-

laszthat:

— 200 mm faroéfej kombinélva 114 mm kilsé atmérsji nagynyo-
maésu furérudazattal és rotacids furéssal,

—220-250 mm kuls6é atmérji rotacios furassal és a furérudazat
utélagos szaraz beépitésével.

A Jet Grouting folyamat el6tt szaraz, furofolyadék nélkdli csiga-
furdfejes eléfarast végeznek, majd ezutan a furdfejet ismét le-
eresztve a célszintre elvégzik a jetelést. A furasok imperfekcioit
a furorudazat aljan elhelyezett inklinométer méri folyamatosan.
A mérést a fentrdl lefelé végzett furds kdzben végzik 3 méteren-
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ként. Ez alapjan a mindség-ellenérzés céljigbol haromdimenzids
képet készithetnek az elkészilt col6pokrél.

A jetelés soran alkalmazott v/c = 1 tulajdonsagu cementstabi-
lizatort 12 s/4 cm sebességgel, 400 bar nyomason, a furdfejet
korkorosen forgatva sajtoljak a talajba. A felhasznalt cement mi-
nésége CEM 11 42,5.

7.3. A CSOERNYO EPITESE

A beomlott szakaszon a tovabbi fejtést cséernyé védelme alatt
végzik (171. dbra), amely 139 mm atmérdji és 8 mm falvastagsa-
gu S355 anyagmin&ségli acélcsdvekbdl all. A 33 db acélcsdvet a
béléscsdvekkel egymas mellett korllbelll 45 cm-es tavolsagok-
ban furjdk a betonnal erdsitett homlokzatba, majd kiinjektaljak
a hézagokat.

A talajerésités miatt a csdvek kodzott a talaj injektalasa nem szik-
séges. A csGerny6 hosszlsaga 15 m, és 10 m hosszu fejtés utan
be kell épiteni a kdvetkezd csGernydszakaszt, igy a szakaszok ko-
z6tt 5 m-es atfedés adodik.

Az AT-Casing System (egyidejl furas és cs6beépités) nevii tech-
nolégiat alkalmazzak, amelyet kifejezetten foldalatti csGerny6k
farasara fejlesztettek ki.

A rendszer nagy el6nye a nagyfokd furasi pontossagaban rejlik,
amivel biztositani lehet a cséernyé rudjainak pontos sorba valéd
beépitését, tovabba az azonnali furatmegtamasztas miatt az el-
mozdulasok mértéke is csekély. Oblitdé kdzegként vizet hasznal-
nak, amely a béléscs6be kerll térmelék eltavolitasara is szolgal
anélkll, hogy a kérnyez6 talajba jutna. A cséernyét az omlas tel-
jes hosszan a 12. dbra mutatja.

7.4. A FEJTESI OSZTALY UJRATERVEZESE

A beomlott szakasz épitését a baleset el6tt a ,D” fejtési osztaly
szerint végezték. Mar az el6zetes vizsgalatok soran sejtheté volt,
hogy a tovabbi munkat szigorubb feltételek kozott szabad csak
folytatni, ezért a leallasi id8 alatt a fejtési technologiat a joval szi-
gorubb ,R” specidlis fejtési osztalyba soroltak.

A kalott fejtése 1 m, a mag 2 m, az ellenboltozat fejtése 2 m mély
fogasokban torténik, azonban a keresztmetszetet a cséernyd és
merevitégy(rlk beépitése (13. abra) miatt béviteni kell. Az ideigle-
nes megtamasztas két réteg hegesztett betonacél haléval (Q 257 A)
és haromovd racsostartokkal (90/20/30) vasalt, 40 cm vastag SpC
30/37 szilardsagi osztalyu I6ttbetonnal térténik. A fejtési homlokot
egy tdmaszto foldmaggal és egy vékony I6ttbeton réteggel biztosit-
juk. Az ideiglenes ellenbolt-megtamasztast két réteg Q 257 A he-
gesztett haldval vasalt 25 cm vastag I6ttbetonnal készitik el. 20-30
méterenként a fejtési homlok mogétt a teljes alagutgyird megeré-
sitését épitik be, amely egy esetleges omlas esetén megakadalyozza
a beszakadasok lancreakcioként torténd tovabbterjedését.
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A parhuzamosan elkészilt jaratokat szakaszonként az egymas-
hoz legkozelebb esé héjfeltleteken furt IBO BST 500 tipust hor-
gonyokkal kapcsoljak 6ssze, amely tovabb javitja a szerkezetek
teherbirasat.

7.5. ViZTELENITES

Az ideiglenes tamasztofeluleteken kialakuld hatalmas viznyomas
elkertlése, valamint a talajrétegek viztelenitésének érdekében a
héjszerkezetekre apré lyukakat furnak, igy a talajban taldlhatod
viz a munkatérbe szabadon beszivaroghat, ahonnan a kereszt-
metszet szélein asott arkokban elvezetésre kerdl.

A modszer segitségével elkertilhetd a talajrétegek tartds atned-
vesedése, amely soran a nyirészilardsag lecsokkenhet. Igy elejét
tudjak venni a tovabbi omlasok bekdvetkezésének.

A tanulmanyban vazolt eljaras a helyszini alkalmazas soran tébb
kisebb mdédositassal kerll alkalmazasra, a mindenkori fejtési ko-
ralményekhez igazoddan. Az ,A” alagut fejtése e tanulmany ké-
szitése soran az omlassal érintett szakaszon folyt. A ,B”; ,,C" és
.D" jeld alagutak megnyitasa korabban sikeresen megtortént,
2009 méjusédban a bels§ szerkezeti beton elemei épultek.

8. JOVOBELI KOZUTI ALAGUTAK MAGYARORSZAGON

A magyar domborzati viszonyok néhdny helyen szikségessé te-
hetik a jov&ben alagutak épitését. A lehetséges helyszineken ter-
vezés-el6készités alatt van tébb kisebb, a bemutatott alagutak-
hoz hasonlé méret( alagut az MO északi és nyugat szektorban
vagy a Sopront elkerllé Ut nyomvonalan. Mindezeken tul, a tavo-
li jov6ben esetleg szikségessé valhat alagut épitése a dunantuli
dombsagon, valamint egy-két varos belsé kozlekedési halbdzata-
nak korszer(sitése soran.

A hazai alagutak épitése jelentSsen eltér a kdrnyezé orszagokban
épult alagutak esetében alkalmazott technoldgidktdl, alapvetSen
az eltérd geoldgiai viszonyoknak kdszénhetSen. Osszefoglalva
megallapithatd, hogy ugyan a magyar alagutak kisebbek, mint
kulfoldi tarsaik, dsszetettségukben, bonyolultsdagukban minden-
képpen egyedi odafigyelést kivannak.

Mindazok a tapasztalatok, amelyek a jelenleg folyé 4x2, Gssze-
sen mintegy 6,2 km hosszu alagutjarat épitése soran megszerez-
het6ék voltak, a jovében épuld alagutak tervezése, el6készitése,
lebonyolitasa és kivitelezése soran nagy mértékben felértékel&d-
hetnek. Csak remélni lehet ezen tapasztalatok mielébbi haszno-
sulasat.
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SUNVIMARY

EXCEPTS FROM THE HISTORY OF ROAD TUNNEL
CONSTRUCTION IN HUNGARY

This paper primarily describes the mining and provisional supporting
problems of Tunnel “A" of the M6 Motorway between Szekszard
and Boly in Southern Hungary. After the description of geotechnical
features, the details of original construction technology are revie-
wed including mining classes, reinforcement assembly, application
of shotcrete layer, and monitoring system. The progression and pos-
sible explanation of the partial southern side collapse of Tunnel “A”
in July 2008 is briefly touched upon. The final chapters deal with
the details of the new, updated technology, to be applied after the
incident, including the tightened monitoring system, soil strengthe-
ning by jet grouting piles, construction of protective tube shield, re-
classification of mining classes and drainage. As a conclusion it can
be stated that while the Hungarian tunnels are of smaller scale than
the international average, they however always demand special at-
tention, due to their complexity.
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HOZZASZOLAS AZ ,ASZFALTBURKOLATU
AUTOPALYAK MINOSEGBIZTOSITASI
RENDSZEREHEZ TORTENO
HOZZAJARULAS” CiMU CIKKHEZ

KAROLINY MARTON!
1. BEVEZETES, ELOZMENYEK

A Szemle 2009. juliusi szdméban nagyon érdekes és tartalmas
cikk jelent meg egy szerz6i munkacsoport tollabol2.

Mint az irasbdl is kiderdl, a cikk egy nagyobb terjedelm( kutatas
eredményeinek ismertetése (ez a szikségképpen korlatos terje-
delem nyilvanvaléan nem tette lehet6vé részletek ismertetését),
a téma idGszerlisége és fontossaga arra 6sztonzott, hogy az ott
elmondottakkal kapcsolatban véleményemet kifejtsem.

2. A FOLDMU TEHERBIRASA

A cikk — részben a tapasztalatok ismertetésénél, részben a javasla-
tok esetében — nagy figyelmet fordit a foldmUteherbiras kérdésé-
re, mind tervezési, mind Uzemeltetési vonatkozasban. A leirtakkal
teljes mértékben egyet lehet érteni, és 6rvendetes, hogy az is-
mertetett kutatas Uj, eddig nem igazan alkalmazott modszereket
(geoszonda, georadar) is hasznalt a meglévé szerkezetek allapota-
nak értékeléséhez. Feltételezhetd, hogy a tanulmany alkotéi azért
nyultak ezen eszk6zokhoz, mert jelenlegi palyaszerkezet-értékelési
gyakorlatunk [1], ami lényegében a kdzponti behajlas alapjan sza-
mitja a meglévé palyaszerkezet hatralévé élettartamat, nem alkal-
mas a foldmdallapot hatdsanak kilonvalasztasara.

Léteznek mas lehet6ségek, igy [2] alatt méar ismertettem egy, az
FWD tekn6paramétereinek hasznélataval lehetséges diagnoszti-
kai kiértékel6 moédszert.

A cikkben szerepl6 autépdlya-szakaszok egyikén végrehajtott
mérés alapjan készult a kovetkez6 feldolgozas. Hothan és Schae-
fer [3] alatt bemutat egy ilyen kiértékelési rendszert, aminek |é-
nyege az, hogy a palyaszerkezetet kotott (kohézioval rendelkezd)
és nem kotott (féltér) rétegekre bontja, és ezekhez rendel hozza
egy-egy indikatort, amelyek a kilénboz8 szenzorokon mért be-
hajlasértékekbdl képezheték.

Az 1. dbran lathaték ezen indikatorok értékei és a specidlis db-
radzolasmad.

AfoldmUi indikator mint fliggetlen valtozd szerepel, ehhez képest vannak
abrazolva az egyedi értékek kotott réteg indikatorai, ezekbdl van képezve
egy ,hatarérték” vonal, ami alatt az értékek elfogadhatok. Ugyanezen
értékeket szerepeltetve — az egyes indikatorok atlagértékeivel —a 2. db-
ran azt az érdekes képet kapjuk, hogy amig az egyes savok kétott réteg
indikatorai gyakorlatilag azonosak, ez azt jelenti, hogy a leromlasi folya-
matban még nem alakult ki jelentds kulonbség.
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A nem kotott réteg indikatorok viszont szignifikdnsan eltérnek,
ami jelen esetben azt jelenti, hogy a haladdsav alatt 1ényegesen
alacsonyabb a teherbiras, ami valészin(leg a vizelvezetés allapo-
taval figg 6ssze.

Az indikatorok azonossagat illetve eltérését a halado- illetve el6-
z8savon jol jellemzik a megszerkesztett (lognormalis) eloszlas sU-
r(ségfliggvényei (3. dbra). 6l lathatd, hogy a median a kotott
réteg esetében lényegében azonos, a kilonbség a szérédasban
mutatkozik meg (ez egyébként teljesen normalis, hiszen a nehéz
forgalom alapvet&en a haladdsavot veszi igénybe, ezaltal ott a le-
romlas gyorsabb). A féldmd indikatorok szignifikans kilonbsége

2 Dr. Ambrus Kalman, Galuska Janos, Dr. habil. Gaspar LaszI6, Dr. Keleti Imre, Dr. Pallés Imre, Dr. Toérék Kalman
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a medianban valamilyen alapvetd kivalté okot sejtet, a legvalészi-
nlibb természetesen a viztartalom-kulonbség.

Kulén érdekes, hogy a cikkben emlitve van a georadarmérések
altal adott, a magasabb viztartalomra utalé informacio is, azaz a
kétfajta forrasbodl szerzett informéacié megerdsiti egymast.

A behajlasi tekn§ paramétereinek segitségével az allapot nem
csak minéségileg, hanem mennyiségileg is vizsgalhato, amint ezt
a 4. abran lathatjuk. A BDI tekn6paraméter a 900 és a 600 mm
tavolsagban 1évé szenzorok behajlasainak kilonbsége, ezt a kdz-
ponti behajlas alapjan szamithaté egyenérték feltleti modulus-
sal kapcsolatba hozva viszonylag erés korrelacié tapasztalhato.
Megjegyzendd, hogy a kuldnbdz8 palyaszerkezetek esetében le-
hetséges, hogy mas teknéparaméter mutat erésebb korrelaciot,
kisebb palyaszerkezet vastagsagok esetében pl. a BCl, ami a 300
és a 600 mm tavolsagban lévd szenzorértékek kildnbsége.

A korrelaciot jellemzé determinacios egyitthatd értékének fizikai
tartalma az, hogy a felUleti modulus (behajlas) t&bb, mint 80%-ban
a foldmditeherbirasra jellemzé teknparaméter altal meghatarozott,
azaz a palyaszerkezet kotott rétegeinek hatésa kisebb, mint 20%.

A fenti kapcsolatot szamos més Utszakasz méréseinél is megvizsgalva,
altaldnosnak mondhato, hogy a fellileti modulus (behajlas) 70-90%-
ban a foldmi altal meghatarozott, ami hétkéznapi nyelvre leforditva azt
a klasszikus szabalyt igazolja, hogy Utjaink teherbirdsa nagymértékben a
foldmi teherbirasatol fligg. A determindcioés egyditthatd nagysaga mel-
lett nagyon érdekes, hogy a két 6sszefliggés meglep&en kozel all egy-
mashoz, a két kilonbozé pontfelhd azonos tendenciat mutat.
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A korrelacios fuggvény felhasznalasaval szamithaté pontonként
a héatralévd élettartam, ami az 5. dbran lathat6. Az abra tanul-
saga teljes mértékben ¢sszecseng a tanulmanyt ismerteté cikk
megallapitasaival, nem csak a féldmUteherbiras szempontjabdl,
hanem a javaslati részben szereplé PMS-szemlélet indokoltsagat
tekintve is, az ott hangsulyozott résztevékenységeket illetéen,
kildndsen a rendszeres allapotvizsgalat végrehajtasat és meg-
felel§ kiértékelését nézve. Ez utdbbi azért is kilonosen fontos,
mert a féldmUallapotok id6ben nézve nagyon is jelentds kilonb-
ségeket mutatnak.

lllusztracioként bemutatok egy diagramot (6. abra), amely nyolc
etalonszakaszon, kulénbdzd idépontokban mért behajlasi teknék
adataibol képzett id6sort tartalmaz. Jél lathato, hogy a viszonylag
hosszabb periddus alatt milyen jelent6s kulonbségek adodnak,
amelyek a hatralévd élettartam szempontjabdl is nagyon jelen-
tések. Az abra arra hivja fel a figyelmet, hogy egy PMS-szemlé-
letli rendszerben a ,stock” jellegl allapotfelvétel sulyos tévedés
lehet6ségét tartalmazza, akar a biztonsag javara, akar karara.
Megjegyzendd, hogy az adatok, amelyekbdl az el6z8 diagramok
készultek, a kozutkezel6k szamara rendelkezésre allnak, csak fel-
dolgozasi gyakorlatuk igényel Uj ismereteket.

3. AZ ASZFALT KOPORETEGEK FELULETEN JELENTKEZO
REPEDESEK

A tanulmanyt ismerteté cikk jelent6s terjedelemben foglalkozik
az aszfalt koporétegeken megjelené repedésekkel. A kérdéskor-
nek nagyon nagy a jelentésége, ezért a cikk egy megallapitasaval
kapcsolatban pontositdé megjegyzést tennék.
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Az 5.1. alfejezetben a szerz6k hivatkoznak AAA Molenaar egy
cikkére és ennek alapjan k6zolnek Molenaar cikkébél egy ké-
pet is. A pontositas arrél szol, hogy Molenaar cikkében ezt a
hibatipust kifejezetten felllrél lefelé irdnyuldnak, azaz a feld-
letbd! kiinduldnak irja le. Molenaar hivatkozik Van Gurp [4]
eredeti munkéjara, amely segitségével lehetséges a fellleten
keletkez& megnyulas nagysaganak szamitasa.

Mivel ezt a [2] alatt mar ismertetve lett, részleteiben nem té-
rek ki ra, de az érdekesség kedvéért a foldm(iteherbiras ese-
tében az érintett szakaszon Van Gurp alapjan kiszamitottam
az aszfaltrétegben keletkezé megnyulasokat, ezeket a 7. ab-
ran lathatjuk. A kapott értékek meglehetésen nagyok, és ha
figyelembe vesszik, hogy koporétegeink faradasi tulajdonsa-
gai hagynak kivanni valét maguk utan (lasd pl. a cikk meg-
allapitasait), akkor a PMS szemlélet alkalmazasa esetén ezt is
figyelembe kell venni, megfelel6 megrendeldi diszpozicidk se-
gitségével.

Megjegyzend6, hogy a méretezési utasitas atdolgozasanal ezt
az igénybevétel-fajtat figyelembe kivanjuk venni.

4. ASZFALTRETEGEK EGYUTTDOLGOZASA

Nagy jelentéséglinek és tidvozlendének tartom azt, hogy a ta-
nulmany foglalkozott az egyes aszfaltrétegek kozotti tapadas
kérdésével. A cikk nyilvan terjedelmi okok miatt nem részletezi
az eredményeket, de néhany utalas arra enged kovetkeztetni,
hogy az a kialakult és tapasztalhatd hibakkal 6sszefliggésben
van. Ezzel kapcsolatban le kell szgezni, hogy a rétegtapadas
kell6 mértékének jelent6sége nagyon nagy. Utalni szeretnék
arra, hogy az aszfaltrétegekkel kapcsolatos U szabalyozas [5]
is kitér — bizonyos esetekben — a kérdésre.

Ugyanakkor ne feledkezziink meg arrél, hogy a rétegtapadas
létrehozasa ugyan a kivitelez6 feladata, de egy integralt ming-
ségbiztositasi rendszerben a megrendel§ is sokat tehet a hibak
megelézése érdekében. [gy pl. a vérhat6 kivitelezési id6szak
atgondolt megvélasztasa (nem csak autépalyakra gondolok!)
a kockazatokat nagymértékben csokkentheti is.

Hasonlo kérdés az ,er6sit6” céllal betervezett geomlanyagok
alkalmazasa. Csak utalni szeretnék a kérdéssel 6sszefliggé ira-
somra [6], amiben az aszfalthalok alkalmazasaval kapcsolat-
ban fogalmaztam meg kritikat. Szomorunak tartom, hogy a
halék ,erésitési” célu alkalmazésa ma is viszonylag elterjedt
gyakorlat, pedig a negativ tapasztalatokra mas publikaciok is
felhivjak a figyelmet.
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5. Viz JELENLETE A PALYASZERKEZETBEN

A hazai gyakorlat — néhany kivételtdl eltekintve, pl. [7], nem
sok figyelmet fordit a pélyaszerkezetbe bekerulé viz hatasai-
nak figyelembevételére. A cikk nagy érdeme, hogy a kérdést
jelent&s sullyal felveti. Itt és most csak réviden utalok arra,
hogy az autépalyak esetében szamos esettanulmany ismeretes
az elvalasztésav fel6l torténé vizbelépés okozta hibakrol, pl.
[8]. A [7] alatti szakvéleményben mar felmerult az elvalaszto-
sav fel6li palyaszerkezet-szigetelés megoldasa, teljes mérték-
ben tdmogatom a tervezésnél ezen kérdés megoldasat.

6. AUTOPALYAINK NEHEZ FORGALMANAK
ALAKULASA

Az utakon jelentkezd hibak jelent&s részének osszefliggésben
kell lennie a konkrét utszakaszon lefuté forgalommal. Hazénk
és a t6lunk délkeletre fekvé allamok csatlakozéasa az EU-hoz
érzékelhet6en egy sulyos kovetkezménnyel jart: a nehéz for-
galom nagyon jelentds novekedésével a tranzit Utvonalakon.
Néhany konkrét esetben ezt vizsgéltuk, a 8. dbrédn a mar be-
mutatott Utszakaszon tapasztalhaté forgalomfejl6dést muta-
tom be.

Jelenlegi szabalyozasunk szerint a 2002-2007 k&zotti 6téves
periddusban mintegy 10% forgalomndvekedés — azaz éven-
ként 2% varhatd. A tényleges névekedés viszont tdbb, mint
290%, aminek hatasa nyilvanvaléan meg kell, hogy jelenjen
— még viszonylag rovid Gzemid6 alatt is — a palyaszerkezet
meghibasodasaiban.

Miutan a jelentésen nagyobb terhelések viszonylag jol korul-
hatérolt térségekben jelentkeznek, javasolhaté, hogy a terve-
zéseknél illetve a PMS-szemlélet(i Uzemeltetésnél ezt vegyék
figyelembe.

7. BSSZEFOGLALAS

A Szemle hasabjain az utébbi idészakban &rvendetesen meg-
szaporodtak a palyaszerkezetek teljesit6képességével, az Uj
anyagok hasznalataval kapcsolatos frasok. Az az irds, amely-
hez hozzaszoéltam, véleményem szerint nagy jelentéségl, az
ezzel kapcsolatos gondolataimat kivantam a szakmai kozvéle-
ménnyel megismertetni.
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SUMMARY

COMMENTS ON THE ARTICLE ,CONTRIBUTION TO THE
QUALITY MANAGEMENT SYSTEM OF MOTORWAYS
WITH ASPHALT PAVEMENT”

Comments are on the article presented in July 2009 in the Hunga-
rian Revue of Transport Infrastructure. The first part of comments
deals with the bearing capacity of earthworks and its measurement
and calculation methods. Conclusions are in good agreement with
those of the original article. Another problem analysed was the sur-
face cracking of asphalt pavements. An important thing is that sur-
face cracking advances from top to bottom. Some other aspects
like connection of layers, effects of water within the pavement and
trends of heavy traffic have been commented as well.

WHY BICYCLE? (P. 14.)

Tamas Sztaniszlav

The paper gives an overview of the problems of the bicycle traffic
in Hungary as well as the existing strategies and plans on govern-
ment level. Furthermore, the main design principles and usual
solutions are discussed. Finally, a series of recommendations is
given, addressed to various stakeholders of bicycle matters.

KOZLEKEDES ES KLIMAVALTOZAS:
HATASOK KALIFORNIA KOZLEKEDESI

»y

TRANSPORTATION AND CLIMATE CHANGE: POTENTIAL IMPLICATIONS FOR CALIFORNIA’S TRANSPORTATION SYSTEM

R. IWASAKI, R. NAVAI

ROUTES / ROADS NO. 338. 2008. 2. P. 66-75. A:2, T:—, H:2.

Az USA Kongresszusa 2007-ben fogadta a négy legnagyobb auté-
gyarté csoport vezetdit, akik egylttmikodést ajanlottak fel a globdlis
felmelegedés és a széndioxid-kibocsatas csokkentése érdekében. Ka-
lifornia allam élen jar a klimapolitikdban, és erételiesen szabalyozza
az Uveghdz hatasu gazok emisszidjat. Schwarzenegger kormanyzéd
2005-ben irta ald a kibocsajtast mérsékld torvényt, és ekkor hoztak
létre a Klima Akciécsoportot. A kaliforniai Kézlekedési Minisztérium
Stratégiai Novekedési Terve kiemelten foglalkozik a hatékonyabb és
ezaltal a klimavaltozas szempontjabdl is kedvezd kodzlekedésfejlesz-
téssel. A f6 cél a kevesebb energia felhasznalasa, amely egyrészt a
megfelel6 terlleti fejlédéssel, ezéltal az utazasi szikségletek csok-
kentésével, masrészt az intelligens kozlekedési rendszerelemek al-
kalmazasaval érhet6 el. A kisebb lzemanyag-fogyasztasu és kisebb

szennyezGanyag-kibocsatasu korszerdibb jarmivek mellett a kozleke-
désépitési célu cementfelhasznalds mérséklése, a pernye felhasznala-
sa is elésegiti a kitlizott célok elérését. A teherforgalomban a jarmd-
park modernizalasa és a hatékonyabb szallitasszervezési médszerek
széleskorl bevezetése hozhat eredményt. Az adatgy(jtés és -elemzés
korszer(isitése, a klimatudatos oktatds és miszaki szabalyozas egy-
arant igényli a szervezetek kozotti jobb egylttmiikddést és koordina-
ciot. A hatarozott emissziocsokkentés mellett el kell kezdeni a klima-
véltozasnak a kozlekedési infrastruktira elemeire gyakorolt varhaté
hatasainak felmérését, elemzését. Ez kilondsen a hosszu élettartamu
szerkezeteknél lényeges, és emellett a vizsgalatok soran fontos, hogy
redlis, szélséségektdl mentes jovéképeket hozzanak létre.

G. A
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A soproni Utlgyi napok barati hangulatban, csodaszép id6ben,
és kornyezetben telt el. A tébb hasonlét latott embereknek fel-
tlnhet azonban az, hogy vannak témak, amelyeket minden ut-
Ugyi napon felvetink, de soha nem oldunk meg. Kett&6t emelek
ki.

1. AZ UTFENNTARTAS FINANSZIROZASA

Utiigyi torténelmiink szerint két médon hajthaté végre. Az egyik
a centralizélt, a masik a decentralizalt forma.

Az elsével kezdem, mivel ez volt az elmult hatvan év gyakorla-
ta, ezt ismerjuk, ezt véljik 6roktdl tarténak, egyetlen megoldas-
nak, amelyen sajnos még a rendszervaltas sem valtoztatott. A
levaltott rendszer gyakorlata ma is virul. Lényege: a mindenkori
pénzugyminiszter mindenfajta pénzt maga ald begydijt, és gya-
korlatilag ugy osztja el, ahogyan akarja. A pénzigyminiszteren
keresztll pedig az aktualis politika szél bele mindenbe, tegytk
hozza: rendszersemlegesen. Természetesen a hivatalos indoklas
nem igy szol.

Mi jellemzi az elmult hatvan év finanszirozasat? A meglévé utak-
ra az jutott, ami a hosszd alkufolyamat végén megmaradt, a
valtozé nagysagu maradék. Az Utfenntartassal benne vagyunk
a futottak még kategdridban. Még az is sovany vigasz, hogy az
autépalyadk sok pénzt elvisznek, tehat akar azt is mondhatnank,
hogy az utakra amugy sokat kélt az allam. A rendszervaltas utan
pedig még ez maradék pénz is egyre fogy. Vagy valamely meg-
szorité csomag aktualis éppen, vagy valamely valsag, melyet mi
mindig, mint valami kivédhetetlent, tudomasul vesziink. Indokkal
tehat jol el vagyunk latva. A csoda az, hogy van még ut.

A soproni Utlgyi napok azért mérfoldks, mert itt lett bejelentve
el6szoér az, hogy néhany ezer km hosszu utat a sorsara hagyunk,
azaz egyetlen fillért sem koltink ra. Ez nagyon rosszul esett, ez
nagyon rossz Uzenet, rossz hir volt. Ez a centralizalt pénzosztas
kovetkezménye.

Fuggetlenul attél, hogy a gyakorlat sajnos évtizede ez mégpedig
a bejelentettnél joval nagyobb hosszon. A forintok utan filléreket
kolthetlink, majd azokat sem. A kinyilatkoztatas azonban most
tortént meg el6szor. Ide vezet a centralizalt pénzosztas.

A szakma tiltakozni probal, de er6tlendl, a zokszd nem hallatszik tul
messzire, és féleg nem elég magasra. A politika jol érzi, hogy ezen
a szakterUleten azt csindl, amit akar, kiszolgdltatottsagunk teljes. A
politika az egzisztencialis kényszer, az egzisztenciaelvesztés leheté-
ségének bevetésével elnémitja az esetleges tiltakozokat.

A masik finanszirozasi méd a decentralizalas lenne. A valodi ka-
pitalizmusban a megyei — ahogyan akkor hivtdk — a térvényha-
tdsagi utakat Utalapbdl finansziroztak. Sopronban is beszéltink
az Utalaprol, mint ami j6 lenne, de szembe kellene menni a szak-
manak a politikaval annak érdekében, hogy visszajojjon, és itt
kezdédik a baj. Régen, pl. 1890-ben mar biztosan volt Utalap, de
ha igaz, volt méar 1844-ben is. A megyei Utalapnak — a ,, térvény-

" Okleveles erd6mérnck, okleveles épitémérnok, e-mail: rigo@csongrad.kozut.hu
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hatosagi uti alap”-nak volt bevétele és volt kiadasa. Akit érdekel,
ezeket megtaldlja , A kdzutakrél és vamokrél szold 1890. évi .
torv.-czikkbdl”. A lll. fejezet 22. §-aban kulon felsorolték az ut-
alap bevételeit és kulon az Utalap kiadasait. A toérvény cimében
szereplé vamok ma az Uthasznalati dijaknak lennének leforditha-
tok. Ennyi cserével érthetd az 1890-es Uttdrvénylnk.

Az Gtalapot 1890-ben két évre tervezték, kétéves volt a koltség-
vetés. El6tte év augusztus 1-jén le kellett adni a kétéves kolt-
ségvetést, amelyrél a kulonféle akkori dontéshozdknak harom
hénap alatt kellett donteni. Ez a kotott idérend is benne van az
1890-es térvényben. [gy az uthalézat gazdaja mar decemberben
tudta azt, hogy a kovetkez6 két évben mennyi pénze lesz! Nem
alkuk eredménye, nem maradék a forrds. Ma ez egy alomvilag
lenne, de ha egyszer meg tudtuk tenni, akkor megtehetnénk azt
ma is. Miért nevezzik fejlédésnek az azéta eltelt 120 évet, ha
még annyit sem vagyunk képesek megtenni, mint akkor?

Nagyon lényeges, hogy az Utalap a megyéknél volt. Ott megolda-
ni a gondot, ahol keletkezik, ahol erre a legtébb informacié ren-
delkezésre dll, a hely ismerete természetes — elvnek mindenben
megfelelve. Ha nagyon kell, nevezziik régidnak a megyét, mert
ez csak rajtunk malik!

Sopronban a kordbbi miniszter urak felvetették azt a témat is,
hogy mekkora legyen az Utalap. A vélasz nagyon egyszerd. Van
kb. 6000-6500 milliard Ft értékd ut-hid vagyonunk, mely nem
autopalyakbdl all.

Jobb helyen kilén tudomany a vagyongazdalkodas. Itthon a va-
gyonra semmit sem koltink, csak hasznéljuk, elfogadva romla-
sat, természetesnek tartva értékcsdkkenését, a vagyonvesztést.
Ezt miért nevezzik vagyongazdalkodasnak?

Az Utvagyon ugyanolyan vagyon, mint valakinek a maganhaza.
Az ilyen jellegl vagyontargyak értékikbdl évrél-évre veszitenek.
A héz bedazik, mert leesett egy kupcserép. Led6lhet a kémény,
megrepedhet a fal, ezer baj lehet, melyeket lehet6leg id6ben
kell orvosolni. Ha nem tesszilk meg, a klpcserép helyén émle-
ni fog befelé a viz, tdnkremegy a festés, a tapéta, a falak, majd
az alapok, végul lakhatatlanna lesz a haz. Ami kicsiben torténik,
ugyanaz van nagyban is, az utaknal is.

Tagadhatatlan a romlasi folyamat, tagadhatatlan az értékcsokkenés.
Van tehat értékcsokkenési arany, amortizacios rata, a mi Utjaink-
nal is. A baj a kiszamitasaval és f6leg a visszaforgatasaval van. Ha
feltételeztink értékének 3%-ot, az azt jelenti, hogy 100/3 év alatt
tonkremegy az Ut. Annak érdekében, hogy ne ez torténjen, a 3%-
ot évente ra kellene kolteni a meglévd haldzatra. Nyilvanvald, hogy
a toredékét koltjuk, és nyilvanvalé az is, hogy ez a nemzeti vagyon
felélésével egyenld. A furcsa az, hogy ennek nincs felelGse.

Az amortizaciés kulcs meghatarozasakor azt is figyelembe kelle-
ne venni, hogy hatalmas a lemaradas, hiszen évtizedek éta nem
kapja meg a halozat az évi értékcsokkenésnek megfelels feldji-
tasi pénzt.
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Ha a szakma nem meri nevén nevezni a gyereket, akkor alkal-
mazzon lobbistakat, hasonléan a kivitelez6khoz, akik a kivitelezéi
érdekekért lathaté nagy eredménnyel harcolnak. Erre jok lenné-
nek a még él6 nyugdijas igazgatoink, fémérnokeink.

A 3%-0s amortizacios kulcs 6000x0,03 = 180 millidrd Ft Utfel-
Ujitdsra hasznalhatd pénzt jelentene évente a nem autdpalyas,
kb. 30-31 ezer km hosszu uthéalézatra.

Az Utalap mértékét tehat az amortizacié hatarozna meg.

Nem kellene tovabb keseregniink a negyvenéves beavatkozasi
cikluson. Lehetne akar révidebb is.

Ha az amortizacié lenne az alap, akkor mar januarban ismerhet-
nénk az év forrasat, amellyel mar majdnem utolérnénk elfeledett,
lenézett elédeinek eredményét.

A forrads automatizmus Utjan kerilne hozzénk, nem pedig egy
esetleges folyamat, egy alkudozas végén.

Ugy tudom, hogy Nagy-Britannidban szamolnak amortizaciot. Ha
jol tudom, akkor rétegenként. Ha jol tudom, ott ez az éves fel-
Ujitasi 6sszeg indoklasa.

Kesergunk tovabb vagy lobbizunk azért, hogy legyen kétéves
utas koltségvetésunk, jol szamithatd osszeggel automatikusan
feltoltve?

Az Utalap feltdltsje pedig alapvetéen az Gthasznélati dij + az
lizemanyagok aranak eqy része lenne, az esetleges hianyt pedig
a kéltségvetés fedezné, még akkor is, ha ehhez az adotérvénye-
ket modositani kellene.

E néhany kiemelt mondat miatt kellene lobbimunkat végeztet-
nunk. Kérjunk tanacsot a kivitelez6i lobbistaktdl, kilénben ne
csodalkozzunk, ha a kovetkezd utligyi napokra néni fog a sorsa-
ra hagyott utak hossza!

2. A KEREKNYOMVALYU

Nyomvalyu csak attél lehet, ami az aszfaltban van. Nem a fold-
magnesség, nem is a delej, nem is a midma okozza. Valamikor
tudtunk, és ma is vannak orszagok, akik ma is tudnak id&talld
aszfaltot késziteni.

A szegedi Szent Istvan téri viztorony szaz évnél idésebb. Tervezé-
sekor nem volt betonos szabvany, nem voltak méretezési szabva-
nyok sem. Mégis, ma is mkddik, eredeti céljara hasznalhaté.

A tv mutatott az egyik kastélyban haromszaz éve m(ikddd ora-
kat. Azok a mesterek tudtak valamit.

Ausztridban, Franciaorszagban (pl. a Tour de France évente valto-
z6 Utvonaldnak zéme) vannak katyu- és nyomvalyimentes aszfal-
tok, tehat masutt nem klldnlegesség a nyomvalydmentességre
vonatkozo kivansag.

Ha szaklapot vesz az ember a kezébe, differencidlegyenleteket,
bonyolult anyagmodelleket taldl vagy 10 cm hosszu képleteket,
el6ttuk legaldbb két =-val. (Az is igaz, hogy ezen cikkek 6sszefog-
lalo, a cikkird eredményeit bemutaté szakasza igencsak sovany.)
A technoldgia szekcidkban mindig magas szinvonallu el6adaso-
kat hallok. Ez mind nagyon rendben van, de odakint a valésag-
ban sokszor ,szilvalekvar”, azaz csak nagyon révid id6t kibird
aszfalt készul. Nagyon nagy a szakadék.
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Van madr olyan technolégus, aki kimondja: ezt a terhelést aszfalt
mar nem birja. Minél el6bb kimondjuk, annal kevesebb kart oko-
zunk, mert kar az van.

Van olyan utunk, ahol mar egy év utan visszajon a korabbi nyom-
valyu, pedig rakoéltéttink a rovid szakaszra félmilliard forintot.

Azért fizettlink ennyit, hogy a keréknyomvalyd 15 cm-rel maga-
sabbra kerlljon? Meddig hiszi el a tarsadalom azt, hogy az a jo,
ha sokszori félmilliard Ft elkoltése utan egy éven belll visszadll
a korabbi borzalmas utéllapot? Meddig tudjuk elfogadtatni azt,
hogy ez raciondlis tett? Az emberek latjak a kulfoldi és az ittho-
ni munkak mindsége kozotti nagy kilénbséget, ami az elkésziilt
munkak élettartamdban van. Mi a kérdést az Ujsagokon keresztul
Ugy kapjuk, hogy miért fizettink ki ilyen hitvany munkat. Szerin-
tem a technolégusainknak ezen nem megsértédni kellene, ha-
nem keresni a k6z6s gondra a kdzds megoldast. Ezek a kérdések
szerintem mind a megrendelének, mind a kivitelez6nek nagyon
kellemetlen kérdések, mivel a , produktumban” mindkét fél vas-
tagon benne van.

Megoldasra ismét szeretném javasolni kételez6en bevezetni a
meglévé Utburkolatok feltjitasanak kétlépcsSs tervezését. Az el-
s6 lépcsé lenne a technoldgiai, a masodik pedig a szokasos geo-
metriai. Ezzel a javaslattal akkor is el6jéttem nemrégen, amikor
készult a meglévé burkolatok feldjitasanak tervezésére vonatko-
z6 el6iras. Akkor ezt a technoldgus kollégak sem tartottak tamo-
gatasra méltonak.

A soproni Utlgyi napok technoldgiai szekciojaban ismét elmond-
tam kordabbi javaslatomat, és ismét kértem a technoldgusaink ta-
mogatasat. Meg kell mondanom, hogy nem kaptam egyértelmd
tdmogatast. Meglepett, mert ez a szép feladat a technoldgusok-
nak munkat is és bevételt is jelentene.

Az utfelujitas sokkal bonyolultabb technoldgiailag, mint az Uj
Ut épitése. A tervezdk els6sorban eddig Uj utat épitettek, ahol
a lényeg a geometria volt. A pdlyaszerkezetet pedig elintézték a
tipusszerkezet kivalasztasaval.

A régi Ut valamikor megépilt 4 m szélesre. Ezt azutan a min-
dig inséges id6k alatt felkizdotték félméterenkénti szélesitéssel,
mondjuk 7 m-esre. Ma senki sem tudja, hogy mibdl van az ut.
Rendeset soha nem lehetett épiteni, mert soha nem volt ra pénz.
Nem voltak el6deink tudatlanok sem és rossz szandékuak sem.
Ennyire futotta. Hidba adunk a tervezének egy teherbiras értéket.
Semmit sem ér, ha azt a tengelyben mérték. A tengelyi teher-
birdsnak semmi koze a burkolatszélekhez. Félrevezetjuk. Hidba
adjuk ki a meglévd palyaszerkezetet is, ha azok ugy kertltek be
az OKA-ba, hogy palyaszerkezet feltarasara a befraskor sem pénz
nem volt, sem id6. Legjobb lenne az OKA-adatot ezen adatok
torlésével novelni. Toroljuk ki végre a meglévé palyaszerkezeti
modul rossz adatait! Most a tervezé arra tervez, amit mi adtunk
pélyaszerkezetként, ezzel sajat kardunkba délink.

A tervez$ a burkolatot fel sem akarja tarni, mert annak kolt-
sége nincs az ajanlatdban. A meglévé aszfaltrétegek el6irt de-
formacio-ellenallasat sem akarjak megmérni, mert az meg még
dragabb.

A tervezék z6me nem ismeri az Uj technoldgidkat. A tervezék
nem mennek el a technolégiai bemutatékra, mert nem érnek ra.
Ez a valésag, ezt kellene figyelembe vennink.

A tervezést ezért meg kellene el6znie egy beavatkozasi techno-
l6giat meghatdrozd vizsgalatnak, amelyet a tényleg nagy tudasu
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technologusainkra kellene bizni, amelyért természetesen dijazas
is jarna.

Tarjak fel kell6 gyakorisaggal, éllitsék helyre, mérjék meg, ele-
mezzenek tobb technologiat, végul tegyenek javaslatot egyre!
Vegyék figyelembe az U] technoldgidinkat! A javaslatukhoz, ha
kell, tegyenek recepturat is (pl. hideg remix adalék- és kots-
anyag-mennyisége, aranya). Ez a munka ugyanugy koézbesze-
rezhetd, mint barmi mas. Kikotés lenne, hogy ilyen tervet csak
technologus készithet.

Eredményuket &dtadnank a hagyomanyos uttervezéknek mint fel-
tételt, mint alkalmazandét, tervezendét. Visszatérve a keréknyom-
valylra. Ha nem segit az utlgyi miszaki eléirasokon keresztdl
mindséget javitani, akkor lehet azt tenni a pénz segitségével, a
pénz nyelvével is. Egyik szakkonyvink szerint volt j6 szerzédésiink
1870-ben: ,az aszfalt és keramit burkolatot épit6 vaéllalatok 6 évi
ingyenes jotallasi id6 utan tovabbi 14 évre meghatarozott dijért
vallalték a burkolat fenntartasat. Minthogy ez a dij akkor is meg-
illette a vallalatokat, ha javitasi munkat nem végeztek, igyekeztek a
burkolatokat j6 anyagok felhasznélasaval j6l megépiteni.”

Lehet, hogy nem kellene azzal foglalkoznunk, hogy mibél van a
beépitett anyag. Nekink nem a j6 anyag, hanem a j¢ ut kell. El
kell fogadnunk, hogy a kivitelez6 munkajat a kivitelez6 4ltal fi-
zetett laboratérium mindsiti? Az pedig nyilvanvalo, hogy a , flg-
getlen” labor még tévedésbdl sem ir le olyant, amely a megbizé
érdekei ellen valé lenne.

A technoldgiai vizsgalatnak meg kell eléznie a hagyomanyos,
lényegében csak a geometriaval bajlédo tervezést. Az id&igény
miatt, ha kell, inkabb hagyjunk ki egy évet, és zdkkenjunk bele
a rendes kerékvagasba. Nem szabad csak arra gondolni, hogy a
technologia el6zetes vizsgélata pénzbe kerllne, mert az 4ltala
megel6zhetd kar tébbe kerdlhet.

Ha ez sem segit, akkor a pénz nyelvén kell fogalmazni, nem pedig
az aszfaltos Utlgyi miszaki eléirasok folyamatos gydgyitasaval.

SUMMARY

EVERGREENS UNSOLVED

Remembering Road Conferences there seem to be some evergreen
topics that always remain unsolved. One of those is the issue of
financing of operation and maintenance of the national road net-
work. A decentralised financial system based on historic predeces-
sors and applying amortisation calculation of road assets could be
recommended. Another topic is the rutting of flexible pavements.
Technological survey and design of road rehabilitation and reconst-
ruction would be a very important factor in preventing premature
deterioration. Performance based contracts may help better const-
ruction quality as well.

HALOZATI SZINTU KOZLEKEDES- )
BIZTONSAG - AZ ESETTANULMANYTOL

AZ ALKALMAZASIG

NETWORK SAFETY MANAGEMENT - FROM CASE STUDY TO APPLICATION

F. GANNEAU, K. LEMKE ]
ROUTES / ROADS NO. 338. 2008. 2. P. 24-33. A:7, T:3, H:-.

A hélozati szint(i kozlekedésbiztonsagi elemzés a meglévd kozdtha-
l6zat biztonsagi helyzetével foglalkozik. Németorszagban az autépa-
lya-halézatra vonatkozdan 2003-ban, Franciaorszagban, a telies f6-
Uthalozatot illetéen 2004-ben jelent meg az erre vonatkozé miszaki
szabalyozas, melyet kés6bb az Eurdpai Bizottsag kdzlekedésbizton-
sagi munkacsoportja is atvett. A halézati szintl kozlekedésbiztonsa-
gi elemzés célja a baleseti adatok alapjan a halézat azon részeinek
meghatarozasa, ahol az infrastruktdra hidnyossagai befolyasolhatjak
a biztonsagot. Az ilyen szakaszokat a baleseti koltségekben vérha-
té megtakaritas alapjan sorrendbe éllitva egy intézkedési terv készdil.
Az elemzett baleseti adatok id6tartama 3-6 évre terjed ki, a vizsgalt
Utszakaszok &tlagos hossza 10 km, minimalis hossza 3 km. A jelenle-

gi illetve kozelmultbeli baleseti koltségeket dsszehasonlitjgk azzal az
idedlis jovébeni helyzettel, amelyben az infrastruktdra mar nem hat a
balesetek bekdvetkeztére, csak a jarmd és az emberi tényez6. A leg-
nagyobb potencidlis baleseti megtakaritast mutatd szakaszokon rész-
letesebb vizsgdlattal hatarozzak meg a balesetek okait és a szikséges
beavatkozas modijat. Eltéré beavatkozas indokolt a csomdpontokban,
az fvekben, a nem megfelel6 cstszasellenallast mutatd burkolatokon,
valamint az atkelési szakaszokon. A megfelel§ beavatkozas becsult
koltségének ismeretében, a baleseti koltségmegtakaritas figyelembe-
vételével gazdasagossagi értékelés készilhet, mely alkalmas a beavat-
kozéasrdl sz6l6 dontés kedvezd iranyban torténd befolyasolasara.

G. A
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CYBERBUREAU: AVAGY A DIGITALIS

HIVATAL
POLANYI PETER?

Mar majdnem egy évtizede atléptink egy Uj évezredbe. A leg-
gyorsabban fejl6d6 tudomany a kibernetika, melynek révén szin-
te az egész informacidfeldolgozas és -szabalyozas forradalmi mo-
don megujult s percrél percre Gjul tovabb. Neve is informatikara
keresztel6dott.

Ma mar egy szamitdégéprdél koncertjegyet lehet rendelni, kifizetni,
kinyomtatni, s lass csodat, be is engednek vele a koncertre.

De vajon mindez a kozigazgatasi gyakorlatban miért terjed el
ilyen lassan, illetve tgyetlenal?

Hiszen az eljaréasi torvényben, a ,, KET"-ben ,k&be vésték” ezeket
az elvéarasokat: ,szolgéltaté funkcio”, ,csokkend eljarasi terhek”,
.elektronika, informatika alkalmazasa”, , gyors”, egyszerd”...

Ezek utan, 2009-ben az ember elvarja, hogy egy internetes porta-
lon, az e-kormanyzat cimszé alatt egy sereg dolgot Ugy tud elin-
tézni, ahogy azt mar tébb éve a gazdasag mas tertletén tesszik.
Késébb azonban kiderdl, hogy csak a kitéltendd (irlap menthetd
le. Rosszabb esetben ezt kell kinyomtatni és tollal kitolteni, jobb
esetben a szamitégép monitorjan valo kitoltés utan kinyomtat-
hato, de elektronikusan vissza mar nem ktldhetd, mivel minden
tovabbit csak személyesen lehet elintézni.

Vagy példaul, ha megnézink egy kozbeszerzési értesit6t kiderdl,
hogy itt sincs minden rendben a digitalis Ggyintézés terén. Tele
van olyan dologgal, ami nem szabad, hogy jellemezze a digitalis
megnyilvanulasokat:

— a belsé informacionak szant kitoltési utasitasok is lathatok,

— egy sereg felesleges széveget tartalmaznak,

— a tablazati stilus nem emberi szemnek valé.

Jol latszik, hogy a kézbeszerzési felhivasnak ez csupan az adatlap-
ja, melyet Eurépaban minden gép igy ért meg, de ezt magat nem
lenne szabad publikalando felhivasi szdvegként kdzreadni. Ennél
mar sokkal tobbre vagyunk képesek, sokkal tobbre képesek Euro-
paban is, de informatikusaink, szoftvereink, gépeink is.

Utban vagyunk tehat a digitalis tigyintézés felé. de még csak az

elsé lépéseket tettlik meg, szerintem sajnos hatrafelé.

A mai ismereteim és gyakorlatom alapjan — mint laikus felhasz-

nalé — a digitélis Ugyintézés alatt, a teljesség igénye nélkal, a ko-

vetkezdket értem, ill. varom el:

— Minden, valahol nyilvantartott adat, minden jogosult szdmara a
sajat szamitdégépén rendelkezésre all.

— Minden, ami digitalisan készul, digitalisan kdzlekedik, és digita-
lisan mkodik tovabb.

— Minden adathalmaz az ember szamara j6 értelmezhetéen kerdl
az ember elé.

— Minden érintett mindent egyszerre, egy helyen lat.

— Minden gépies munkat gép végez.

— Minden agymunkat ember végez.

1 Az Utigyi Napokon Sopronban, 2009. szeptemberében elhangzott el6adas alapjén
2 okleveles épitémérnok, tervezd, e-mail: mernokiroda@datatrans.hu

A kozigazgatasban is fel kellene mar végre ismerni azt, amit mar
minden pillanatban tapasztalunk, hogy a mai szamitégépek és
szoftverek mar nemcsak szamitégépek, nemcsak irogépek, nem-
csak dokumentatorok, kommunikatorok, hanem ennél sokkal
t6bbet tudd robotok. De azt is fontos rogziteni, hogy olyan ro-
bot, ami az embert szolgélja és nem forditva.

A fenti rossz példak is azt mutatjak, hogy a kiinduldssal van a
baj. A digitdlis rendszer mas alapokon nyugszik, ezért ha valamit
rendszerszer(en digitalisan akarunk kezelni, akkor teljesen at kell
lényegulni. A digitélis Ggyintézés teljesen Uj modszertant igényel
kilondsen a fejleszt6tél, de a felhasznalétdl is. A fejlesztéknek
nem elég csak a szamitdégéphez érteni, aki ezeket a rendszere-
ket kifejleszti: komplex rendszerben kell gondolkodnia. Kell egy
6nallé rendszerszervez§ informatikai csapat, amelyik nemcsak az
informatikahoz, hanem az adott targyhoz (pl. szinhazjegy-forgal-
mazashoz, webkereskedelemhez vagy a mi esetlinkben hatésagi
eljarashoz) is a napi gyakorlat szintjén ért.

AZ ALAPMODELL: EMBER-ROBOT-ROBOT-EMBER

Az ember a robot segitségével elkésziti az tgy digitélis lloma-
nyat, elkildi a partnernek, aki a robotja segitségével feldolgozza,
tovabb dolgozik vele és igy tovabb a végeredményig.

A nagyaruhazakban, a bevaséarlas utani pénztari mdvelet is j6 pél-
daja ennek a modellnek. A pénztaros (ember) mosolyog, koszon,
s vonalkédolvasojaval (gép) leolvassa az aru jellemzéit. Az adat
bekertl a pénztargépbe (gép), s az a monitorjan megmutatja a
pénztarosnak (ember) az adatokat, aki aztan emberi hangon el-
kéri a pénzt. (1. dbra)

Mivel ez egy rendszer, s6t az aruhdz 6sszes gépe egy k6zos nagy
rendszert alkot, e m(ivelettel egy id6ben egy sereg tovabbi mive-
let is lezajlik: készletnyilvantartas, készpénznyilvantartas stb. Ha
ennek a rendszernek barmelyik elemét kihagynank, akkor felbo-
rul a rendszer, s a tovabblépés keservessé valik.

Ezek a rendszerek sok helyen mar az embert szolgalva, hibatlanul
mU(ikodnek, de mi a helyzet a hat6sagi eljarasok terén?

A DIGITALIS HATOSAGI UGYINTEZES

Egy hatosagi Ugyet, pl. egy épitési engedélyezési eljarast a kovet-
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kez6k szerint képzelek el az igazi digitalis Ggyintézés mddszer-
tanaval.

Az eljaras fébb tevékenységei:

— Adatgydijtés:

A tervezé digitalisan méri fel a terepet, ugy kerdl a tervezészoft-
ver terepmodelljébe. A kdézmdiszolgaltatok, foldhivatalok zom-
mel digitalis adatokat adnak nyilvantartasukbol (lasd TAKARNET
rendszer, mely megfeleld feltételek mellett hiteles adatokat szol-
galtat).

— Tervezés:

Ma mar szinte mindenki szamitégépes technolégiaval késziti a
terveket. A terv az ember és a gép kdz6s munkajaként kivaléan
alkalmas lenne a digitdlis Ggyintézésre, ha egy kicsit még tovabb
fejlesztenénk a szoftvereket.

— Egyeztetés:

A tervezd elektronikusan elklldi az elképzeléseit a kézmUszol-
galtatoknak, kozutkezel6knek, s e-mailben valaszt is kap ra.
Mindehhez — és a tovabbiakhoz is — hasznalhatja mar hitelesités-
re a digitalis alairast. Természetesen, ha bonyolult a dolog vagy
valamit meg kell beszélni, akkor személyes targyalassal zajlik az
egyeztetés.

— Beadvanyszerkesztés:

Kellene még egy gépi hatésagi modul, mely az elkészitett m(isza-
ki terveket gombnyomasra ellenérizné. (llyen modult még nem
ismerek, de biztosan szivesen kidolgozna a legelterjedtebb ter-
vez@szoftvert fejleszté cég. A szoftver jelenlegi tudasa szerint fel-
ismeri a térképen keresztezett kozmivezetékeket, azokrél met-
szeteket készit, ismeri a szabvanyos koriveket, atmeneti iveket,
foldmunkat optimal, mennyiséget szamol stb.)

A szoftver hatésagi modulja 6sszevetné az alkalmazott tervezési
paramétereket a létez6 el6irdsokkal, ellenérizné, hogy igazodik-e
az objektum a rendezési tervhez, kilistdzna az érintett terilete-
ket, és Gsszevetné a hivatalos foldhivatali nyilvantartassal. Listat
készitene az érintett terlletek, ill. kdzmUvek tulajdonosairdl.|

Nyilvan ez ma még Utkdzik egy sereg jogi szabalyzéval, kereske-
delmi érdekkel, pl. az adatvédelmi korlatokkal, az adatszolgalta-
tas dijkotelességével stb., de nagy akadaly nem lehet, mert papir
alapon, sorban allassal, pénzért ma is ki tudja gydjteni ezeket az
adatokat a tervezé.

A szoftver ebbdl zart rendszerben készitene egy gépi adatlapot,
a hatésagi gépek és a gépi nyilvantartas szamara, készitene egy
vonalkodot a gépi kisér6lap aljara és egy olvashaté adatlapot is
(ellenérzé listat, vagy beszamoldt) az ember szamara.

— Kommunikacio:

A hatosagi eljaras gyotrelmeit ma a hagyomanyos levélpostai
kommunikacié okozza. Lassu, csak egyesével, egymas utan mu-
kodik, sok embernek van dolga egyetlen kildeménnyel. Azt a
célt, hogy minden érintett hatdsag, kezel8, szomszéd stb. érte-
sitést kapjon és modja legyen véleményének kinyilvanitasara és
érvényesitésére, ma mar sokkal gyorsabban, egyszer(ibben és
olcsébban meg lehet szervezni példaul. e-mail robot Gtjan: az
eljaras menetében szikséges megkeresések a hatdsag gépérél a
fenti adatbazisbdl a gép altal kigydjtétt cimzettekhez gépi dton,
e-mailben jutnanak el a digitalis tervvel egy(tt, s a valaszok szin-
tén gépi Uton kerdilnének vissza a hatésagi gépre. Vagy példaul
webrobot Utjan: Van egy masik modja is az érintettek vélemé-
nyének megismerésére: ezt ma a chat-szobanak hivjuk, de ko-
moly, hatésagi Ugyrdl 1évén szo, nevezzik Hatésagi Egyeztets
Forumnak. A robot felteszi az eljarast és a terveket egy internetes
felUletre, és e-mailben értesiti az érintetteket, hogy megnyilt az
eljaras ebben és ebben a targyban, kild egy hozzaférési jogosult-
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sagot is, amivel be lehet lépni a Hat6sagi Egyezteté Férumba. A
gépen természetesen egy figyel6rendszer is mikodne, mely nap-
|6zza a résztvevok tevékenységét, jelzi az Uj eljarasokat. Regiszt-
raljak azokat, akik mar véleményt adtak, értesitik azokat, akik
még nem adtak véleményt, széval szintén egy robot segit nem
elfelejteni semmit. (llyen rendszer mar létezik.)

— Déntés

Ezek utan johet a Iényeg. A hatésagi el6addnak a kezében van
egy tervcsomag és a robotok altal elkészitett jelentés, kivonat, lis-
ta stb. A képzett szakember az érdemi mérnoki feladatokra kon-
centralva mar rovid id6 alatt dontést tud hozni.

Itt jegyzendd meg, hogy a jelenleg hasznalatos formairat rend-
szer tipikus példaja a gépesités hibas alkalmazasanak. Rengeteg
formairat sziletik, hogy a hatdrozat egységes legyen, s minden
Jjogi szabalyt, minden nyelvi fordulatot eqyforman idézzenek. Ez
nyilvén fontos is, hiszen az engedély egy jogi elem, és a jog itt a
nyelv kézvetitésével mikédik. Ezzel viszont csak az a baj, hogy a
Jogi szakérték nem mérndkdk, a mérndkék pedig nem jogaszok,
kodifikatorok. Formairatok készitése ezért rendkivil nehéz do-
log, melyet az is igazol, hogy egy-eqy formula bevezetése utan
néhany héttel kiderdl, hogy mégsem tékéletes, javitani kell.

Szerintem ez abbol a tévedésbdl fakad, hogy azt hisszuk, hogy
mindent lehet modellezni a jog nyelvén, mindenre lehet formulat
késziteni, s ha mindez majd egyszer elkészil, akkor nem kell majd
egy-egy eseten gondolkozni, mert mar minden ki lesz talalva.

Jelzem, hogy ez a végallapot sohasem érheté el, és ne is legyen
cél. Nincs két egyforma Ugy. Ezért nem érdemes ezzel bajlodni.
Ne sablonokat gyartsunk, és a kivételek miatt fajjon a fejink,
hanem taldljuk ki a sablonos és az egyedi, ill. a robot és az em-
ber kézétt a helyes technoldgiat. A kbzigazgatas szabalykészitsi
csak a sarokpontokat véssék kébe, s engedjék meg, hogy ezutan
mérlegelhessenek a szakvizsgat tett diplomas el6adok. Bizzanak
bennik! Ha nem biznak bennUk, avval sajat maguk teszik a kil-
vildg szaméra gyengévé a szervezetet. Akiben viszont nem lehet
megbizni, attél meg kell szabadulni.

Bar ez egy masik értekezésnek lenne a témdja, de evvel is foglal-
kozni kellene:

Az utobbi években — gondolva a KET és a salata torvény(ek)re
- nagy erékkel folyik a jogi barkacsolas. Az eljarasok mar kezde-
nek hasonlitani a birésagi modszertanra, kezdenek eltavolodni az
agazati szakmai jellegtdl. Pedig nagy a kulonbség a birésagi tgy
és a hatdsagi gy kozott. Egy birdsagi gy azért indul el, mert va-
lamit nem szeretnénk, egy engedélyezési gy pedig azért, mert
valamit szeretnénk. Ez teljesen mas természetrajzu inditék, ezért
masként kellene annak eljarasat is megszervezni.

Az engedélyezési eljarasi folyamatban tehat az emberi és a gépi
mUveletek harmoniajaként a gép elkésziti az okirat adatlapjat, s
amit nem tud, azt megkérdezi az el6adétol. Osszegydijti a Ha-
tosagi Egyeztetd Forum (chat-szoba) megallapitéasait, el6irasait,
adatait. Jelzi az el6adonak az ellentmondasokat, tiltasokat, nem-
leges véleményeket stb. A szakember ezt végignézi, megérti,
tovabbi személyes, de elektronikus kapcsolatfelvétellel magyara-
zatot, helyreigazitast, hibajavitast kér a tars szervektdl. Ez mar
az igazi lényeqi, ill. szakemberi munka. Ezek utan, amikor mar
minden egyértelmvé valik, ismét johet a robot, tovabbi tiszta-
26 kérdéseket tesz fel az embernek, pl. kiadhaté-e az engedély?
Ezek alapjan a gép elkésziti a formairatot, amit az ember ellen-
6riz, atolvas, gombnyomasra jovahagy, vagy javitast kér, addig,
amig az jovahagyhatéva valik. A gép ezutan egy példanyban ki-
nyomtatja a hatarozatot, amit j6, ha egyszer-kétszer elolvasunk,
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és ha minden rendben van, akkor jelzés adhaté a gépnek, hogy
végleges alairandoként iktassa, nyomtassa ki boritékkal, cimzés-
sel, tértivevénnyel egyltt az Ugyfélnek, elektronikusan kildje
korbe, vagy tegye fel a chat-szoba falitjsagjara. Kozben inditsa
be a jogerdsségi visszaszamlald érat. Az érintettek a chat-szoba-
ban klikkeléssel jelzik, hogy nincs fellebbezés, de ha van, akkor
eléugrik a fellebbezé modul, és az el6z6 modon gydirizik tovabb
a digitalis Ugyintézés.

A fenti digitdlis Ugyintézés sordn minden digitélisan készul el,
melybdl kb. négy csomag papir terv, egyboritéknyi engedélyké-
relem, kétboritéknyi hatarozat kerdl ki a nyomtatobdl, s a tobbi
mind digitalisan kozlekedik, mkodik. Egy Gggyel kb. két érat
kellene foglalkoznia az el6addnak, 20-20 percet foglalkozniuk az
érintett intézményeknek. Egy informacidé 10-20 masodperc alatt
jutna el az egyik helyrél a masikra.

A JELENLEGI ALLAPOT

Az adatgydijtés és a tervezés mar a megfelel6 médon mikodik.
Digitalisan mérink és szoftverrel tervezink. Most mar nem va-
gyunk messze attél sem, hogy egy el&fizetés utan az internetrél
tolthessuk le a kdzmU alaptérképeket s egyéb adatokat. J6 lenne
ezt is intézményesiteni!

Kommunikéacio terén azonban bajok vannak. Ma, a harmadik év-
ezred elején, egy Ugyben beérkezik 10-20 csomag papir terv, egy
lap engedélykérelem, 10-20 lap melléklet, térkép, tulajdoni lap,
meghatalmazas. Az adminisztrator egy-két éra alatt elvégzi a, bar
digitalisan készllt, de kinyomtatott kérelem, tervlap, mellékeltek
Ujra digitalizalasat (beszkenneli). Hibas modell: gép—ember—gép

A kommunikacié soran egyetlen levél az alabbiak szerint kozle-

kedik:

— 1 6ra levéliras,

—8nap iktatds, alairds—postazas—kézbesités—iktatas—szignalas

— 10 nap az asztalon

— 1 6ra valasziras

— 8 nap iktatas, alairds—postazas—kézbesités—iktatas—szignalas és
maris megkaptuk 26 nap alatt az érdemi valaszt.

Az ilyen , digitalis Ugyintézéshez"” bizony nem elég a hatvan nap
sem, és egy tucat ember is kevés megyénként.

gitalis Ugyintézésben, akkor megyénként harmadannyi emberre
lenne szlikség, a szakemberek érdemben, a szakmaval foglalkoz-
nanak, egy Ugyet le lehetne bonyolitani a hatvan nap téredéke
alatt.

Mindehhez természetesen alapos szemléletvaltas, gyokeres dere-
gulacio és komplex informatikai rendszer, gyors, nagy teljesitmé-
ny( szamitdgépek, gyors és biztonsagos internetkapcsolat, teljes
korl adatbazis-hozzaférés, nagy tervlapok kivetitésére alkalmas
eszkdzok szikségesek. Addig, amig mindez nem all rendelkezés-
re, nem érdemes az Uj rendszert bevezetni és szamon kérni.

Szukséges tovabba egy nagyon fontos dolog: a bizalom. lllik ide
Garai Gabor verssora: ,Egy besurrant csal6 tiszteletére nem alli-
tok Orséget tiz igaznak!”

2009. NOVEMBER

Nyilvan ki lehet jatszani a digitdlis rendszert, de a papir alaput is.
S6t, az is megkockaztathato, hogy a fent felvazolt (zart) rend-
szer kijatszasa nehezebb, mint a mai papir alapué. Az alairasi jog
sem mindig érthet. Egy megkeresést példaul miért ne irhatna
ala (digitélisan) egy szakképzett el6ad6? S6t, egyaltalan miért is
kell alairni? Az azonositasra mar vannak korszeribb, informati-
ka-konform megoldasok.

Addig pedig marad a kaotikus jogrendszer, a visszaélési lehetsé-
gek miatt a kreativitas tilalma és a nagy létszamu lassu és draga
burokracia. Ma sajnos csak erre az utébbira jonnek ra parlamenti
képviselSink, s azt gondoljak, hogy a nagy létszam ellen a lét-
szamcsokkentés, a lassi munka ellen a hatarid6-rovidités, és a
magas koltségek ellen a bérbefagyasztas az ellenszer. Pedig egy
egyszerl példaval élve: az autd nagy fogyasztasa ellen sem Ggy
tudunk védekezni, hogy kevesebbet tankolunk bele.

Tovabbi kérdés, hogy mi van a hagyomanyosan, tussal, csétollal
rajzolt tervekkel, irogéppel, kézzel irt levelekkel. Szerencsére ez
ma mar annyira ritka, hogy évente egy-két esetben ezek egyedi-
leg digitalissa tehetdk, vagy akar nosztalgiabél hagyomanyosan,
papiron, postan is végig vihetok. Persze annak, aki hagyomanyo-
san tervez és a megbizéjanak is, szamolnia kell a hatvannapos
atfutasi idével.

OSSZEGEZES

Megallapithaté, hogy

— a digitalis Ggyintézés nem az Ugyiratok, papirok digitalizalasa,
hanem egy teljesen Uj technoldgia

— akkor jarunk el helyesen, ha az ember jél haszndlja ki a gépei
képességeit.

— nem szabad abba a hibaba esnlink, hogy mi szolgaljuk a gé-
peket.

—avaldsag analog |, lepapirozésa” helyett a valésagot digitalisan,
.egyenes adasban” kellene élvezni

— mindent, amit gépiesen kellene végeznink, bizzuk a gépre, de
minden emberi feladat maradjon az embernél

- ne az informatika képére szabjuk a valésagot, hanem az infor-
matikat formaljuk a valésaghoz!

~CYBERBUREAU", THE DIGITAL OFFICE

The article deals with the current practice of government administ-
ration in the course of approving technical planning documents and
granting construction permits, where the digital administration is
almost not at all used. Digital administration should include real-ti-
me availability of all centrally stored inventory data for all authorized
users on their own PC-s, digital processing and transfer of all digital
data, all automatic work to be done by machines and all brain-work
to be done by human professionals. This requires a completely new
approach from both developers and users. In the current practice
the data collection during technical planning can already be solved
in digital form. In the course of official communication during the
approval procedure are however many illogical steps, which mean a
lot of unnecessary complications and time delays. Digital administra-
tion is not equal with digitalization of papers only, but a completely
new technology. Instead of “serving the machine”, the capabilities
of up-to-date technology should be utilized systematically.



HIRDETES

Néha bizony furcsa helyzeteket szil az élet. A Budapesti
Mdszaki Egyetem Budafoki uti oldalan bandukolok, amikor
kis hijan orra bukom a hepehupasra sikeredett térburkolat
kidll6 elemeiben. Ettél kezdve a ldbam elé nézek, és latom,
a kitéredezett darabokat betonnal éntétték ki a ,mester-
emberek”. S hogy mi ebben a furcsa? Nos, hogy éppen a
Semmelrock Stein+Design Burkolatké Kft. miszaki egyete-
mi konferencidjara igyekszem, ahol a térkéfejlesztés eqyik
legnagyobb eurdpai szaktekintélye, Detlef Schroeder és a
szakma hazai elismert reprezentansa, Tarczy LaszI6 var egy
interjura.

Albert Einsteinnek tulajdonitjak azt a megallapitast, miszerint egy
problémat nem lehet azon az Gton megoldani, amelyen az ke-
letkezett. VélhetSen igy volt ezzel Detlef Schroeder is, amikor a
repedezd aszfaltburkolatok javitasi technolégiajanak korszer(si-
tése helyett a térkovek fejlesztése felé fordult. Az éltala fejlesztett
Einstein térké rendszer elnevezése persze csak szodjaték, a német
.egy ké”-bél ered, de mindenképpen athallas van az Uj burkolat
és a tudos zsenialitasa kdzott.

S: Mi motivalta a kutatasait? Elege lett a mindent beborité
aszfaltbol? - kérdezem a Semmelrock Kft. meghivasara Bu-
dapesten vendégeskedé kutatot.

D.S.:A f6 inditékot az jelentette, hogy azok a burkolati kovek,
amelyeket addig hasznaltak, mar nem feleltek meg a mai kozle-
kedési terheléseknek. Ezenkivil — épitész lévén — nagy hangsulyt
fektetek arra is, hogy az egyes Utburkolatok megfelel6 dizajnnal
késztiljenek.

-S.: Az Einstein térkérdl az a hir jarja Eurépaban, hogy va-
I6ban alkalmas koézuti terhelésre, tehat nem csak diszbur-
kolatként funkcionalhat...

— D.S: Tulajdonképpen ez a legfontosabb ok, amiért ezeknek a
koveknek a fejlesztésével elkezdtink foglalkozni. Németorszag-
ban nagy hangsulyt helyeztink arra, hogy az utakat megfelel&
kovekkel burkoljuk. A Szévetségi Kdzlekedési Minisztérium meg-
rendelésére végeztek egy tesztet, amelynek soran az altalunk fej-
lesztett Utburkolati kdvek tizszer jobb eredményt értek el, mint a
masodik helyezett térko.
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-S.: Ugyanakkor sokan mondhatjak, hogy az aszfaltozas
gyors és egyszer(i, szemben a térké lerakasaval...

— D.S: Természetesen kovekkel burkolni egy utat mindig tébb
idébe kerdl, mint egyszerlien aszfaltozni. De mivel mi ismerjik
a gyakorlatot, ezért olyan Utburkolati koveket fejlesztetttink ki,
amelyeket nagyon gyorsan, raadasul géppel is le lehet fektetni.

-S.: Milyen a szilardsaguk az aszfalthoz képest?

—D.S.: A magyar id6jarasi viszonyok mellett mindenképpen jobb,
hiszen nagy melegben példaul az aszfalt megolvad és hulldmos,
valyus lesz. Ezek a térkdvek viszont minden id&jarasi kordlmény
mellett megdrzik az eredeti formajukat.

- S.: On szerint képesek ennek a technolégianak — amely-
nek az alapja az alap - megvaloésitasara Magyarorszagon?
— D.S.: Nincs ebben semmi bonyolult, csupan bizonyos szaba-
lyokat kell betartani. Fokozottan kell figyelni arra, hogy a talaj
nyomaselosztasat megfeleléen vegyék figyelembe, és pontosan
kell megtervezni a viz lefolyadsanak lehet6ségét. 1999 6ta alkal-
mazzuk ezeket az Einsteinnek nevezett térkodveket, amelyekbdl
a mai napig tébb mint 2 millié négyzetmétert raktunk le. Es ez
idaig — ezen a 2 millié négyzetméteren — semmiféle karosodas
nem tortént.

- S.: Melyek a legf6ébb jellemzéi ennek a rendszernek?

— D.S: A legfontosabb az, hogy megfelel§ fugaanyaggal héza-
goljanak, megakadalyozva azt, hogy egyik k6 a masikhoz érjen.
A rendszer olyan, hogy automatikusan biztositja a megfelel$ fu-
gaszélességet, nem kell a burkolatot késziték preciz vagy éppen
hanyag munkajara hagyatkozni. A térkovek felsd, cstiszasmentes
felllete teljesen sik vagy tetszés szerint alakithatd, az oldalain
viszont tavtartok vannak, amelyek a megfeleld fugaszélességet
garantaljdk. Ha megfelelGen készitik el6 a talajt, akkor tokéletes
lesz a burkolat, amely a kés6bbiekben semmiféle karbantartast
nem igényel. Ha egy aszfalt- vagy betonfeliletet barmilyen ok-
nal fogva fel kell bontani, soha nem lesz olyan, mint korabban.
Az Einstein k&vel burkolt fellletek esetében viszont egyszer(ien
felszedik a koveket, elvégzik a javitast és visszateszik a koveket.
Egyébként az egész alépitményt rugalmasan kell megépiteni,
mert az egésznek Ugy kell mikddnie, mint egy matracnak.

-S: Nagyon sok mulik a kivitelez6 munkajan, hiszen ettél
fiigg a burkolatrél a lakossag véleménye...

— D.S.: Ez pontosan igy van. Nagyon fontos, hogy az emberek
milyennek latnak egy térké burkolatot. Nemrégiben érkezett
hozzank példaul egy igény a parizsi Champs-Elysées sugaruttal
kapcsolatban, ahol szegmentalt, ivelt térkdvek adjék a burkola-
tot. Ezek azonban az 6riasi forgalom és a katonai paradék miatt
ténkrementek. Erre fejlesztettlink egy kisebb betonivekbdl alld
verziét, amelyet géppel lehet lerakni, és rendkivil nagy kozleke-
dési terhelésnek felel meg.

-S: Milyennek itéli meg a Semmelrock Kft.-vel valé egyiitt-
miikodést?

-D.S.: Kivalonak. A fejlesztési csoport tagjaként is azt mondha-
tom, hogy barmilyen kérdést képesek vagyunk kdzdsen megol-
dani. A cég altal gyartott Einstein kévek min&ségével is tokéle-
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KORABELI MODELLEK SZINVONALAN

A Champs-Elysées-rél mar Téarczy Laszlé Gtépitési és -fenntartasi
mérnok, a Magyar Utligyi Tarsasag tagja, az Utligyi Vilagszovetség
delegéltja rangat vissza a valésagba. De milyen is ez a magyar valé-
s&g a térburkolatok tekintetében? Autos példaval élve az Einstein
k& a csucs modell, mi pedig valahol az alsé kozépkategorias kez-
deti tipusokndl jarunk. Ezek mar olyan fejlesztésti kovek, amelyek
Magyarorszagon még nem terjedtek el, de a rendszerben helytk
van. A most haszndlt nagy terhelésd térkdveknek éppen az a ba-
juk, hogy nem ilyen szerkezeti kialakitastiak, nem ilyen tartésak.

— S: Az emberek egy részének rossz a tapasztalata az ilyen
burkolatokkal, sokszor megbotlanak a kifordult kévek-
ben...

—T.L.: Van j6 és rossz tapasztalat egyarant, éppen ezért nagyon
fontos az anyagvalasztas. A mindség minden egyes rétegnél rend-
kival fontos, és abban a vildgban, ahol a ,legolcsdbb nyer” tar-
sasjatékot jatsszuk, ott a kivitelezé mindig a legolcsébb anyagbdl
akar épiteni. Es ebbdl erednek a bajok. A legolcsébb anyagokbdl
ugyanis nem lehet hosszU tavra szol6, tartés, nagy terhelést tér-
burkolatokat késziteni. Es nem is a térké a hibas, hanem ami alatta
van.

- S: Gyakorl6é szakemberként milyen teriiletekre javasolna
az Einstein rendszert?

— T.L: Példaul kérforgalmt csomoépontok, nagy terhelésd kamion-
parkoldk, kamion- és konténeratrakok, de még repllétéri eléterek
burkolataként is. A megfelel6 anyagot a megfelel6 helyre. Ez az
elvem.

- S: Visszatérve a hasonlathoz, ha azt akarjuk, hogy egyszer
egy Mercedesben iiljiink, mit kell tenniink?

— T.L: Ahhoz részben ezt a kifejlett rendszer(, 6sszekapcsolhato
Einstein kovet kell alkalmazni. Vannak azért j6 példak is, ahol j6
anyagot hasznaltak, odafigyel6 kivitelezével, j6 ellenérrel dolgoz-
tak, jo rétegrendet raktak, de ez nagyjabdl 20 szazaléka az egész-
nek. Sajnos Magyarorszagon még mindig a legolcsdbb ajanlattal
nyerik meg a palyazatokat. Ezt a szemléletet pedig mar el kellene
felejteni, mert az olcsébdl lesz aztan hosszu tavon a legdragabb.
Edwards Deming, a TQM atyja azt mondta, hogy aki a legolcséb-
bat vélasztja, az megérdemli, hogy becsapjak.
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