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| F Bevezetés

Az egyre gyorsulo vilagban a legkényelmesebb helyvaltoztatasi modszer a kozuti
kozlekedés. A torténelem folyaman egyre fokozodott az igény az utazasi feltételek minél
magasabb szintii kialakitisara. Ez a fejlodés eredményezte az egész Eurdpat atszeld

uthaldézatot.

A konjunktira Magyarorszagot sem keriilte el, és az Europai Unidhoz valé csatlakozasunkat
kovetden ugrasszeriien megnott a fejlesztések szama. Egymas utan késziiltek el a sugar
iranyn autopalyak, amelyek bekapcsoltak az adott térségeket a gazdasagi életbe, és
biztonsagos kozlekedési lehetoséget teremtettek. Az elkésziilt szakaszok nem csak a hazai
igényeket szolgaltak ki, hanem az orszag foldrajzi elhelyezkedésének koszonheto tranzit
forgalmat illeté kozponti szerepe révén, az igen nagyszamu atmend forgalom lefolyasat is
kedvezben befolyasoltdk. Az autopalyak megeépiilésével a baleseti statisztikak is

drasztikusan csokkeno tendenciat mutatnak.

Az infrastruktira fejlesztési tamogatasok atrendezodésének koszonhetden athelyezodstt a
hangsuly a kotottpalyas rendszerekre. A pénziigyi lehetdségek sziikiilése eredményezte egy
alternativ fejlesztési irany kialakitasat ma Magyarorszagon. A gazdasagi novekedésnek
készonhetden az orszag utjain a forgalom folyamatosan emelkedik, igy igény van az
uthdlozat fejlesztésére. Jelenleg a hosszu tavu terveknek két nagyon fontos elvnek kell
megfelelni. Egyik, és talan a legfontosabb a kozuti biztonsag fokozasa, drasztikusan kell
cs6kkenteni a haldlos kozuti baleseteket. Masodik, nem kevésbé fontos szempont a

gazdasagossag, mind az utak kivitelezésében, mind pedig fenntartasaban.

A folyamatos 3 savos 1t, amelynek bemutatasat €s alkalmazasi lehetdségét dolgozatommal
kivanom alatamasztani, mindkét feltételnek kivaloan megfelel6 uttipus. A hazai és eurdpai
kozuthalozat fejlodésének attekintésével, egy folyamatban lévo feltard tanulmany és
nemzetkozi szakirodalom felhasznalasaval ismertetem a hazai bevezetés lehetdségeit.
Hazankban kevésbé ismert, de nemzetkozi szinten egyre tobb orszag egyre szélesebb kérben

alkalmazza a fenti kritériumuknak valé megfelelosége miatt.
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Magyarorszag uthalozata

2.1. Felépitése

A hazai uthalézat kozutakbol és maganutakbol all. A kézutak allami tulajdoni orszigos
kozutak és 6nkormanyzati tulajdoni helyi kozutak.(1. abra) Az orszagos kézutak hossza 31
760 km, az onkormanyzati utak Osszes hossza 171 549 km. Az orszagos kozithalozat
bonyolitja le az orszag teljes kozuti forgalmanak koriilbeliil 3: részét. Az orszagos
kozutakbol 8 591 km a fohalozat, melybol 2 332 km az eurdpai uthalozat szerves része. A
gyorsforgalmi tuthalézat (autépalyak, autoutak) hossza 1 382 km, autdpalya csomoponti
agakkal egyiitt pedig 1 834 km. Az orszagos kozutak hosszanak koériilbeliil 27 %-a
telepiiléseken halad keresztiil, tehat a telepiilések helyi forgalmanak lebonyolitasaban
jelentds szerepet jatszanak. Az orszagos kozutakon 7 496 db hid, 1 787 db kozuti-vastiti
keresztezés (melybdl 1 455 db szintbeli, ebbdl 61 db biztositas nélkiili) van, ezen kiviil 8
619 db koézuti csomopont és 4 538 db szintbeli gyalogos atjaro talalhato.

A hazai kozathalozat szerkezete
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1 dbra Az nithélozat felépitése (Forras Magyar Kozt Nonprofit zit)

Az orszagos kozathalozat fo- és mellékhalozati szintekre bonthaté.(2. dbra) A 23 169
kilométeres mellékhalozat vagy alsobbrendii kézuthalozat lényegében a korabbi szekérutak

nyomvonalan alakult ki. Ezek az utak nagy stirtiségben és egyenletes lefedettséggel boritjak
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az orszagot. A mellékhalézat centrumnélkiilisége hazink egész teriiletén érvényesiill. A
telepiiléssiiriiséggel szoros Osszefiiggésben kiilonbség van az aprofalvas (pL: Vas, Zala,
Baranyna), €s a ritkabb telepiiléshalézati megyék (plL: Jasz-Nagykun-Szolnok, Bacs-Kiskun,
Hajdu-Bihar) tthal6zata kozott. A mellékithalézat kialakitasa soran az épitoknek tobbnyire
alkalmazkodniuk kellett a topografiai viszonyokhoz. Hosszabb, 6sszefiiggd szakaszokat
csak ott hozhattak Iétre, ahol a terepi adottsagok ezt lehetové tették (példaul az alfoldi sik
teriileteken). A dombsagok, hegységek tajain elsdsorban az uralkodé vélgyiranyok voltak a
meghatarozoéak. Itt az withalozat széttagolt, és azt jelenleg is rovidebb szakaszok jellemzik.

A 8591 kilométeres fohalézatot gyorsforgalmi utak (autépalyak, autéutak, valamint a gyors-
forgalmi utak csomoponti elemei) és (els6- és masodrendii) féutak alkotjak. Elsédleges
szempontként a fontosabb forgalmi célpontok (varosok) minél egyenesebb vonald
Osszekotése szerepelt. Az uthalozat centralis, sugaras kialakitasu, valamennyi autépalya és
fout a fovaros felé vezet. A rendszervaltas kezdetéig koriilbeliil 350 kilométer autépalya és
autout épiilt meg. Az azota eltelt huszonot év tavlataban majd ezer kilométer késziilt el, igy
Magyarorszag 1382 kilométer hosszii gyorsforgalmi uthalézattal rendelkezik. Az egyes
szakaszok tervezésekor a fouthal6zat kialakitasakor is megfigyelheté Budapest-kozpontisag

volt jellemzd.

A gyorsforgalmi utak a foutakkal parhuzamosan, néhol azok kozvetlen kézelében futnak, az
utébbiak tehermentesitése végett. igy ezek is a sugaras, centralis halozatot erdsitették meg.
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2. abra. Magyarorszag uthalézat (Forras KIRA 2015)

Az elmult években elkezdodtek a fovaros-kozpontisagot mérsékld utépitések. Egyik
legfontosabb beruhazasként emlitheté a folyamatosan épiilo, Budapestet mar részben
koriilsleld, annak hataraban futé MO-as kérgyiirii. Az M0-as gytiriinek t6bb funkcidja is van.
Osszekoti és halozatta szervezi a fovarosba sugariranyban befuté gyorsforgalmi utakat,
tehermentesiti a fovaros siirtin lakott belso teriileteit attol az atmend forgalomtdl, amely
régebben kiilonosen nagy forgalmi fennakadasokat okozott. Ugyanakkor forgalmi gyiijto és
eloszto funkcioval is rendelkezik, valamint elosegiti a fovarosi kiilsd keriiletek és az

agglomeracios telepiilések egymas kozotti forgalmanak lebonyolitasat.
A helyi vagy onkormanyzati koziuthalozat

Az dnkormanyzatok tulajdonaban lévo helyi uthalozat teljes hossza 171 549 kilométer.
Ugyanakkor a helyr utak minddssze negyede kiépitett. A megyék helyi uthalozatainak
hosszat az adott megyek teriiletéhez viszonyitva a legsiiriibb helyi tithalozattal Pest megye
rendelkezik, els6sorban a fovaros agglomeracios gyiiriijébe tartozo telepiilések kezelésében

lévo onkormanyzati utak hossza miatt. Baranya, Vas és Zala kiterjedt helyi tthalézata
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elsdsorban magas telepiilésstiriiségiiknek koszonheté. Nogradnal a domborzat, Bacs-
Kiskunnal a tanyak magas szama is befolyasold tényezok. Az utsliriiségi csokkend rangsor
végén lévo megyéek egyuttal jellemzoen alacsony telepiiléssiirtiiségiiek is (pl.: Bekés, Hajdu-
Bihar).

2.2. Helye Eurépaban

Az orszagon athalado nemzetkozi kozlekedési folyosok a k6zos eurdpai kdzlekedéspolitikai
elvek és iranyzatok megteremtése mintegy hatvan évre nyulik vissza. A megfeleld
infrastrukturalis hattér kialakitasa elengedhetetlen volt az egységes eurdpai piac
létrejottéhez, a négy eurdpai unids szabadsagjog érvényesitéséhez. A biztonsagos
kozlekedési rendszer hozzajarul a személyek és aruk hatékony szallitisahoz, amely a
gazdasagi novekedést és a versenyképességet erdsiti. Ezt felismerve, a nemzetkozi
kozlekedési utvonalak kialakitasaval eloszor az 1957-es Romai szerzédés foglalkozott.
1989-ben a Strasbourgi csuicson fogadtdk el a Transz-eurdpai halézatok (TEN = Trans-
European Network) alapelveit. Az 1992. évi Maastrichti szerzodésben fektették le azok jogi
alapjait, melyek tobb fontos infrastrukturalis teriiletet foglalnak magukba. Ezek egyike a
TEN-T (transzeuropai kozlekedési halozat), amely az EU tagéallamainak teriiletén egységes
rendszerként, a tdvolsagi személy- és aruszallitas gerinchalézatat alkotja. 1991-ben
Pragaban az I. Paneurépai Kozlekedési Ertekezleten, a résztvevs orszagok kozlekedési
miniszterei egy egységes, a kozlekedési mfrastruktiurara vonatkozd koncepcid kialakitasa
mellett dontéttek. Ezt kovetben a II. Paneurdpai Kozlekedési Ertekezleten — melyet 1994-
ben Krétan tartottak — meghataroztak azt az un. Paneurdpai halézatot (Pan-Eurdpai
Kozlekedési Folyosok vagy Krétai folyosok), amely az EU tagallamait és a kelet-eurépai
»harmadik™ orszagokat 6sszekoto utvonalakat tartalmazta.
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3. abra Helsinki folyosok (Forras KTL 2015)

Az utvonalak kiegészitésérol szolo ijabb egyeztetésre 1997-ben Helsinkiben keriilt sor. Az
ekkor megtartott III. Péaneurdpai Kozlekedési Ertekezleten jelslték ki a Helsinki
Korridorokat vagy mas néven Helsinki folyosokat (3. abra), amelyeknek tobb szakasza
Magyarorszag teriiletét is érinti. Az Eurdpai Unio torténetének eddigi legnagyobb bovitésére
2004. majus elsején kertiilt sor. Ekkor csatlakozott Magyarorszag és kilenc masik allam az
Eurdpai Unidhoz. Az 1j tagok teriiletén 4thalado Helsinki folyosok mar a TEN-T, vagyis a
transzeurdpai kozlekedési halozat részét alkotjak (4. abra). Magyarorszagon négy (a IV., az
V.. a VII, a X.) Helsinki folyoso halad at. A folyosok Budapest kdzpontuak, a koziton
kijelsltek a hazai autopalya halozatot fedik le. A sugaras, centralis szerkezet a vasutra is
érvényes. A TEN-T elemeihez tartozik harom magyarorszagi repiilotér, a Budapest Liszt
Ferenc Nemzetkozi Repiilotér, a Debreceni Nemzetkozi Repiilotér (Debrecen Airport) és a
Sarmellék Nemzetkozi Repiilotér (Héviz-Balaton Airport). A VII. folyosé dunai kik6toi
mellett az egyes szakaszain hajozhato Tisza is belvizi utvonalnak tekintheto, ezért szegedi

kik6tdje is a TEN-T részét képezi.
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4. abra Nemzetkozi folyosok (Forras, KTI. 2015)
1V. folvoso

Az Ssszesen 3258 kilométer hosszi IV. folyosé Drezda, Niunberg, Praga, Pozsony, Bécs
érintésével a szlovak és osztrak hatartol az M1-es autépalyan halad Budapestig, majd onnan
az M5-6s autopalyan Szeged érintésével a 43-as fouton Nagylaknal 1ép at a hataron, és
Aradon, Szofian at Isztambulig, a déli mellékaga Szalonikiig tart. Az Aradtol keletre tartd
mellékag Bukarest érintésével Konstancaig hiizodik. A magyar szakasz 410 kilométernyi

kozutat és 487 kilométer hosszi vasiutvonalat tartalmaz.

V. folvoso

Az olaszorszagi Triesztbol indul6 V. folyoso és V/B. mellékaga (Rijekatol Zagrabon at) a
délnyugati orszaghataron lépnek hazank teriiletére. Letenyénél egyesiilve az V. fofolyoso az
M7-es autépalyan folytatodva Budapestig tart. Az V/C. mellékag — a horvat tengerparttol
indulva Szarajevon és Eszéken keresztiil — Udvarnal 1épi at a magyar-horvat hatart. Az 56-
os féuton Mohacs érintésével csatlakozik az M6-os autopalyaba, melyen Budapestig vezet.

Itt a foaggal egyesiilve az M3-as autopalya vonalan hizodik a keleti orszaghatar felé.
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Nyiregyhazatol a 41-es fout vonalan Beregsuranynal lép ki Magyarorszag teriiletérol. majd
Ungvar érintésével Kijevnél ér véget. A folyoso teljes hossza 1600 kilométer. A

magyarorszagi része 784 kilométer kozuti és 996 kilométer vasiti palyat foglal magaba.
VII. folvoso

A vilag leghosszabb belvizi 1itjat az Eszaki-tengert a Fekete-tengerrel dsszekotd Rajna-
Majna- Duna csatorna megalkotasaval hoztak létre, melynek 2415 kilométer hosszii, a Dunat
magaba foglalo természetes szakasza a VII. Helsinki folyoso is egyben. Magyarorszagi része
378 kilométeres, melynek legfontosabb hazai kikdtéi Gyor-Gonyii, Komarom, Budapest-
Csepel. Dunatjvaros, Baja, Mohacs varosoknal talalhatéak. A folyosé koziiton sehol nem
halad. kizarolag vizi utként funkcional.

X folvosé

A X. folyosé X/B. mellékaga Budapestrdl indulva az M5-6s autépalyan hizodik Szegedig,
majd a magyar-szerb hatart Roszkénél Iépi at, és Ujvidéken keresztiil Belgradnal csatlakozik
a foaghoz, melynek teljes hossza 2360 kilométer. A hazai vasuti szakaszok hossza 156

kilométer, a kozuti szakaszoké 171 kilométer.

A fenti szamok is jol tiikrézik hazank tranzit jellegét, kozlekedés szempontjabol kedvezd az
orszag elhelyezkedése. Célszerii lenne ebbdl minél nagyobb profitot realizalni hazank

részére.

2.3. Utallapot, forgalom megoszlasa

A térségek elérhetoségének, valamint a gyors és biztonsagos kozlekedés biztositasanak
alapveto feltétele az orszag tuthalozatanak megfeleld allapota. Az orszagos kozuthalozat
jellemzéen kiépitett, vagyis rendelkezik szilard burkolattal. A megyék koziil Komarom-
Esztergomban, Gyor-Moson-Sopronban, Vasban €s Baranyaban 100%-os a kiépitettség,
Bacs-Kiskun megyeében ugyanakkor a kozuthalozat 3,4%-at foldutak teszik ki. A kiépitett
elemek 96%-a aszfalt burkolati. A makadam és egyéb boritasu szakaszok Gyor-Moson-

Sopronban (12%) és a dél-alfoldi megyékben (6-18%) képviselnek jelentdsebb részaranyt.



Az orszagos kozutakon 1979 ota veégeznek rendszeres, jogszabalyban régzitett modon
allapot-vizsgalatokat. Az 1991-t61 végzett gépi allapotfelmérés a teljes orszagos
kozuthalézatra kiterjed, és harom szempont (feliiletépség, teherbirés, egyenetlenség) szerint
minodsiti az utak allapotat. Az egyes ttszakaszok allapotismertetd jegyeit 1-t6l 5-ig terjedd
skalan osztalyozzak, ahol az ,,1” jelenti a j6, az ,,5” a rossz mindséget. A feliiletépség

felmérése minden év tavaszan a téli leromlasok utan torténik.

Vizsgélata vizualis felmérés alapjan zajlik, amely figyelembe veszi a burkolatépséget
meghatarozo6 fobb jellemzoket, tobbek kozott a deformaciokat, katyikat, az tttest sériiléseit
és a burkolatszél hibait is. Az autépalyakat nem szamitva az orszagos kozithalozat 53%-an
a burkolat allapota rossz mindsitésii (5-6s besorolasi) volt 2012-ben, és tovabbi 13% a nem
megfelel6 (4-es) kategoriaba tartozott. J6 mindsitést (1-es értéket) az utak 6, 6 %, megfelelot
(2-est) 5,7%-uk kapott, a fennmaradé 22%-ot pedig a tlirhetd (3-as) osztalyba soroltak. A
féhalézathoz tartozo infrastrukturalis elemeken a burkolatallapot (ahogyan a palyaszerkezet
teherbirasa is) kedvez6bb, mint a mellékutakon, igy az egyes térségek uthal6zatanak
allapotat a foutak részaranya is befolyasolja. A rossz mindsitésii utak aranya Heves
megyében volt a legmagasabb (68%), és 60% feletti részt képviseltek Gyér-Moson-Sopron,
Bacs-Kiskun és Hajdi-Bihar megyében is. Koziiliik Hajdi-Bihar ugyanakkor (Tolnaval és
Baranyaval) azon harom megye kozott is szerepel, amelyekben a 2012. évi felmérés idején
legalabb 10% volt a j6 burkolatallapoti szakaszok ardnya. Az orszagos kozutak
burkolatallapot osztalyzatanak a megfeleld szakaszok hosszaval silyozott atlaga alapjan
Tolna, Somogy és Fejér megyében mérték a legalacsonyabb, vagyis legkedvezdbb értékeket
(3,5-3,7). A felilletépség szempontjabol a masik szélsGértéket Gydr-Moson-Sopron,
Komarom-Esztergom, Bacs-Kiskun és Heves megye képviseli, amelyekben az osztalyzatok
atlaga 4,3—4,4 volt.

Az utak teherbirasi jellemzdje a palyaszerkezet erosségét, a 10 tonnara atszamitott tengely-
terhelések elviselési képességét fejezi ki. Ez a foutakon és az aszfaltbeton boritasu
szakaszokon kedvezdbb, mint a mellékuthalézaton. A tengelyterhelések megengedett
hatarértéke az Eurépai Unidhoz vald csatlakozaskor kapott felmentés lejarta utan, 2008-ban
az addig érvényben levé 10 tonnardl 11,5 tonnara novekedett, ami tovabb gyorsitja az

uthalézat erozidjat.
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A 11,5 tonna tengelyterhelést célzo burkolat megerdsités kiemelt feladat, mert a teherbiras
novelésével egyidejiileg a kozutak allapotmutatoinak (kiillondsen a nyomvalytisodas)
javulasahoz vezethet. A palyaszerkezet teherbirasa a kozutak 43%-an, ezen belil a foutak

72%-4n j6 vagy megfelelé mindsitésii volt 2012-ben.

Az orszagos kozutak forgalma

Az uthalézat allapotat az idGjaras és egyéb kdmyezeti tényezOk, valamint az infrastruktira
felgjitasat, javitasat, karbantartasat célzé intézkedések eredményessége mellett az egyes
utszakaszokra harul6 forgalom nagysaga is nagymeértékben befolyasolja. Az elmult 15 évet
tekintve az orszagos kozithalézaton a gépjarmii-forgalom mind a kozlekedd jarmmivek
szamat, mind pedig az altaluk megtett tavolsagot tekintve jelentdsen (26, illetve 30%-kal)
emelkedett. A novekedést ugyan nagyobb részben a fohalozatra haruld egyre intenzivebb
forgalom idézte elo, de a mellékutak atlagos napi forgalma is fokozodott. A Magyar Kozt
Nonprofit Zrt. megyei igazgatdsagainak a kezelésében 1évé kdzutak forgalomszamlalasi
adatai alapjan a kozlekedés intenzitisa csaknem minden megyében nétt. A forgalom

megoszlasat szemlélteti a kovetkezo abra. (5. abra)

11



" . s o L _ o fq}. . 83104
(unyeplep (| 1BASBWA Y e aify | dogwoy L “.\ ..v&ﬂ_.m.am.-
\ PN , loquogz 1Hd lisi Tt [ 43 q
_.;o.mc ! epunyyAben Eq, b ._ag me i S ) i3] q

| e | C k ; 510
53 3 { awz L‘ { ,ml.ﬂe (..“HM/.. -‘&n’* _ t_“k. g
« n S

|EDE SIUIN 85

[5) 05 LT .f._. Q |‘. ¥
AN R 2 e
10110002 / pely S n-.“a%”aﬂv\b o
0000Z-1008 / A Y

0008-100% / eIz sm‘ﬂw

i~ ) m.“f cstiny 5]
S %ﬁ@w ) T, e

{
AT .‘/.4.. A
Seteopl s

wrniehfiowar | el dayag

m \“.

Ady opinyu34 =

33”52 5@“&? ‘v ' T el ﬁ ...M * w.ﬁ iﬂ\‘ﬁmﬁs}
gcmo_oow” wopehioy \%ﬂ <) ‘. {’ \ ‘ bd- * !ﬁﬁ b“...‘ X ,“_? lequozses
I e SRR e Sl
A hri&’.r‘%‘ ’\.\... _ ,mvﬂ

Lol
sl

) : I
i %ﬁwﬂmﬁmﬁ% 7

uﬂm.#mm,

iz ohjwoskbeizs

\\ ¢
enbien _ /‘%\.\\v %3
ey PRU A v ld!—
Y om APy, | ©
okjoseyd : -.‘- '&JI‘ 168
1483 . "% )4._ . .

R ‘9. } il .
;@ w& # Y Hﬂm_u&wﬁzm

o a o, @ L Ui 18g
m N e

V. U i
DI asyr X _ ] ,:.n.‘.,,._q__.,.u._:..;_
" 4 /) G "
A A\ ‘oS = ;
J 1 " aNg uﬁﬂumg.:um‘a
Al . rCICY o QUINS e
By fuoszoy j -
By . - } 0
nﬂnﬂ 2A3] ] 53 | ) 5339

“ »
gy ATV
somtg g1 A

sAbEN  anosadag .-‘ ﬁr LY V r
2sezshanag # Vi : s, bt : :
" ‘ *L \ 'J‘\ -*N\\ l‘ ‘ 5200507 Q. 4 uizeq [ 593
.* A= / TF AYIIN INIUABS s enidN P A E
a. —.\‘— 7 l.o. \ 4” A 953} - o s -
= iy fauing ’ ’ lequozsewny ' EaEEmEmz Vo] .
ogaheRAR ﬁ f‘. fy h’#.u i (¥53] . 993 =/ o — q@ B N .
u. SaLHUNYY ] . n\‘luv_.‘u;___..u:;__ E_u.u_.cN. : - _B_ ,. _LHCU - ] ¥ wln_.._, e

5. abra Magyarorszag forgalommegoszlasa J/nap (Forras, KIRA. 2015)



A fovaros a kozlekedésben betoltott gyiijto szerepét jelzi, hogy a vidéki 1éptékkel nagyobb
forgalmat levezeté megyek kézitjain az atlagos napi forgalom nagysaga lényegesen kisebb
a kozponti régiora jellemzonél. és a legmagasabb értékeket a Pest megyével szomszédos
(Komarom-Esztergom, Jasz-Nagykun-Szolnok és Fejér) megyékben regisztraltak, ahol
naponta atlagosan 2800-3000 jarmu haladt at a kdzutakon. A mutatd értéke Nograd és
Borsod-Abaj-Zemplén megyében volt a legalacsonyabb, 1800-1800 jarmii/nap. A kozuti
forgalom gyors levezetését, az infrastruktura allapotat és a kozlekedés altal okozott
kornyezetterhelés nagysagat jelentdsen befolyasolja az utakon futé nehézgépjarmiivek
szama és részaranya. Az ebbe a kategoriaba tartozo jarmiivek (tobbek kozott autobuszok,
nyerges vontatok) az atlagos napi forgalom mintegy 12%-at adjak. Ennél lényegesen
nagyobb aranyban kézlekednek az autopalyakon. ahol az &sszes athaladd jarmi 20%-a
(naponta atlagosan tobb mint 4 ezer) nehézgépjarmii. A gyorsforgalmi halozat mellett egyes
foutakra is jelentds szerep harul a teherforgalom levezetésében, kiilondsen azokra. amelyek
az orszaghatarral parhuzamosan gytirii iranyban haladnak, vagy olyan teriileteken vezetnek,
amelyeket nem érint autopalya. A nyugati orszagrészben ezernél té6bb nehézjarmii a 86-os,
a 81-es és a 8-as foutakon halad at, amelyek az autopalyaval egyaltalan nem vagy csak kis
szakaszon érintkezd Vas és Veszprém megyét is atszelik. A Dunatdl keletre fekvo
teriileteken hasonléan magas teherforgalmat bonyolit le az Eszak-Alfold megyéin az ukran
hatarig futo 4-es szamu fout is, amely az autépalyaval szintén nem érintett Jasz-Nagykun-
Szolnok megye kozlekedésének fo tengelyét is jelenti. A harant iranyu autépalyak hianya e
szempontbodl is érezhetd a dél-alfoldi megyékben, ahol a 44-es, illetve az 52-es foutak

vezetnek le jelentds nehézgépjarmii-forgalmat. (KSH.2013.)

2.4. Fejlesztési lehetoségek, sziikkségszeriiségek

A korabbi dinamikus fejlédés egyik fontos mozgatd rugdjanak, az Eurdpai Unidbol
szarmazo pénziigyl forrasok ehmaradasa illetve atcsoportositasa, nagy hatast gyakorol az
uthalozat tovabbi fejlodésére valamint a fejlesztési iranyokra. 2013-2020 kozotti idészakban
az EU célja az kozuti forgalommal szemben a kotott palyas kozlekedés eurdpai szintre
fejlesztése. amelynek keretein belill hazank is jelentés 1000 Mrd Ft koriili dsszegi
tamogatasra szamithat, amit palya rekonstrukciora, kiilonszintli keresztezések kiépitésére,

biztosito berendezések fejlesztésére tud forditani.



Ennek ellenére az uthalozat fejlesztésére a korabbi utat kovetve, terveket, irainymutatasokat
lehet és kell is késziteni, a forrasokat pedig az aktualis kormanyzatnak kell mellérendelnie.
A jelenlegi kialakitast alapul véve elsodleges szempont a gyorsforgalmi hal6ézat
fejlesztésénél a sugaras Budapest-kozpontu halézat oldasa a harant iranya kapcsolatok
kialakitasaval, kelet-nyugat illetve észak- dél iranyu osszekottetések kiépitésével Fontos
célkitiizés a megyeszékhelyek, valamint jelentds varosok gyorsforgalmi vithalozattal, vagy
legalabb kiemelt féuthalozattal torténd elérése. A fouthalozat fejlesztésénél tovabbi
szempont a régiok kozotti kapcesolat javitasa.

Tovabba meg kell oldani a nagy nemzetkozi forgalmat bonyolitd 1itvonalakat illetéen, hogy
szintén gyorsforgalmi utakon csatlakozzanak a hataratkelokhéz. Igény tehat van a
fejlesztésre, fejlodésre, de a pénziigyi lehetoségek atalakulasa miatt sziikség van egy
gazdasigos alternativa kidolgozasara. Itt johet szamitasba a dolgozat alaptémaja a 2+1-142
folyamatos haromsavos utak alkalmazisa. Hazinkban eddig ismeretlen uttipus szamos
orszag igen nagyszamban alkalmazza. Hozzank hasonléan azonban tébb orszagban most
kezdik vizsgalni az alkalmazasi lehetoségeket.
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3.  Gyorsforgalmi uthalozat elve, lIényege

3.1. Gyorsforgalmi utak lenyege, tipusai

Az els6 gyorsforgalmi utak a 20. szazad elso felében a gazdasagilag fejlettebb orszagokban
épiiltek meg, példaul az Amerikai Egyesiilt Allamokban. illetve Eurépan beliil
Olaszorszagban és Németorszagban. Létrejottének egyik fontos szerepe a gazdasag
¢lénkitése, szallitasi utvonalak és idotartamok roviditése, biztonsagosabba tétele volt. Az
ilyen jellegii utak nagy utazasi sebességre lettek tervezve, sajatossaguk a kovetkezokben
rejlik:

- kiilonvalasztott utpalyak (tobbnyire fizikailag, de eléfordul optikai elvalasztas is),
- szintbeni csomopontok nem keresztezhetik,

- nagyobb sebességhez tartozo vonalvezetés,

- nagyobb keresztmetszeti kialakitas.

- ut menti korlatok,

- vadvédo kerités,

- tobbszoros kozlekedési jelzések,

- autdpalyaknal leallosav kialakitasa,

- segélytelefonok, pihendk, étkezési-, esetleg szallaslehetoségek biztositasa,
- folyamatos utfeliigyelet,

- teljes téli izem biztositasa,

- gondozott novényzet,

kornyezetkimélo falak biztositjak az emelt szintii szolgaltatast.

Altalaban ezen ttszakaszok az eldbb felsorolt kiemelt szolgaltatasok miatt dijfizetés

ellenében vehetok igénybe.

A gyorsforgalmi ut gyijtd fogalom, beletartozik az autopalya és az autéut, amely csak
gépjarmii forgalom szamara szolgal, ra felhajtani, illetve rola lehajtani csak forgalmi
csomopontokban lehet. Az 1t menti ingatlanokhoz kézvetlen csatlakozast, szintbeli vasiti

atjarot és tomegkozlekedési megallohelyet létesiteni nem lehet.
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Autopalya

Nagy tavolsagu - orszagok, orszagrészek illetve régiok kozotti - és jelentos nemzetkdzi
forgalmat lebonyolit6é €s azt a legmagasabb mindségi szinvonalon kielégit6, iranyonként
legalabb két forgalmi savval rendelkezd osztott palyas utak. (6. abra) A tajékoztatas és az

ellatas magas szinvonali.
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6. abra 26.60 m koronaszélességii autépalya mintakeresztszelvény (Forras, Fi 2002)
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Autéut

Ko6zepes tavolsagi forgalmat bonyolitanak le, régidkat kotmek Ossze és a jelentdsebb
forgalmi iranyokbol a forgalommak az autépalyara torténé ravezetését biztositjak.
Iranyonként két savval rendelkez6 autouton csak kiilon szintli csomopont 1étesithetd, és a
forgalmi iranyokat fizikailag is el kell valasztani. (7. abra) Iranyonként egy forgalmi savval
rendelkez6 ton minden Keresztezés szabalyozott és az autéout atmend ut forgalmanak
elsdbbsége biztositott.
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3.2. Gyvorsforgalmi uthalozat fejlodése Europaban

A jelenlegi allapot eléréséhez igazan hosszui ut vezetett. Az eurdpai uthalézatok iranyat mar
a Romai Birodalom kereskedelemu Osvényeir meghataroztak, azonban a birodalom
hanyatlasaval a fejlédés is leallt, egészen az 1pari forradalomig, addig jobbara a vizi

utvonalak voltak kihasznalva.

A 20. szazad elején a kozuti haloézat novekedése a motorizacié gyarapodasaval egyenes
aranyban boviilt, a vastiti kozlekedéssel szembeni 6sszes hatranyanak ellenére. Jelenleg az
Europai Unidoban a személyszallitas koriilbelil 90%. a teherszallitast illetden
nagysagrendileg 75 %-a koziton torténik. Ennek egyik fo oka a gyorsasidgaban és
kényelmében rejlik. Németorszagban alkalmaztak elsé izben autépalyat az igények
kiszolgalasara, osztott palyajaval még gyorsabb, biztonsagosabb helyvaltozatast biztositva.
Az autopalyak terjedésével gazdasagi €lénkiilés is nyomon kovethetd, ezért egész kontinenst

behal6z6 koncepciokat készitettek a 30-as évek derekan is. (8. Abra)

Eurdpai autopalya halézati koncepcid 1936-ban
eurépai autopalya halézat 2012-ben Dk

: | o
il { Ui Z ol X

1936 2012

8. abra Ewrdpai uthalozat fejlodése (Forras KTL2014.)
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Németorszagot az uthalézat és foleg a gyorsforgalmi palyak kiépitettségében a Nyugati
orszagok kovették (Nagy-Britannia, Franciaorszag, Olaszorszag, Benelux allamok). A
rohamos fejlodésben nem egy egységes egész Eurdpat ellatd halozat, hanem lokalis helyi
érdekeket kiszolgalo ,szakaszok™ jottek létre, halozatrol még ekkor nem beszélhettiink. A
nyolcvanas évekre a konjunktura a fejlettebb allamokban lassult. ami a kozlekedési halézatot
illeti. ekkor indultak az elmaradottabb régiok utépitési munkalatai. A , szakaszok™ hal6zatba
torténo szervezésére elsd probalkozas a Kozlekedési Infrastruktira Bizottsag tevékenysége
volt, kevés sikerrel. A kozlekedést érinto eldrelépést az Europai Regionalis Fejlesztési Alap
létrehozasa és mikodése eredményezett. Egyik sikeresen megvalosult projekt a ,,Csalagut™
volt (Anglia és Franciaorszag Osszekapcsolasa a tengerfenék alatti alagutakkal), amivel
jelentos autopalya epiteseket is tamogattak.

Lényegi elorelépésre egészen a ’90-es évekig kellett varni. amikor is a Transz-europai
Halozatok Akcioprogramja megindult (TEN-Trans-European Networks) (9. abra).
Koz6sségi szempontokat szem elott tartva fontos keret-megallapodas sziiletett a fejlesztési
iranyokrol (kozlekedes, energiaszallitas, telekommunikacio), koncepciokrol,
megvalosithatosagrol és pénziigyi fedezetrol.

Proposed
Trans - European Transport
Network
for the enlarged Union

- Road Network -

Favd T ' = ~ P *i.‘
Hofainhi Corridors By S, e ! 4
oV A - " ABREDN :
Alpiry cities

TTNA Cowndries

E4 Cowntries

Dthaer Cowntrics ,":JZ

9. abra A TEN-T kozlekedési halozat rajza (Forras KT1.2015)
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Ebben a fejlesztési iranyban kiemelkedo szerep a vastti kozlekedésnek jutott.

Az Europat atszelo kézuti halozat kiépitésének alapelveit, az 1997-es Helsinki konferencian
hataroztak meg. Ekkor ratifikaltdk a 10 fo korridorbol és al-korridorokbdl allo , Helsinki
Folyosok™ halozatat (10. abra). Az Europai Unidhoz ujonnan csatlakozdé orszagok
(Magyarorszag 2004.) sajat teriiletét érinté halézati programjat a TINA (1995 Transport
Infrastructure Needs Assasment, Kozlekedési Infrastruktira Igények Felmérése)
tartalmazza. A TINA halozat gerincét a TEN-T halozat adta, amely nem minden esetben
vette figyelembe az adott térség sajat igényeit, mig a nyugati orszagok meglévo rendszerét
egységes halozatba rendezi a keleti régidknal a folyosok végcéljanak elérése volt a
legfontosabb. Ebbol kifolydlag a koztes fejlesztés, a halozati kiépités mar nem
tamogatott.(Santa,2006)

A Harmadik Osszeurdpai Kozlekedési Konferencidn |2
jovahagyott Kozlekedési Folyvosok
(Helsinki, 1997. jinius 23-25.)

sssmmsses Moy arorszagot énnlo folyoso
e Magvarorszigol aem ermth folyosd

10. abra. Helsinki folyosék (Forras, KT1.)
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regalmi uthalozat fejlodése Magyarorszag

3.3. Gyvorsfo

Ebben a fejezetben par mondatban 6sszefoglalom a hazai autopalyak (11. abra) legfontosabb

adatust walsnying S2F abraval (12. abra) szemléltetem a fejlodés dinamikéajat. amely iitemet

remélhetslee sikeriil fenntartani az 1) személet elfogadtatasaval.

Az orszée legrégebbi autopalyaja az Ml-es autopalya nyugati iranyban huzédik, és
Hegveshalomnal 1épi at az osztrak - magyar hatart. 1964-ben kezdték el épiteni, az
orszaghatart 1996-ban érte el. Hosszusaga 172 kilométer, nyomvonala négy megyét érint,

valamint két megyeszékhelyet, Tatabanyat €s Gyort.

Az M3-as autopalya az orszag észak-keleti megyeivel és azok megyeszékhelyeivel létesit
kapcsolatot. Nyiregyhazat délr6l megkeriilve, Vasarosnaményig tart. Hossza jelenleg 307
kilométer., A tovabbi szakaszokat Vasarosnaménytol M34-es néven autoutként Zahonyig,
M3-as néven pedig a barabasi ukran hataratkel6ig autottként tervezik megvalositani. Fontos

ledgazasai az M30-as Miskole, illetve az M35-6s Debrecen felé.

Az M5-6s autopalya Budapestrol délkelet felé indulva Kecskemétet és Szegedet érintve a

legjelentésebb szerb hataratkelig, Roszkéig tart. Hossza 173 kilométer.

Az M6-os gyorsforgalmi it nyomvonala a Duna jobb partjan fut déli iranyban. egészen
Bolyig, érintve tobbek ko6z6tt Dunaujvarost, Szekszardot. Bolytol az M60-as leagazas Pécset
kapcsolja be az autopalya halézatba. A Szekszardtol Pécsig tarté szakaszon négy alaguitpar
és kilenc nagyobb volgyhid talalhat6. Eddigi hossza 212 kilométer. A Bolytél a horvat

hatarig huzodé 20 kilométeres szakasz megepitése jelenleg terv stadiumban van.

Az M7-es autopalya délnyugati ranyu sugarként a legfontosabb horvat hataratkeldig,
Letenyéig huzodik. Hossza 229 kilométer. Magaban foglalja Magyarorszag leghosszabb
hidjat is, a Kéroshegyi volgyhidat, melyet 2007 augusztusaban adtak at, és teljes hossza 1872

meéter.
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A kézelmultban a harant iranyu utvonalak kiépitését is elkezdték. Ezek jelenleg még
egymastol tavol eso. rovid szakaszokként jelennek meg. Ilyen példaul a majdani M9-es
autépalva Szekszard melletti része, amely magaban foglalja a 2003-ban atadott Szent Laszlé
hidat is. Masik., mar szintén elkésziilt szakasza a kaposvari elkerild ut. Az autépélya
tervezett uyomvonalénak hosszabb része kelet-nyugati iranyban Szegedtol Szekszardon és
Kaposvaron at Nagykanizsaig tartana, majd innen északra fordulva Zalaegerszeg érintésével
Szombathelyig hizoédna, Osszességeében 335 kilométer hosszan. Egy masik, még tervezési
fazis alatt allo autopalya nyomvonal a leend6 — koériilbeliil 330 kilométer hosszi — M8-as
gyorsforgalmi tut lesz. Kelet-nyugat iranya kozlekedési tengelyként, Dunatijvaros és
Veszprém érintésével Szolnokot fogja sszekdtni az osztrak hatamal 1évo Szentgottharddal
Az eddig elkésziilt rovid. ugyanakkor fontos szakasza Dunaujvarosnal talalhat6, amely
keresztezi az M6-os autopalyat, €és magaba foglalja a Pentele hidat. Ezen autopalyak
mihamarabbi megépiilése élénkithetné a periférikus teriiletek gazdasagat. A gyorsabb
megkozelithetdség, a fejlett kozlekedési infrastruktira vonzd tényez6 a mitkodd toke
szempontjabol is, amelynek megjelenése vagy tovabbi bovitése csokkenthetné a periférikus

teriilletek gazdasagi elmaradottsagat.
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12. abra A gyorsforgalimi nithalozat fejlodése 1964-2014 (Forras Keleti. 2014)




ymatos haromsavos uthalézat elvének bemutatasa

4. Foly:

4.1. AlapeDb

Eurépaban és igy Magyarorszagon is a gyorsforgalmi uthalézatok fejlesztésének elsédleges
célja a gazdasag fellenditése, térségek fejlesztése, bekapcesolasa a gazdasagi folyamatokba,
a teriiletek elérési idejének a csOkkentése, valamint a biztonsag novelése. Az uthalozat
fejlesztésekor mindig elsodleges szempont a nyomvonalvezetés, keresztmetszet és a
gazdasagossag. Jelenlegi uthalozatunk fejlesztésénél 3 lehetdség kinalkozik. Ezek a
kovetkezoéek:

autopalya (2%2 /2%3 sav+ leallo sav),

- autout (2%2 /2%3 sav),

- kiemelt fott (2*2 sav).
Hazankban ezeknek az utaknak a kivitelezése éltalaban litemezetten torténik.

Vagy keresztmetszetét illetéen, 2*2 savos autopalyak épitésének elsé titemeként 2*1 séavos
szakaszként késziil el, de csomopontok, miitargyak mar a bévebb geometriaval valdsulnak
meg. Késébb, ha a forgalomi adatok, vagy balesetei statisztikék indokoljak, akkor tovabb

fejlesztik 2*2 savra.

Vagy nyomvonalvezetését illetéen torténik szakaszolas, ez altaldban a kiemelt foutakra

vonatkozik, ahol egy- egy rovidebb, 2-10 km-es szakaszt készitenek el, illetve bdvitenek ki.

Azonban kezd bebizonyosodni, hogy az igy elkésziilt iitemezett szakaszok nem

gazdasagosak, és balesetveszélyesek is.

Magyarorszagon az ,,ij Szechenyi terv” keretén beliill a K6zOP-3.5.0-09-11-2012-0018
szamm 2013 ota tarto projekt hivatott feltarni a fejlodés, fejlesztés egy 1j eddig nem
alkalmazott iranyat a gyorsforgalmi utak épitésére. meglévé halozat tovabbfejlesztésére. A

2+1-1+2 folyamatos 3 savos utak (13. abra) gazdasagos, biztonsagos kialakithatosagat

hivatott felkutatni, alatamasztani.




13. abra Folyamatos haromsavos 1t fizikai elvalasztassal (Forras. Google Earth, 2015)

Egy Europai Unid altal is tamogatott 2 éves projekt keretén beliil igvekeznek a sziikséges
peremfeltételeket tisztazni, kialakitani. Az eljaras soran 10 helyszinen részletes
forgalomlefolyas vizsgalatot folytattak, 5 kivalasztott helyszinen pedig részletes kozlekedés

biztonsagi audit tortént.

A kutatéasi feladatokkal a Magyar Utiigyi Tarsasag lett megbizva, dolgozatom elkészitésében
szakimai tamogatasukkal segitettek, Réthati Andras kézremiikodésével.

A korabban elso iitemként megépiilt 2*1 savos autopalya szakaszok balesetveszélyesek,
olyannyira, hogy ezeken a szakaszokon tobb silyos, haldlos kimenetelii buszbaleset is
tortént. (M70 es autout). Az ilyen utszakaszok forgalombiztonsagi problémai a szabalytalan
elozésekbol fakado frontalis iitkozések, csomopontoknal toérténd iitkozések, rafutasos
balesetekben nyilvanulnak meg, valamint a nemzetk6zi gyorsforgalmi halozat részeként
meglévd, alacsonyabb szolgaltatasi szintli szakaszként elsGsorban éjjel, illetve rossz latasi
viszonyok kozott kiilfoldi jarmiivezetok szenvednek balesetet. Ezek el6fordulasanak
megelozésére a Kormany gyors intézkedésként hatdrozta meg, hogy az emlitett balesetek
utan tervezési vagy kivitelezési fazisban 1évo 2*1 savos, késébbiekben tovabbfejleszthetd,
szakaszok csak fizikai elvalasztassal késziilhetnek. Ezt a gyors, de eredménytelen

beavatkozast probalja levaltani a 3 savos nttipus.




A vizsgalat 1ényege-

hazai bevezetési lehetoségek tisztazasa,

- gazdaségosségi szempontok elemzése,
- forgalombiztonségi megoldasok meghatarozasa,
- Kkeresztmetszetek kialakitasa,

forgalmi €s miiszaki feltételek felallitasa.

A vizsgalat lefolytatasa soran mindenképpen figyelembe kell venni a hazai koézithal6zat,
utosztalyok adottsagai, tervezési iranymutatasokat. Nem létezik egy nemzetké6zi séma, ami
mindenhol, minden koriilmények kozott alkalmazhatd, kiemelt figyelmet kell forditani a

forgalombiztonsagra.

Eurépai viszonylatban Magyarorszag, azon beliil is Budapest kézponti szerepet kapott a
Helsinki folyosok taldlkozasa révén, amelynek koszonhetden jelentds a teherforgalom a
hazai utakon, ami jelentds elozési kényszert eredményez a forgalom t6bbi résztvevojénél.
Ebbé] pedig a baleseti lehetéségek szamanak az emelkedése kovetkezik. Az Eurdpai Uni6
ajanlasa is éppen ezért esett erre az Wttipusra, mert a kialakitas jellegébdl biztonsagosabb
megoldas, mint az iitemezetten 2*1 savosra épitett autéut, vagy a 2*1 savos foutak. A

kovetkezd sematikus abra bemutatja az uttipus alapelvét, a szabalyozott, biztonsagos elézési

lehetéségeket. (14. abra)

Valtas savellogy as altassaveltabhlel Vallds sdvelogyds
mind00 In.90,0m nind000n

‘llill[//l////// e : — —
Foysivos ke tlozesiszakast
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14. abra 2+1 savos 1t sematikus rajza
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soran fontos kérdések megvalaszolasa is sziikséges a végleges elvek

A vizsgalat
lefektetéséhez:

harom savos ut fizikai elvalasztassal vagy fizikai elvélasztas nélkiil késziiljon?
mekkora a megengedett sebesség?

keresztezések kérdése?

- forgalom mértéke?

- hosszak kialakitasa?

Az elvalasztas kialakitasara rendkiviil sok alternativa kinalkozik. De alapesetben két elvet

tudunk elkiiloniteni. AZ egyik a vizualis elemeket (forgalomtechnikai felfestés) alkalmazza,
még a masik a tényleges fizikai elkiilonitést hasznalja. Ez utobbira azonban t6bb megoldas

kinalkozik:

- lehetséges szalagkorlattal (N2, H2),

- Kkabelkorlattal,
New Jersey tipust, Spengler rendszerii k6ziti biztonsagi korlatelemmel.

Csomépontok kialakitasara is tobb lehet6ség koziil lehet valasztani:

- Kiilén szintd keresztezés,
- szintbeni csomoépont (jelzdtablas, jelzOlampas forgalomirnyitasi — vagy
korforgalom),

- tébbsavos korforgalom,
csak , T csatlakozas, esetleg jobbra kanyarod6 mozgasokkal.

Dolgozatom témajanak sokrétiisége és bonyolultsiga e fenti felsorolasokbdl is jol
kérvonalazodik. Rengeteg szakteriilet érintett a vizsgalatban. Amennyiben elfogadasra
keriilnek az elvek és lesznek szakaszok, amelyek ilyen kialakitassal késziilnek, akkor
mindenképpen nagy hangsulyt kell fektetni az utak hasznalatanak az egyértelmiisitésére.
Szamos orszagban mar jo ideje sikerrel alkalmazzak ezt a tipust, mind a szakma, mind a
tarsadalom elfogadta és beépitette a mindennapjaikba. Ez az oka, hogy életképes lehet
kiilfsldén az a plusz ,,szolgaltatasa™ amit nyijtani tud, barmelyik nézépontbol kozelitiink is
felé. Annyi bizonyos, hogy az withasznaléknak is el kell fogadni az Wjitast, és alkalmazkodni
kell az ujfajta szemlélethez. Megértéséhez az egyik alapelvet kell jobban megismerni, ez
pedig az 6nmagukat magyaraz6 utak elve.
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5 Onmagukat magyarazo utak

Magyarorszagon természeti adottsagok. korabban kivitelezett utak kialakitasa, valamint a
s az érvényben 1évo eléirdsok eredményeképpen rendkiviil sokfajta fit

ek vonalvezetésiiket, keresztmetszeti kialakitasukat illetden Valamint

jogi kérnyezet €
megtalalhat6. EItér0

killonbozoek megengedett sebessegek.

Korabban az MO- as autont kibovitése eldtt 2*2 szikitett savon 80kmvh volt a megengedett
sebesség. Ezzel szemben jelenleg a fodton halézaton a kiilonbozo kialakitasoknak
koszonhetgen 90km/h, 100 kmvh, 110 kmv/h, is megengedett. Ugyanez vonatkozik az
autépalyakra €s autoutakra is. Rendkiviil nagy odafigyelést igényelnek ezek az utak az
tthaszniloktol. Ma kevés olyan 1t van, ahol a hasznalé a rengeteg tabla nélkiil 6nmagatdl
illetve az ut kialakitasatol kovetkeztethetne a helyes magatartasra, betartandd sebességre.
Ezen nehézségeket hivatott lekiizdeni az élhetd, hasznalhato utakat kialakitdo modositasok
sokasaga. igy alakultak ki az 6nmagukat magyarazoé utak. Az utfajta eredete egészen 1992-
ig nyulik vissza, ekkor kezdett kialakulni a ,.felfoghaté 1ut” tipusa. Ez a fajta kialakitas
egyértelmiivé teszia felhasznald szamara, hogy kell viselkedni az adott szakaszon, mekkora
sebességgel haladbat, melyik savban kell tartézkodni, mire szamithat a forgalomban
résztvevoktsl melyik sdvban johetnek szemben, hol és hogy lehet eldzni, kell e

kerékparosokra vagy gyalogosokra szamitani.

Ma Magyarorszagon a sokféle kialakitas nehézkessé teszi a felismerést. A vezetonek fel kell
ismerni milyen Tttipuson utazik és a berdgziilt sémak szerint méar automatikusan
alkalmazkodik is a kovetendo eseménysorhoz. Kiilonbozo statisztikak is alatamasztjak, hogy
sok baleset oka a helytelen, tul magas sebesség megvalasztasa. Kovetkezd kockézati faktor
az elézés (szabalytalan), majd a keresztezddések, esetleges fordulasok, és a kozlekedés
védtelenebb résztvevoinek a gazolasa (motoros, kerékparos, gyalogos gazolasok) zarja a

sort.

A biztonsag noveléséhez a konfliktusok szerencsés kimeneteléhez sziikséges a sebesség
mérséklése, az egyértelmii elozési lehetdségek biztositasa, konfrontaciok szamanak a
csokkentése, kerékparosok és gyalogosok megfelelo védelme. A kdvetkez6 folyamat abra

rendkiviil jol szemlélteti egy konfliktus lefolyasat (15. abra).
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15. abra Konfliktus szcenaridk.(Forras, Schuchmann-Kisgydrgy)

Ha sikeriil az utak kialakitasaval a hibaforrasokat minimalizalni, akkor a stilyos kimenetelil

balesetek szama is csokkeni fog.

Az odnmagukat magyarazo utaknal is elsddleges, hogy a sofér megfeleld sebességet
valasszon az adott utfajtahoz. Ehhez a valasztashoz a komyezet ad neki informéaciét, hany
savos uton halad, milyen keresztmetszeti kialakitassal, fizikai elvalasztassal vagy a nélkiil
kozlekednek a szembe savban, van e kerékpar forgalom, a csomopontok kialakitasa hogy
tortént. Az észlelt informacidk alapjan a rogziilt sémak szerint tud koézlekedni a felhasznald.
(Koren,2015)

Tobb hazai és nemzetkdzi tanulmany késziilt az utak fényképek alapjan torténd
csoportositasara, amelyek lényege az volt, hogy adott utszakaszrol készitett foto alapjan
kellett kategorizalni az utat. A valaszadok tobbség 4, 5 kategoriat hatarozott meg. Voltak jol
és kevésbé jol beazonosithato utak. az egyértelmil, dnmagukat magyarazo utaknal nem volt
nehéz a helyes sebesség megvalasztasa, de a nehezen felismerheté titcsoportoknal a
sebességet rendszerint magasabbra becsiilték, mint azt az ut kialakitasakor meghataroztak,

mint maximalis megengedhetd tempo, és igy mar bizonyitast is nyert a baleseti kockazat.

A Dbalesetek tobbségét emberi mulasztas okozza, az emberi tényezok, amelyeket
befolyasolni, iranyitani kell, ezaltal a karok is mérsékelhetoek. Az emberekre kell

koncentralni. A szabvanyos keresztmetszeti kialakitasokkal meghatarozott utosztalyok
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T mag}’afézé utakat hoznak létre a kivant sebesség. a homogén kialakitasa,
Kiszhinithatoshn €5 8 funkcionak megfeleld hasznalat érdekében. Els6 ilyen tényezd az
gy felismerhetdség, tinjon fel a felhasznalonak hol van, (pl. autopalya), ezt
felfoghatdsag. hogyan kell viselkedni, mit varnak el a kézlekedésben

észlelhetoség va

koveti az érhetdseg.
résztvev partnerek, melyik savban milyen sebességgel kell haladni, hol és hogyan szabad
elézni. Az utolsé nagyon fontos tényezo a latni és latszani elv, a felhasznalot is lassak és 6
is lasson mindenkit, aki a forgalomban szamomra fontos, vagy veszélyes.! Ha ezeket a
sémakat sikertil egyértelmﬁsiteni, kovetkezetessé tenni, akkor csokkenthetd a baleseti
kockazat.

Ennek a kockéazatnak a csokkenteseére hatarozott lépéseket kell tenni. Egyik nagy kiilonbség
a hazai és nemzetkozi ttervezes koz6tt a tervezési sebességen alapulo, illetve az titosztalyok
alapjan torténd tervezes. Hazankban kiindulé adat a sebesség, ez hatiaroz meg minden

tovabbi paramétert (sugdr, ivhossz, eldzési latotavolsag).

Kiilfsldén - példaul Németorszagban - tervezési utosztalyokat hataroznak meg, amelyek
alapjan tarsitjak a parameétereket: (csomopont tipusa, utfunkcid, keresztmetszet, tervezési
paraméterek). Egy adott tervezési osztalyhoz mindenféle paraméter hozza van rendelve.

hogy az ut kialakitasa mindenhol egységes legyen.?

4.3. Nemzetkozi tapasztalatok

Mivel a hazai utak koziil csak 1gen kevés mutat hasonlésagot a nemzetkézileg mar elfogadott
és alkalmazott 3 savos utakra - torténetesen az M70 és az M2 autéutak bizonyos részei - de
ezek inkabb csak probalkozasok, az uttipus igazi lényegét nem tudjiak nytjtani. Ezért a
vizsgalatba be kellett vonni hazai elézési és kapaszkodd savokat tartalmazo utakat is. Ezek
nem szolgaltak elegend6 informacidval igy sziikséges, mind a dolgozatomban mind pedig a
korabban emlitett kutatas soran a nemzetkozi példakat és tapasztalatokat alaposan

attanulmanyozni.

! (Dr Koren Csaba Onmagukat magyarazé utak 2011)

|
i
? (Dr. Koren Csaba, Ivan Gabriella ONMAGUKAT MAGYARAZO UTAK 2014) L




Nemzetkszi szinten altalaban két alapvetéen eltéré kialakitas gyakori, amelyet minden
orszag vizsgal és alapul vesz beldle, kiilonb6zo varidcidokban. Az egyik a svéd tipus (16.
abra) a masik a német (17. abra). Alapgondolataban mindkett6é azonos, folyamatos 3 sav

biztositasa, de a kialakitas kiilénbozo.

17. abra Német 2+1 savos uitszakasz (Forrds. http://www.skyscrapercity.com2015)
Az uttipus létesitésiik célja:
- a biztonsag ndvelése,

- eldzési lehetoségek novelése,

- baleseti kockazat csokkentése,




B 3

2#*1 savos utakhoz képest szolgaltatasi szint névelése gazdasagosan.

- anormal

Gazdasactalan kapacitastobblettel és feleslegesen felszerelt utak helyett késziilnek ezek az
utak, ké:féle kimenetellel. Egyik alternativa az atmeneti megoldas, amikor iitemezetten
épitik ezeket az utszakaszokat, amelyek késobb tovabb bovithetéek magasabb kategoriaji
utta. Fkkor vagy a forgalom meég nem indokolja a végleges 2*2 vagy 2*3 savos utak
kiépitését, de forgalombdviilés varhato ésszerii idon beliil, vagy esetleg pénziigyi iitemezés

miatt sziikséges megbontani a kivitelezést. Masik alternativa véglegesen kiépitett 3 savos ut.

A nemzetkézi kialakitasokat is hosszas tanulmanyok, kutatasok el6zték meg és alakult ki a
két eltérd véglegesen elfogadott tipus. Kialakitasukat tekintve a lényegi eltérés a szembe
haladé forgalom elvélasztasanak a moédjaban és a keresztezési pontok kiépitésében rejlik.

A svéd minta szerint iUtkozésmentes fizikai elvalasztassal késziilnek az tutjaik, erre
megoldasként kabelkorlatot valasztottak. (18. abra) Csomodponti kialakitasat illetéen ebben
a verzidban megengedett a szintbeni keresztezés, ami lehet példaul korforgalom, vagy ,, T~

csatlakozas jobbra kanyarodassal.

Az 1t kialakitasnal alkalmazott alapszabalyok:

- minimalis szakasz hossz: 1,00 km,
- maximalis szakaszhossz: 2,5 km,
- kritikus valtas hossza: 300,00 m

- nem kritikus valtas: 100,00 m

18. abra Svéd keresztietszet kialakitasa




Svéd alaptipust alkalmazo orszagok:

- Irorszag
- Hollandia

- Finnorszag

A német példa szerint fizikai elvalasztas nélkiil, csupan zaro6vonallal valasztjak el az
ellenkez6 iranyokat. (19. abra) Németorszagban szamos kutatas eredményezte, hogy fizikai
elvalasztas nélkiil zarovonallal szeparaljanak, mint kidertlt naluk sokkal kevesebb a nyilt
palyan torténd baleset, legyen az frontalis karambol, esetleg megfordulasbol adodoé incidens.
igaz ehhez biztos hozzajarul a kozlekedési kultira is. A statisztikak kimutattak, hogy a
keresztezésnél talalhatoak a baleseti gocpontok, ezért naluk ennél az uttipusnal csak kiilon
szintii keresztezéseket lehet kialakitani, ami mar dragitja a beruhazast.
Az 1t kialakitasnal alkalmazott alapszabalyok:

- minimalis szakasz hossz: 1,00 km,

- maximalis szakaszhossz: 1.40 kin,

- kritikus valtas hossza: 180,00 m
- nem kritikus valtas: > 30,00 m

0
1501 | 35 1 1 325 3.50 11150
* L] R : i I
12,50 ) 4
15,50 {

19. abra Német keresztmetszet kialakitasa

Német alaptipust alkalmazo orszagok:

- Dania
- Anglia

- Finnorszag




Fontos, hogy mindig kovetkezetesen ugyanolyan megoldast kell alkalmazni, igy tudjak
kialakitani a begyakorolhato sémakat. Akkor tud j61 miikédni az ut, ha koveti a sémakat és
ad _idét” a pozitivumainak kihasznalasara, tehat elég hosszan sikeriil ki€piteni. Az el6zési
szakaszok hosszat, savvaltasok méreteit illetéen is kiilonbozo alternativakat talalunk

nemzetkozi szinten.
Az elvi séma (14. abra) szerint az utnak 4 fontos része van:

- az atmeneti szakasz savnyilassal,
- elozési szakasz,
- atmeneti szakasz savelfogyas,

- egysavos szakasz.

Az elsd szakasz a savnyilas, ami nem kritikus valtas, ekkor mindkét irany két savra valt, ezt
koveti az egyik iranyban kétsavos, elozésre alkalmas szakasz, majd az utszakasz
legveszélyesebb része a kritikus valtds, mikor mindkét wany 2 savrol valt egyre, ez a

savelfogyas. (20. abra)

T3
t tHils
| j

|

20. abra Nem kritikus és kritikus szakasz kialakitasa

A kiilfoldi példak szakasz- és keresztmetszeti kialakitasainak egy- egy tablazatba torténd

Osszefoglalasa kinal jo 6sszehasonlitasi lehetdséget. (21.-22. abra)




'»4

By o v

0.8-1.5

[ Egvesiilt Kirdlysdg 300
Irorszag 1.0-2.0 0.8 3 300
Németorszag 1 14 >30 180
Finnorszag 15 50 500
Svédorszag 1 25 100 300
Aunsztria —_ 12-1.8 1 2 90 300400
Dania 1.55 300
Dé1 Korea 1.0-1.5 20 280
Atlag 0.8-2.0 0.6-1.0 1.43.0 30-100 180-500

A fenti tablazatbol kiolvashato, hogy az egyes nemzetek mennyire eltéré méodon alakitjak ki

21. abra Nemzetkozi geometriai adatok

a sajat 3 savos utjaikat. Nézziik csak a minimalis szakaszhosszakat, Anglia és Irorszag

esetében 600 és 800 m. Tapasztalatok és modell kisérletek is alatamasztjak, hogy 100 kmvh

megengedett sebesség kell ahhoz, hogy egy személygépjarmii egy 80 km/h haladd

tehergépjarmiivet biztonsaggal, 400 m-en beliill meg tudjon elézni. Igy konnyen belathato,

hogy Irorszag esetében a 23. abran megadott 80-100 kim/h kézotti megengedett sebességgel

a 800 m minimalis szakasz hosszon, maximum egy tehergépjarmii elozését lehet

biztonsaggal kivitelezni.

[Egyesiilt Kirilysig Nem 1.0 3.5 35 1 13.5
frorség Igen 05-10 325-35 3.5 125-20 1225-145
Németorszag Nem 025 325-35 3.5-425 0.5 1225-145
Finnorszag Nem 125 325-35 375 0 12.75-1325
Finnorszéig Igen 09-1.25 325-35 3.75 1.7 13.75-14.95
Své(hrszig Igen 05-1.0 325-35 3.5-3.75 125-1.75 1225-145
Ansztria Nem 0.5 35-3.75 3.5-3.75 075-1.0 11.75-1325
Didinia Nem 1.0 3.25 35 0 12
Franciaorszig Nem 025 35 35 0.0-05 11 -1L5
Dél Korea Nem 15 35 35 05-15 135-145
Aﬂng Valtozo 0.25-15 325-3.75 3.5-425 0-2.0 11-14.95

22. abra Nemrzetkozi keresztimetszeti adatok

A tapasztalatok azt mutatjak. hogy az 10t elonyét minimum 8 km hosszu szakasznal lehet

kihasznalni, ahol 1-2.5 km hosszi atmeneti és savvaltasi szakaszok talalhatoak és minimum

2 valtas kell. hogy legyen egy 3 savos szakaszon. Ezzel lehet csokkenti az elozési kényszert

(¥8]
A




és a kockazatot, ba a vezetd tudja. hogy csak révidebb ideig lesz beszoritva a teherforgalom

mogé, illetve kozé, és utana biztonsaggal eldzhet.

A fenti tablazatokbol 1s kideriil. hogy az el6zési savok hosszat is maximalizalni kell. az ut
-2 2b61 adoédodan, ha tul hosszu egy eldzési sav, akkor a hasznalo belefeledkezik a

vezetésbe és varatlan helyzetet teremt az elfogyo belso sav.

Tobbszor foealmazddott meg aggodalom. hogy a sebesség csokkentés miatt kapacitas
csdkkenés is be fog kovetkezni, ha ilyen tipusi utat épitenek., de az ut sajatossagabol
adodéan nem kovetkezett be csokkenés, s6t atlagos utazasi sebesség emelkedés volt

tapasztalhato és kiegyensulyozottabb forgalom volt megfigyelheto.

Egyesiilt Kiralysag - 10 000 - 25 000

Irorszag 80-100 knvh 11 000 - 18 000
Neémetors zégL 100 kno'h 7 000 - 25 000
Finnorszag - < 14 000

Svédorszég 90-100 knvh 4 000 - 20 000
Ausztria < 100 kmvh 7 000 - 18 000
Dania 80-90 kmv/h 7 000 - 15 000
Atlag 80-100 km/h| 4 000 -25 000

23. abra Nemzetkozi sebesség és forgalmi adatok

A sok kialakitasi forma és levezetett forgalom miatt nem egyértelmii mekkora forgalom

nagysag idealis. (23. abra)

Ezen az tuttipuson sincs lealléosav. Bizonyos tavolsagonként leallo 6bloket épitenek a svédek.
Esetleges baleset vagy lerobbant jarmii problémat okozhat ahol fizikai elvalasztassal
késziiltek az utak. A svéd minta szerint kabelkorlattal oldottak meg a szeparaldst, amely
kétéli fegyver, eldszor is magas kockazatot hordoz esetleges motoros baleseteknél, tovabbi
sulyos sériiléseket okozhat, de eldénye is van, ha sziikséges meg lehet nyitni az utat terelés,
vagy segitség nyujtas céljabol. Erre létezik egy masik megoldas a 3-5 km-ként szabad

nyilasok biztositasa a veszhelyzeti atjarasokra.




Wesved 5 Gt rovid kitekintésbol is latszik nincs egy egységes séma. amit barhol lehet
alkalmagni. az clvek adottak. It harul nagy feladat a MAUT szakmai stabjara, hogy a sok
Ziil megtalaljdk. meghatarozzak a minden szempontbol legbiztonsagosabb,
és leginkabb iizemeltethetdo kialakitast. (Kirby-Wilmshurst-

lehetéség ko
leggazdasagosabb

Koorey.2014)

4.4. peremfeltételek tisztazasa

Az Eurépai Unio6 altal is tamogatott, a korabban mar emlitett kutatas részeként a hazai
viszonylatban leginkabb a folyamatos harom savos utakra hasonlitd szakaszokat kellett
kijelolni. és a forgalom Osszetetelet feltaro meéréseket kellett végezni. A mérések helyeit

tartalmazé részletes tablazat a 8 fejezetben a mellékelteknél talalhato.
A mérésekkel a kovetkezd tényezokrol probaltak meg informaciokat begyiijteni:

- a forgalom lefolyasa

az uthasznalok viselkedése,

az uthasznalok sebességvalasztasa.

Ezek a mérések segithetik a hazai bevezetést megalapoz6 dontések meghozatalat, amely
kiterjed a megengedett sebességre, a Kkeresztmetszetre valamint az elvalasztas
sziikségességere. Teljes képet kapni nehéz a méerésekbol, mivel egyik vizsgalt szakasz sem
azonosjthaté a 2+1-1+2 utakkal, ezért el6zési- kapaszkodé savokat, és 4 savos szakaszokat |

vizsgaltak meg.

Az eredményekbol kideriil a forgalom nagysaga, Osszetétele, a tehergépjarmiivek arany, a

forgalomtol fiiggd sebességvaltozasok, valamint a kovetési idok alakulasa is megtudhato. A

teljes objektivitashoz, modell kisérletek elvégzéséhez a Miiszaki Egyetem segitsége kellett.
A helyszini vizsgalatoknal a megfigyelt teriiletek harom f6 keresztmetszetre estek, a plusz
Sav szétvalasanal, a szakasz kozepén és a savzarasnal, valamint sziikséges volt kontroll
helyszinek monitoringozasa is. A mérések alapjan tapasztalhat6 volt a forgalom
Osszetételénél, ahol a tehergépjarmii-forgalom jelentds és rovid eldzési lehetoség van, akkor
az eldzési kényszerbe keriilt személyautdk helyteleniil tiil magas sebességet, és kockazatos

elézési szituaciokat valasztanak. A legkritikusabb szakaszok a visszatérési pontok, ahol
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ennek kialakitasa nagy figyelmet kivan. A vizsgalt szakaszokon és

elfogy a plusz sav. ezért
a modell kisérletben is bebizonyosodott, hogyha a forgalom elér egy bizonyos szintet, akkor

a jarmiivek lassulnak vagy bizonyos esetekben akar meg is allnak. 1800 E/h-nal megallt a
forgalom. tehat koriilbeliil 15 000- 17 000 j/nap felett elvileg nem alkalmazhaté ez az uttipus.
de a nemzetkozi példak 20.000 jarmii /nap feletti értékeket is mutatnak. Rendkiviil érdekes.
Az tttipusok hazai vizsgalt sokrétiisége és a nemzetkozi eltérd kialakitas hordozhatja a
valaszt, mi a megengedett sebesség. milyen csomoépontok vannak a szakaszokon.
Németorszagban kiilon szintli keresztezésekkel késziilnek az ilyen utak, tehat joval nagyobb

forgalom lebonyolitasara is alkalmasak. vagy az el6zési szakaszok hossza is befolyassal bir.

Ezek is bizonyitjak a téma Osszetetts€égét, amennyiben be szeretn€k vezetni az ilyen tipusi
utakat a jovoben, egyértelmiien kovetniink kell a nemzetkdzi trendet, az Smmagukat
magyarazé utak kialakitasaval. Meg kell hatdrozni a megengedett legnagyobb forgalmat,
amit még kiszolgalhat az uttipus. Be kell latni, hogy kiilf61don elmozdultak az egyszeriisités
utjan, tervezés elsddleges szempontja a tervezési osztaly (24. abra), szemben a nalunk

alkalmazott tervezési sebességgel. (25. abra)

Tervezési sebességv
Kilterileti utak Tervezési osztily | Kornyezeti kiriilmény (km/h)
A 130
Gyorsforgalmi utak Autdpdlye LS BC
A 110
Autéit KIL BC 90
AB 90
I rendii KL C 80
Foutak A 90
B 70
II rendii KIV. G 60
Osszekotd it bekotdi, A L
Mellékutak allomishoz, révhez, B 70
repiilotérhez vezetd 1t KV. C 50
60
PL nezbgazdasagiit, 50
Foyéb kozit szervizt stb. KVL HAlozati szerep szerint 30
Kerékpanit KVIL UT 2-1.203 szerint
Gyalogit K.VIL

24. abra Magyar tervezési osztalyok kiilteriileten




Hollandiaban 6 uttipus talalhato:

atmeno 1t lakott teriileten kiviil,

% | - atmend ut lakott teriileten beliil,
! - elosztd 1t lakott teriileten kiviil,
; - eloszto ut lakott teriileten beliil,

- kiszolgald ut lakott teriileten kiviil,
- kiszolgald 1t lakott teriileten beliil.

F Neémetorszagnal a helyzet a kévetkezok szerint alakul:

- autopalyak,

- kulterilet: utak,
- kiilteriileti foutak,
- belteriileti foutak
- kiszolgald utak.

l ~ szetep

. Nagy
i . Hivolsago

i

Regionalis
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_ tavolsagu

A Forgulmi; ‘

Tervezési
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25. dbra Német tervezési osztalyok (Forras, Koren 2014)

A MAUT gondozasban késziild tanulméany tartalmazni fog egy javaslatot a hazai
utosztalyokrol és paramétereikrdl, amelyet a kovetkezd tablazat tartalmaz (26. abra).
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- AP AU F(2+1) F1 R M
Paraméterek
2%2/2*3 22212%3 2+1 242 1+ 1+
Megengedett sebesség [km'h] 130 110 100 ] 90 70-80
sebesség [km'h] legkissetb 130 110 90 90 90 50
s v, NLIIATIOAT 0 U0 AR(0T |0
savelrendezés oy
Séwszélesség ENA] 35 3503251135 35 35325 | 300279
M. dupla zird
Hkiilonités 500(36) [>2.00(>3.0)fives Min. 1.50 vonal, optikai - -
elvalasztas
3 ) ledllogbolaz 1 ) ) i
Uzemi siv [m] savos kbzpén
sl 2savnal 1.00; 1 -
+
Padkaszélessiég ] g 2.500(stabilizilt <ivnil 200 5 23 (ebbt.)l'l.o =
1.00 fold) Y mstabilizilt)
teherbird
Koronaszélesség [m] Min. 26.6 Min. 23.0 Min. 14.75 M. 17.5 Mmn.120 | Mmn.70
Burkolatszélesség [m] n Min. 16.5 Min. 1225 Mm. 15,0 Min. 7.0 M 4.0
Alkalmazis javasolt maximalsi
forgalom [jm/nap) 50000 40000 20000 30000 14 000 8000
Ingatalnokhoz valo esatlakozis - - - - vizsgalando
Lassn jarmiivek kozlekedése - - - visgilandé | visgaland6
Tehergépjarmiivek elozése = - - igen igen igen
; . Szntbeny/ Szntbeni/ e : :
Csomoépontfajt Killonszinti | Kiilonszintd Szintb Szantb
omépontfajta nszn nszm iltossiadi —— eni zntbeni
Korforgalom, "T" | T csatlakozis,
jobbroljobbra, | krforgalom,
Csomopont jellege Killonszmtii | Kilonszmti csokkentett csokkentett | Tetszoleges | Tetszileges
paramgterii paranétenii
kiilonszintii kiilonszinti

26. abra Utosztalyok javasolt paraméterei

A vazolt javaslatok nagy része elfogadhatd, de még tovabbi javaslatokkal egésziteném ki.

Az els6 az autdpalyakon, ha haromsavos kialakitas valosul meg akkor engedélyezni kellene

a tehergépjarmiivek elozési lehetoségét a két kiilso savban iranyonként.

A masodik probléma, hogy minimalis eltérés van egy autopalya és egy autdut kozott, igy az

utkategoria megallapitasa nehézkes lehet az withasznaldé szamara. Savszama és tervezesi

sebessége megegyezik az autopalyaéval, csak keresztmetszetében és kapacitasaban marad el

az autopalyatol.

Savszélességében

és a

leallosav meglétében kiilonbdzik. Nagy

valoszintiséggel, pont ez a kategoria fogja ismét kdvethetetlenné tenni a szandekot, az

onmagukat magyarazd utakat. Szinte minden ugyanolyan, munt egy autopalyan, ahol
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kovetkezmények nélkiil lehet 130 km/h-val kézlekedni. Elméletileg az autéutakon nem
késziill leallésav és igy beazonosithaté az 1thasznalé szemszdgébdl Azonban a
magyarorszagi MO autont 2*3 savos + leallosav is talalhato rajta, mégis autdnt. Vagy kiilon

kategoria kellene ennek az uttipusnak, vagy at kellene mindsiteni autépalyava.

4.5. Integralasi, geometriai kérdések

A feladat annak tisztazasa, hogy hol és hogyan lehetne, illetve kellene alkalmazni a 3 savos
utakat. A ma érvényben 1évo hazai eloirasok alapjan is lehetne tervezni 2+1 savos utakat. de
a feltételrendszer még nem alkalmas az 6nmagukat magyarazo utak tervezésére. A most is
foly6 kutatas soran is fontos kérdés a jovokép a hazai withélézat fejlesztésében. Menjiink a
megkezdett uton vagy teljesen 1jj iranyt kellene szabni? A mar meglévé fejlesztésekkel mi

legyen? Sok-sok valaszra varo kérdeés.

Ami biztos, hogy tranzit orszag lévén a kézlekedés biztonsag novelése mindenek felett kell,
hogy alljon. Elorejelzések szerint a forgalom nagysaga még novekedni fog, sziikséges a
szomszédos orszagokkal a kozuti kapcsolatok fejlesztése, de hazai érdekeket is szem elott
kell tartani. A halozat jelleget kell novelni. A jelenleg érvényben 1évé fejlesztési terv - 4
programciklus - jelen allaspont szerint viszont igen kéltséges, tilzott terhelést jelentene az

orszagnak.

Megfelel6 alternativa lehet a 2+1 savos 1it. Ahol a tavlati forgalom nagysag is megengedi ott
alkalmazasa kivanatos lenne. Az autopalyak orszaghatarhoz egyre kézelebb eso részein
jelentosen elmarad a forgalom nagysiga az utszakasz kapacitasatol. A jelen gazdasagi
helyzetben ez a kiépités indokolatlan, igy ez egy uijabb alkalmazasi teriilete lehet a 2+1 savos
utaknak. Erjiik el a hataratkeloket 3 savos utakkal, és ha majd 15-20-30 év mulva indokolt,

ki lehet boviteni a keresztmetszetet.

Keresztmetszeti kialakitasra tobb lehetdség kinalkozik, egyoldali eséssel kialakitott késobb
2%2 savos autopalyava bovitheto fizikai elvalasztassal ellatott autént, vagy optikai
elvalasztassal késziild fout, vagy csak a forgalom lefolyasét pozitiv iranyban elmozdito

lokalis fejlesztésekként elozési savos szakaszok kiépitése a meglévd haldozaton belil.
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A csomopontok kialakitdsanak alapelveinél meg kell emliteni az el6zési szakaszok
elhelyezését, hosszukat, amelyeket a csatlakozasi pontokat figyelembe véve kell kialakitani.
Torekedni kell az elhelyezésiiknél, hogy ne a kritikus valtasi szakaszra essenek. Elore el kell
donteni, hogy végleges kialakitas késziil vagy bovitésre kell kalkulalni, mert ez befolyasolja
az alkalmazott csomopont tipust, bovitésnél mar el6re el kell késziteni a tavlati terveknek
megfeleld kiilon szintii kapcsolatokat. De mindenképpen fontos az azonos csomdpontok
hasznalata, ezzel segitve a sémak rogziilését és ezaltal a biztonsagosabb kdzlekedést.

Keresztmetszet vonatkozasaban a tobbféle nemzetkdzi mintakat megvizsgalva a MAUT
iranyvonalanak a fizikai elvalasztas hazai bevezetése latszik elfogadottnak. Egyik javaslatuk
az iranyonként 3,50 m széles, mig el6zési savként 3,25 m széles savok alkalmazasa. A fizikai
elvalasztas elhelyezésére tovabbi 1,5 m a helyigény. Nem késziilne burkolt iizemi sav, de
ledllo ©blot az egysavos szakaszra terveznének. Csomopontként korforgalmak vagy ,.T”
csatlakozasok, valamint csékkentett paraméterii kiilon szintii keresztezések késziilnének, a
nem kritikus valtasi szakaszokra koncentralédva. A megengedett sebesség 100 km/h-ban
lenne maximalizalva. A tervezési sebesség ilitemezett kiépités esetén 130 km/h lenne, normal

esetben pedig 90-110 knv/ h k6zé eshetne. A 27. dbran két masik megoldasi javaslat lathat6
keresztmetszeti méretekkel.
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27. abra 2 keresztmetszet kialakitasi javaslat (Forras. MAUT 2015)



Vélemeényem szerint a fenti abran lathato kialakitas elég nagyvonali. A rajzolt elvalaszto
megoldas a ma forgalomban 1évd beton elvalaszto elemekkel, a felvazolt méretekkel nem
kialakithato. Az egysavos szakasz 5,50 m széles, az elvalaszté sav 2,0 m. Ahhoz, hogy
versenyképes uttipus sziilessen, mindenképen radikalis csOkkentésre lenne sziikség, a
minimalis keresztmetszet kialakitasaval. Nemzetké6zi példakat szemlélve, tobb helyen 12-13
m szeélességben is meg tudtdk oldani a 3 savot. Az elvalasztas kialakitasanal alapkérdés,
hogy ha mindenképpen fizikai korlatot akarnak alkalmazni, akkor annak minositett
visszatartasi fokozattal kell e rendelkezni. Ha ez igény, akkor a New Jersey elem mellett

szdba johet a szalagkorlat is (N2, H2), alkalmazéasaval jelentdsen csdokkenthetd az elvalaszto

sav szelessége.

Fontos kérdés meég az atmeneti szakaszok hosszénak megadisa, amelyre a kovetkezo
javaslatot talaltam. A kritikus valtasi szakasz a nemzetkdzi trendekhez igazodva 300 m

hosszan keriilne kialakitasra, a nem kritikusé pedig a minimalis 50 m hosszisagban.

4.6. Jelzések, ,,elfogadtatas”

Az uttipus bevezetéséhez és széleskortii megfelelé alkalmazasdhoz egyértelmii kialakitas
sziikséges. amelyet az Gthasznalok révidtavon kelldképpen fel tudnak dolgozni, a sémakat
fel tudjak ismerni. Sziikséges egy tabla, amely jelzi az el6zési szakaszt, majd annak végét €s
az ismétlodés ritmusat, valamint a hosszat. Ha késziil fizikai elvalasztas, akkor a szabalytalan
elozés eleve ki van zarva, ha pedig nem akkor is tudatositani kell az uthasznaloban, hogy az

1 savos szakasz utan jon a 2 savos elozési szakasz, ezaltal csokkenteni vagy esetleg meg is

lehet sziintetni az elozési kényszert.

Uthasznaloként magam is tapasztalom, hogy az egyik legnehezebb a kovetési tavolsagok
érzeékeltetése és betartatdsa. Szintén fontos a jobbra tartdsi kotelezettség betartatasa,
tehergépjarmii elozési tilalom kitiizése ezeken a szakaszokon is. A kritikus szakaszon a
savelfogyasnal a ,cipzar elv” alkalmazasa a forgalom gordiilékeny lefolyasahoz
elengedhetetlen, az Ut sémajahoz kotése mar egy mas szakteriilet része lesz, az it
pszichologiajanak a részévé kell tenni. Az 1t iizemeltetése szempontjabol egy gyenge pont
a lealld sav luanya, amely balesetnél, vagy miiszaki hibas jarmiinél komoly gondot tud
okozni, erre megoldas lehet a bizonyos tavolsagonként alkalmazhatd leallé 6blok kiépitése.
Svédorszagban 3-5 km-ként épitenek ki ilyen obloket. Ez az tuttipus eredendden egy

gyorsforgalmi ut, célja is az elérési id6é csokkentése, biztonsagosabb kdzlekedés, nagyobb
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ateresztd képesség, ezért a lassi jarmiiveket, kerékparosokat alternativ utvonalra kell terelni,
ami lehet parhuzamos alsobb rendii utszakasz. vagy a mezogazdasagi jarmiiveknél foldutak

alkalmazasa.

A jelzésrendszer alapja az, hogy csak a legsziikségesebb jelzéseket kelljen alkalmazni. Ha
fizikai elvalasztast alkalmazunk, akkor a szembej6vo forgalmat nem kell abrazolni a tablan,
az ut elejét és végét egyértelmiien jelezni sziikséges, becsatlakozaskor ismétlésre van
sziikség (28. abra). A kritikus szakasz eldjelzése €s jelzése kiemelt szereppel bir, mivel ez
az egyik veszélyforrasa az utnak ezeért koriiliekintoen kell eljarni. Felfestéseknel is olyan
anyagokat kell alkalmazni, amelyek sotétben és esos idoben is megfeleléen latszanak,

valamint akusztikus tulajdonsaggal is birnak.

28. abra 3 savos 1t eleje/ vége tabla javaslat (Forras, MAUT 2015)

A kozuti jelzések megfeleld és sziikség szermti alkalmazasan til az ithasznalé magatartasa
nagyban sziikséges a ,rendszer” miikodéséhez. A jobbra tartasi kotelezettségen tiilmenden
egész sor magatartasformat kell a hazai és a tranzit ithasznalokkal megtanitani. Csak el6zés
céljabol hasznaljak a belsé savot, kiilsoben hagyjanak elég kovetési tavolsagot, hogy a belsé
savbol vissza lehessen térni. A tehergépjarmiivek se, és az elozo jarmilvek se lépjék tul a
megengedett sebességet. Ha mér nem biztonsagos, ne kezdjen elézésbe, majd csak a
kovetkezo szakaszon. Baleset vagy torlddas miatt le kell hiizodni a padkara, megfeleld
kozlekedési savot hagyva a mentési munkakhoz. Az egysavos szakaszon elozni és megallni
is tilos. Felsorolva soknak tiinik, de alapvetoen a nemzetkozi példak és tapasztalatok is az
bizonyitjak, hogy joval biztonsadgosabb tuttipus, mint a hagyomanyos 2*1 savos fout, de
ennek ara van, ha nem is pénzben vagy balesetekben, de az iithasznalora kicsivel nagyobb

tobbletteher harul, a monotonités teljes hianyaban koncentralni kell (Siska,2015)
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5. Hazai lehetosegek, kiértékelés, (gazdasagi, forgalombiztonsagi)

5.1 Alkalmazhatosag alatamasztasa

Az eddigi kutatasokat figyelembe véve a hazai tithalozatot fejleszteni sziikséges. Az irany,
amelyet szerintem valasztani kellene, a 3 savos utak széleskérii alkalmazasa. A téma
aktualitasat bizonyitja az érvényben 1évo gyorsforgalmi és fouthalozati programciklus,
amely 2027-1g sorolja a fejlesztési teriileteket és a kialakitasi modokat, de egyszer sem emliti
az altalam valasztott €s szermtem mindenképpen hasznalatra alkalmas tipust. A részletes

fejlesztési listat a 8. fejezetben mutatom be.

Erdemes megnézni, hogy az elsé programciklusnak méar javéban zajlani kellene, de
elenyész6 szamu projekt indult csak el. Ami az alkalmazasi teriiletek boviilését jelentheti.
Persze a hasznalat pontos részeit még tisztazni sziikséges, dolgozatom eme fejezetében az
altalam felismert elonydk bemutatasaval és néhany hatrany kiemelésével probalom egy
lehetséges koncepcid vazolasat. Nehéz helyzetben vagyunk, mert nem allnak rendelkezésre
korlatlan forrasok a sziikséges fejlesztésekre, ezért mindenképpen egy jol atgondolt és 4

évente nem feliilbiralt, nemzeti halozatfejlesztési tervre, stratégiara van sziikség, amit végre
1s hajtanak.

Egy uthalozat akkor miikddik jol, ha megfeleléen kiszolgalja a szallitasi igényeket, kellden
feltarja az adott térséget, minél jobban illeszkedik a telepiilések és a természet jellegéhez.
Az Eurdpai Unio eddig finanszirozta , békeziien” a kozuti fejlesztéseket, de eldtérbe most a

vasuti kozlekedes keriilt. Kevesebb nemzetkdzi anyagi segitségre szamithatunk, igy jol meg

kell gondolni mit €s mennyibdl akarunk épiteni.

A 2+1 savos utak tobb szempont miatt is alkalmasak. Felhasznalhatoak iitemezett kiépitésnél
is késdbbi bovitesi lehetoséggel, itt azonban tobbletksltség meriil fel az egy iitemben épitett
magasabb szinvonalu uthoz képest. Vagy végelegesen tovabbfejlesztési tervek nélkiil
késziil. ekkor mar megtakaritast eredményez a feleslegesen kiépitett 2* 2 savos uthoz kepest.
Kivaléan alkalmazhat6 olyan ttszakaszoknal, ahol a meglévé keresztmetszet elég széles a
kialakitasra, tulajdonképpen csak a felfestési feladatokat kell elvégezni, persze ez csak az
optikai elvalasztassal késziilt tipusoknal miikodhet. Ugyanakkor meglévd szakaszok

bovitésével is ki lehet alakitani a kivant geometriat és amennyiben ezt dssze lehetne vonni
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amugy is sziikséges korszertsitési, mint példaul a 11,5 t tengelyterhelésii burkolat (29. abra)

megerositésit munkalatokkal akkor a bekeriilési koltség ismét csokkenhet.

11,5 tonna tengelyterhelésre
fejlesztendo uthalézat

Kijeldlt uthalozat
(7 414 km)

S Kiemelt telepiilés

29. abra 11.5 t burkolat megeréasitési helyszinek (Forras, KTI 2015)

A jelenlegi és a varhato forgalmi adatokat is figyelembe kell venni, hogy tudjuk mely
utszakaszokon alkalmazhato és milyen kialakitassal, keresztmetszeti adatok, savszélességek,
elvalasztas valamint a csomopont tipusa szempontjabol. Tobb kiilfoldi példa preferalja a
kiilon szintii keresztezést, de vannak ellenpéldék is, igy a gazdasagos, olcsobb, de kelld

biztonsaggal kiépitett szintbeli csomopont nalunk is mitkddhet.

Mit is varhatunk az alkalmazasuktol?

Elsosorban kézlekedés biztonsagi javulast,

- a3 sav adta lizemeltetési plusz lehetoségek, utfelijitaskor, savlezaraskor,
- nagyobb kapacitast,

- forgalom lefolyasanak javulasat,

- azt. hogy az ismétlddo eldzési savok feloldjak a feltorlodott jarmiioszlopokat.
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Fontos figyelni a kialakitasra, hogy az el6zési szakaszoknak van minimalis és maximalis
hosszuk. Nem celszeri 1.00 km-nél rovidebb és ~ 2,00 km-nél hosszabb szakaszokat

beiktatni. Az dsszes alapelvet figyelembe vevo kialakitaskor a baleseti statisztikak minimum

25 %-o0s javulasa varhato.

5.2 Gazdasagi elemzeés

A gazdasagi mutatok vizsgalatakor eloszér meg kell hatarozni, hogy mit mivel szeretnék
Osszevetni. Jelen esetben harom verzi6 johet szamitasba, harom alkalmazasi teriileten biztos
tud alternativat kinalni ez az ujfajta uttipus Magyarorszagon. Olyan tavlatilag 2*2 savos
autopalya szakaszokat valthat ki iitemezetten, ahol kezdetben 2+1 valtakozd savos
szakaszként Keriilne Kiépitésre, amig a forgalmi lefolyast biztositani tudja, amikor eléri
kapacitas hatarat, akkor bovitéssel autopalyava alakithato. Vagy szintén 2*2 savos tervezett
autopalya helyett, ahol nem indokolt ekkora beruhazas és véglegesen keriilne kiépitésre.
Vagy fouti szakaszok boévitésekor, ahol a 2%*2 sziikitett keresztmetszetii autot
alternativajaként johet szamitasba. Tehat vagy az autopalyahoz kell viszonyitani végleges,
vagy ltemezett kialakitassal, vagy a sziikitett autéuthoz. Egy létesitmény értékének
rendkiviil sok Osszetevoje van, ami alapjan meg lehet itélni, hogy gazdasigos-e vagy sem.
A létesitmény Osszkoltsége az épitési- fenntartési-, lizemeltetési- igazgatasi és finanszirozas

koltségekbol tevodik dssze. (Timar, 2006).

Az autopalya kivaltasaként kalkulalva, ha végleges nem iitemezett kiépitést valasztunk,
akkor kapjuk a legnagyobb megtakaritast, ekkor, ha az autopalya épitése a 100 %, akkor ~68
% koltséggel lehet kialakitani a fizikai elvalasztassal, kiilon szintii csomopontokkal késziilt
3 savos utat. Az litemezett kialakitdsnal mar masként alakulnak a szamok, ekkor ~ 112% az
autopalyahoz viszonyitva, tehat dragabb, mintha rogtén a teljes keresztmetszet elkésziil. A
kiilonbség bontasi munkékkal magyarazhato. Autout viszonyitisaban, amikor is az
tekinthetd a 100%- nak a 2+1 savos kialakitas ~ 87 % koltséggel készitheté el. (MAUT,
2015)

Ha a fenti viszonyitasi elméletet félre tessziik, akkor is akadnak szempontok, amelyek az
uttipus alkalmazasa mellett teszik le a voksot. Az egyik legfobb elénye a biztonsag névelése.

Ha csak ezt vennénk alapul, és a minimum 25%-os statisztikai javulast, akkor kénnyen
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belatjuk, hogy maris gazdasagosabban iizemeltethetd nuttipust valasztottunk. Ezen
tulmenoden, ha nem torténik baleset, akkor az ezzel jaré koltségek se jelentkeznek, mint a
miiszaki mentés, anyagi kar. egészség romlas, gyogykezelések, halalesetek, biztositasok.
tovabba amuit szintén atvalthatd anyagi vonatkozasban, a balesetek miatt dugdban eltoltott
1do, terelések altal utazasi 1d6 névekmény. Ha csokken a balesetek szama és sulyossaga, az

mind megtakaritas.

5.3 Biztonsagi varakozasok

A kozutak biztonsaga vilagszerte szamos szervezet figyelmének kézéppontjaban all. Bar a
helyzet az utobbi évtizedben sok tekintetben javult, még a legjobban teljesité orszagokban
sem lehetnek elégedettek az eredményekkel. Az Eurépai Unié 2001-ben a koziti balesetben
meghalt személyek szamanak tiz év alatti 50%-o0s cs6kkentését tiizte ki célul. Ez a ¢é1 2010-
re majdnem megvalosult. Az EU kovetkez6 nagyszabasi célja az ijabb 50%-os csokkentés
2020-ig.

Az utkialakitasbol, it menti kémyezetbdl a jarmiivezetd altalanos képet kap az utrol, ez
alapjan donti el, hogy hogyan fog kozlekedni ott. Az 6nmagat magyarazo ut egy olyan
modon megtervezett ut, amely az elvart magatartasra szténzi a jarmiivezetoket. Egy ilyen
uton nincs sziikség a sebességhatarok feltiintetésére, vagy a veszélyre vald figyelmezetésre,
a jarmiivezetok ezek nélkiil is az elvart (és nagyjabol homogén) sebességgel kozlekednek,
és nem talalkoznak varatlan helyzettel. Ha az 1t kialakitasaval sikeriil az emberi tényezot

megfeleld iranyba terelni mar sokat tettiink a biztonsag ndveléséért.

A kovetkezd abra (30. dbra) tokéletesen szemlélteti a kiilonbozé korosztalyok beleseti
kockazatanak az sszetételét. JOI latszik, hogy majdnem minden baleset az emberi tényezore

vezethetd vissza, persze el6fordulnak miiszaki problémék természeti csapasok, vis major

helyzetek. de a szamuk elenyészo.
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30. abra Balesetek okai (Forras KTI 2015)

A 3 savos utak egyik pozitivuma a kozlekedés biztonsagosabba tétele, szamos eleme az
utnak azt a célt szolgalja, hogy ,.elvegye” a dontést a felhasznalétol, ezaltal minimalizalja a
rossz valasztasokat. Nemzetkozi kutatasok kimutattak, hogy a sebesség 90 km/h-r61 110
km/h -ra vald emelésével 15-20 % - kal emelkedik a baleseti kockazat. Nagy
altaldnossagban az mondhatd el, hogy ahol bevezettek ilyen tipusi utakat, ott a baleseti

statisztikak minimum 25 %-kal javultak. De ez a szam a fizikai elvalasztassal ellatott
szakaszokon még emelkedhet.

Uj-Zélandon kébelkorlatos elvalasztassal késziilt szakaszokon a kévetkezd javulasok voltak
megfigyelhetoek (Kirby-Wilmshurst- Koorey, 2014):

- Halalos balesetek szama 48 %-kal csékkent
- Sériiléssel jaro balesetek szama 33 %-kal csokkent

- Sériiléssel nem jaro balesetek szama 44%-kal csokkent

Ha fenti szamokat nalunk is reprodukalni tudjuk, akkor az EU célja nagysagrendileg
teljesitheto lesz.



——————————————

5.4 Javasolt felhasznalasi helyszinek

A 3 savos utak bevezetését, az ismereteim boviilésével egyre inkabb pozitiv lehetoségnek

tartom. Mellette szol szamos pozitivum, amelyek 6sszefoglalva a kovetkezok:

- gazdasagos a kapacitas kihasznaltsag

- kedvezo forgalombiztonsagi mutato

- kiszamithato biztonsagos elozési lehetoségek

- elozési kényszertol mentes, nyugodt vezetést biztosit

-~ 20.000 E/nap forgalomig megfelelo keresztmetszeti kialakitas
- utazasi komfort novelés érhetd el

- utazasi 1do csokkentheto

- j6 gazdasagi és funkcidelemzési mutatokkal rendelkezik

- szabalyozott atlagos sebességndvelés érheto el

- komyezetbarat kialakitas a kisebb szabalyozasi szélesség miatt
- Onmagat magyarazo utkialakitas

- minden csomdpont szabalyozott, ezaltal biztonsagosabb

- késObbi bovitési lehetdség 2*2 savra

- csokkeno baleseti adatok varhatok
Ezzel szemben néhany veszélyforras és negativum:

- nehéz szakmai és tarsadalmi elfogadtatas

- 1j jelzések elsajatitasa

- kritikus keresztmetszet az elozési sav elfogyasakor

- litemezett kialakitasnal tobbletkoltség

- 30-45 km-nél hosszabb utvonalra nem feltétleniil javasoljak

- korlatozott elézési lehetdség ~ 40 %-a az titszakasznak ( de az biztonsagosabb)
- lasst jarmiivek kozlekedése problémas

- egysavos szakasz lizemeltetési, fenntartasi nehézségeket rejthet magaban

Megitélésem szerint igy 6sszefoglalva is az alkalmazas sziikségszeriisége korvonalazodik,
kezelheté hatranyaival és elonyeivel. Fejlesztési stratégiaként a Budapest kdzpontisag
hattérbe szoritasat és a haldzati jelleg kiépitését javasolnam. Persze ez a javaslat a fovaros

1észér6l biztos ellenérzéseket valtani ki, mert a mostani helyzet bevétel ndvekedést
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eredményez az atmend forgalom lévén, utdijak, izemanyag, vasarlas, széllasdijak. Ha
erésodik a halozati jellege az orszag kozlekedési rendszerének, akkor ezek mashol, vidéken
csapodnanak le, ami nem lenne hatrany. Az EU jelentds 6sszeggel tAmogatta a nemzetkozi
folyosékon fekvé utépitési projektjeinket, de most mar mas az érdeke, a vasiti kozlekedést
szeretnék fejleszteni. Az M5—M3 kozotti alfoldet kiszolgalé autdpalya (M4) kivételevel
nem is érzédik tobb tijabb, nagy 1éptékii autopalya épitésének az igénye. A 2014-2020
iddszakra 750 Mrd Ft van betervezve ttépitési projektekre. Ezen projektek nagy része még
csak eldkészitési fazisban van. A kovetkezo évek tervezési feladatai soran, ha sikeriil rovid
Giton bizonyitani a 2+1 savos utak helyét Magyarorszagon, akkor egy ujabb nagy lehetoség

az olcsobb alternativanak egy szélesebb korti elterjedésre.

Az autépalyakhoz képest csokkentett keresztmetszetil, de kisebb kapacitasu 3 savos utak
fentebb kimutatott kedvezébb koltséggel torténd épitését javaslom. Az M3 autopalyan
rendszeresen autézva tapasztalom, hogy M30-as lecsatlakozas utdn jelentésen csokken a
forgalom, de Nyiregyhazat kovetden rengeteg az el6zés, vagy kikeriilés a nyomvonalon.
Tapasztalhato a kapacitas tobblet, ami pazarlasnak hathat. Ezen élmények is tamogatnak a
javaslatomban. Lényegében két alkalmazasi teriiletet litnék helyénvalonak. A meglévo
autopalyainkat a hatarokig 3 savos utakon vigyiik végig, de bovitheto kiépitéssel csdkkentett
paraméterii kiilon szintii keresztezésekkel. A varhaté forgalom alakulast mindenképpen
figyelembe kell venni a tavlati terveket illetéen és nagyon indokolt esetben kell csak az

ltemezett kialakitas mellett donteni.

A masik felhasznélasi javaslat a fout jellegii végleges kialakitas, szintbeli korforgalmi
csomépontokkal. a halozati jelleg erositése, meglévo utak kibovitésével, vagy 0
nyomvonalon valé épitéssel, varosok tehermentesito elkeriilé szakaszainak épitésénél (31
abra).
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31. dbra Fizikai elvalasztast 3 savos ut

Minden esetben az optikai elvalasztas helyett a fizikai iitk6zésmentes kivitelt javaslom. A
MAUT 4altal végzett kutatomunka eredményeképpen korvonalazodik, hogy ~ maximum 45
km hosszusagu szakaszoknal hozza az eredményeket az uttipus. Ezt alapul véve a kdvetkezo

helyszinek 6sszekapcsolasaval lehetne javitani a térségek kozotti kozlekedést:

- M30 - Orszaghatar: 3-as szamu fout fejlesztése i
- M35 — Orszaghatar: 47 —es ; 42-es szamu fout fejlesztése '
- M6 - M5 osszekotése: 52- es szamu fout fejleszteése !
- M6 — Orszaghatar: 1ij nyomvonal épitése

- M6 - M7 (Dunafoldvar- Siofok): 61- es; -64 — es szamu font fejlesztése
- Pécs - Kaposvar — M7: 66- os; 67- es szamu fout fejlesztése

- Eger - M3: 3-as-; 25- 0s szamu fout fejlesztése

- 4- es szamu fout késobb bovitheto fejlesztése

- M3 — Szolnok: 32 —es szamu font fejlesztése

- Kecskemét- Szolnok: 0j nyomvonal épitése

- Szerencs — Sétoraljatijhely: 37- es szamu fout fejlesztés

- M4 — autdpalyarol kiindulva a térség nagyvarosainak elérése

- 21- es szamu fout fejlesztése

A rendszer 0j uttipusként valé miikodéséhez és dnmagat magyarazo jellegének és annak

minden pozitivimanak az eléréséhez szerintem hazankban nagyon fontos elem a sebesség
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betartatasa. A balesetek kialakulasnak elsodleges oka a helytelen sebesség alkalmazasa,
ezért mindenképen sziikségesnek tartanam az iijjonnan kiépiilo szakaszokra fix sebességmeéro
kamerak elhelyezését, vagy bevezetésre keriilhetne az uitszakaszok atfogo ellendrzéseként
az atlagsebességek meérése. Erre kivaldéan alkalmas lenne a mar j6l miikodo utdij fizeto
rendszer (HUGO), vagy az ebben az éven bevezetett EKAR rendszer. Mindkét ellenérzés
lefolytatasahoz kamerak egész sorat telepitették szerte az orszagban. Ezeken minden
bizonnyal szoftver bovitéssel elérhetd funkcio lenne a sebességek rogzitése és egy

adatbazisban régzitve kdnnyen meghatarozhatéak lennének az atlagsebességek.
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6. Osszefoglalas

A kozuti kozlekedes egy veszélyes lizem, ezért nem mindegy, hogy milyen koriilmények
kozott valosul meg. Torekedni kell a feltételek, az infrastruktiira folyamatos javitasara. A
biztonsagot nem csak aktiv, de passziv eszkdzokkel is névelni kell. Dolgozatom aktualitasat
alatamasztja az a tény. hogy a folyamatos 3 savos utak, a biztonsagos el6zési leheteloségek

biztositasaval a balesetek szamanak minimum 25 %-os csokkenését eredményezi.

Munkam elsé felében igyekeztem szemléltetni a magyar tthalozat jelenlegi helyzetét,
kiépitését, a forgalom alakulasat és az utak miszaki allapotat. A miltba tekintés adhat egy
atfogd képet arrol, hogy milyen nemzetkdzi €s hazai gondolatok, szandékok vezettek a
jelenlegi struktirank kialakulasahoz. gy ebbol kovetkezik milyen kérdésekkel is keriiltiink
szembe a tovabbhaladast illetéen. A kiilf6ldén igen nagy szamban és megelégedéssel
alkalmazott uttipus minél szélesebb, minden oldalrél valdo bemutatasat kivantam elérni.
Ehhez szamos nemzetk6zi tanulmanyt, kimutatast €s statisztikat kutattam- és dolgoztam fel.
Hazankban, dolgozatom iraskor is zajlo, a kutatasban résztvevo szakember munkéasagat is
megismertem ¢€s veliik kapcsolatot teremtve igyekeztem teljes koriilen bemutatni ezt a
sokféleképpen alkalmazhato uttipust. Kitértem a bevezetéséhez elengedhetetlen alapvetd

kérdések kitargyalasara. Végigvettem a rendszer elonyeit és hatranyait egyarant.

Dolgozatomban az eltérd nemzetkdzi mintak koziil a hazai viszonylatba szerintem leginkabb
beiiltethetd kialakitast probaltam vazolni. Tovabba a 3 savos utak jovébeni helyszineit
igyekeztem meghatarozni egy rendszer szemlélet mentén, a hazai koziathalézat tényleges

gazdasagos és biztonsagos kialakitasi formajaval.

Nem feltétleniil azért fejlesztjiikk a kozathalozatunkat, mert jol teljesit a gazdasag €s no a
GDP, hanem azért n6 a gazdasag, mert fejlesztjiik kozitjainkat, és egyre nagyobb kapacitast
lehet bekapcsolni a gazdasag teljesitoképességébe.
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Mérés 5 (m5): 76. sz.
out, 4 savos, eldzési- elbzési- —— .
kapaszkodo 404500 - 43+675 . j indkét iré e
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l. programciklus

Ut betd- | Hosszu tava” = . Bacelit ]
[ [ Projekt mdszaki tartalma Sdv-s7dm hossz Nagytdvu™ ultipus
szamjele utapus {km}
CMC 0 autént | 11,52 f&at - M10 autddit kozotti szakasz 2x2 7.1 autdit 2x2
M2 autout MO autout - Vac del 2x2 12,3 autont 2x2
raa Autéhalyé ‘i i:lﬁél"-l'é-&bkszen:mnﬂ-g;r?yﬁié?i - 2x2 autdpdlya 2x2
mMa autout | Berettydujfalu (M35 autépailya) - orszaghatdr 2x1 30,7 autdpadlya 2x2
5 2x1/
nMa autout Kormend kelet - orszaghatar Kérmend 27,5 autout 2x2
elk. 2x2
M3 autout Nagykoros dél (441 sz. fGut) - Szolnok nyugat P2 349 autout 2x2
__Mg,_l_?lo |_ l_'dgg ) 710 sz f6ut M7 csomopont - Balatonakarattya - . 2x1 28 autdut 2x2
nM13 | autopalya M1 autopalya - orszaghatar kozott kapacitashvités 2x2 12,8 autopalya 2x2
30 auteur | Tornyosnémeli - orszaghatdr 2x2 autéut 2x2
! Debrecen (4. sz fout) - Berettyoujfalu {M4 autdpalya) a Debrecen déki Eg.
% [ AR elkerﬁl&we(l M35 - 47, sz {80t mn |z(11 #50t) P 22 19 sutopdiye 2x2
naz autépdlya Maké - orszaghatdr 2x2 22,7 autdpdlya 2x2
Mag autoat Kunszentmirton kelet - Kondoros kelet 352;612‘:2 autdit 2x2
MGo | autout/féut | 58. sz fGut - Pellérd délkelet és fGuti visszakotés a 6. sz. {odtig 2x1 autdpalya 2x2
Mas | automt Gyor - Csorna (Csorna keleti elkerulgyey 252 | 189 autout 2x2
M8&e autont Csorna - Szombathely 2x2 57,3 autdut 2x2
[ féut Pécs délnyugati elkerlld S8. sz, féut - 6. sz, foGt 2x1 5.9 faut 2x1
Székesfehérvar - Veszprem (Székesfehérvir-Feketehegy és Varpalota
8 kiemeit tout elkerdldvel, M7 zutépalyanal csomopont fejlesztéssel, Veszprém 2x2 384 kiemelt fut 2x2
elkerild fejlesztéssel)
21 kiemelt fGat el6zési szakaszok | Gtem 2x2 9.0 kiemelt féut 2x2
_gni - @E A _ i _L Sajdszentpéter elkeruld | Gtem 114540+ 15+400 km. sz, kdzdtt 2x1 5.3 kiemelt f601 2x2
26 fout Sajoszentpéter-Kazincbarcika elkerild 1. utem 2x1 6,6 kiemelt fGut 2x2
26 fout Miskolc északi elkeruld l1. atem 2x1 8,2 kiemelt féut 2x2
32 | féur 32, sz. f6ut Jaszberény elkerald (11l (tem) 2x1 214 fout 2x1
37 faat Sfer?nfs atkelésiszakasz kapacitasbdvités, eldzési szakasz Gesztely 22 a6 Kiemekt {84t 2x2
L RSO IRNOORR . (i T8
a7 i féut Hodmerbvdsiarhely északi elkerilés 2x1 11,0 autdit 2x2
52 | féut Solt északi elkeruld 2x1 5.8 fout 2x1
55 = fout 55. sz. fout Mdrahalom elkeruld 2x1 6,2 fout 2x1
62 | feut Seregélyes és Perkata elkeruld 2x1 9.0 fout 2xi
67 fout Somogyaszald, Mernye, Somogybabod elkerilé ) 2x1 30,5 kiemelt fit 2x2 |
68 | four Naﬁ;'atfs& é; N‘l'ari:iahelkerolkﬂ o B 7 o 5;5 7‘]-;;47 N fdut 2;1““”‘*
76 féut Balatonszentgyorgy elkeruls 2x1 53 autdlit 2x2
76 féut Fenékpuszta elkerulé 76 - 71 2x1 2,8 féut 2x1
82 féut Veszprém, Gyulafirétot elkerilé 2x1 6,0 fout 2x1
86 fout | Nadasd, Zalalovi elkerils T ——— 21 | 155 fout 2x1
83 fout _Gyor (M1 autopalya) - Takdcsidélelkertiolane 1 21 | 274 | foutaxa/2xl
87 - 85 féur Srombathely kelet: elkeruld 2x2 sdvra bvilés 2x2 4.8 féut 2x2
251 fout i elkertld fanc Nagytalya dél - 25 sz, téutak kozott 2x1 12,4 autolt 2x2
a4as féuar Kecskemet északi elkerdls 2x1 12,4 féut 2x1
o fBut (60t S?::;;,.ﬂakkelen elkerifd M1 - 14, sz, fourak kozott (U] Mosoni-Duna 21 f60t 2x1
4j ut mellekat’ Zsambék délkelet - Tinnye del 2x1 113 kiemelt fGut 2x2

' A programban szereplé projekt eredmenyeként megvalasitani tervezett dtkategaria, ami eltérhet a nagytava mdszaki tartalomtol.
‘vegteges allapotra [a tovabbfejleszthetdség és a nagytavi tertletrendezési helybiztositds céljabsl) eldiranyzott atkategdria és sdvszam
‘A megvalasithatésag: tanulmany eredményétdl fuggden a projekt az UG kezdipont helyett Ujhartyan kezddponttal (405, sz 160t fejlesztése) is

elképzelnetd

‘A mellekut besarolassal tervezett it féun énékd hildzat szerepet biztosit
" A hatalyos OTr1-tarvényben a szakas? mas Gtkategénaval szerepel, Az autduti megvaldsitas eldkészitése az OTrT-tovény modositasa utdn

lehetséges




Il. programciklus
Ut betd- T Siv- Becsilt
és Al Projekt mdszaki tartalma hossz | Nagytawi® uttipus
- Gttipus szadm
szamjele {km}
MO autdut M10 - M1 gyorsforgalmi utak kozott 2x2 18,2 autdut 2x2
M4 autdopalya Torckszentmikios nyugat - Kisujszallas nyugat 2x2 autdpalya 2x2
M8 autout Kormend kelet - Rabahidveg kelet (M3 autdit) 22 131 | autéit 2x2
M8 autout BalatonfiGzfd (710. sz f6ut) - Veszorém {73, sz, féut) S 2x1 18,5 autdut 2x1
M8 autéat Dunavecse — Kecskemnét (M5) 2x1 49,9 autdpilya 2x2
ME autépdlya M5-M44 gyorsforgalmi utak kozotti szakasz 2x2 12,6 autdpilya 2x3
MB-
MO autout Rabahidveép kelet - Vasvar kelet 2x2 9.0 autout 2x3
M2 autdut Kaposvar kelet - Bonyhidd kelet (Bonyhad keleti elkertldvel) 2x1 58,4 autout 2x2
M2 autout Zalaegerszeg [76. sz. f6Ut] - Pacsa (M75) 2x1 13,4 autodt 2x2
M9 autout Vaswidr - 76. sz foul - R | 288 autodt 2x2
M3 autdut Ribahidvep kelet (M8) - Szombathely (87} N 21 12,2 | autéit2x2
M10 autdut MO autddt - Kesztole 2x2 23,0 autoat 2x2
M30 autoéut S2iksz6 és Csobdd elkerild 2x1 Autout 2x2
) 2x1/ Y
Maa autout Kondoros kelet — Békéscsaba nyugat 355 22 autdut 2x2
Mag autout Vaja (M3 autdpalya) - Kocsord kelet {491, sz. f5ut) 2x1 22,4 3utodt 2x2
M75 autout Pacsa (M3 autout) - Fenékpuszta ol 25,8 autout 2x2
I j : L f ¥ s
MBS SasdE Cmrna_délnvugaii elkerild 86 - 85 sz. fSutak kézott {autdit és 22/2x1 autdut 2x2
777777 o visszakotés)
MES sutéut/mellékat’ Sopron kelet (84. sz f6dt) - Pereszteg (B4. sz. féut), Nagycenk keleti 21 athit 350
elkerulével
3 féut Godaollé dali elkeruld 2x1 10,7 fout 2x1
3 fout Forro - Encs elkeruld - 2x1 6,2 autdt 2x2
4 féue Hajdusioboslé kelet - Debrecen (M35 autépilya) 2x2 133 f&Gt 2x2
6 féut Kovagosz6ibs dél - Szentldrine kelet 2x2 10,5 fout 2x2
6 fout Szigetvar északnyugati elkerGl5 (67. sz. 8t - Szigetvar nyugat) 21§ fout 2x1
B fout veszorém - Ajka 2x2 19,0 autdut 2x2
13 wemelt fdat 1. s2. fddr - orszaghatdr (2x2 sdvosra bdvithetd 2x1 Duna-hiddal) 2x1 25 kiemelt fédt 2x2
21 kiernelt faot M3 autdpalya - Salgotarjan dél [Bitonyterenye dtkelési szakasszal) 2x2 300 kiemelt fout 2x2
23 fout Batonyterenye elkeruld 2x1 6t 2x1
25 féut Ozd tehermentesitd 2x1 faut
g 4 2x2 kiemelt
26 fout Kazincbarcika, Vadna, Putnok és Dubicsdny elkeruldk 2x1 180t/ 2x1 186t
18 fouat Nyiregyhdza nyugati elkerGlé | Gtem (M3 - felsdsimai Bsszekatdaot Py 15 f80t 2
Wty %
a1 féut Vasdrasnamény délkeleti tehermentesitd ut 2x1 foat 2x1
a7 fout :f:]ged {M43) - Hodmezdvasarhely kozott hidanyzo szakaszok {Tisza 2x2 1.2 autbit 2x2
51 kiermelt fout / Budapest [M0 autéot) - Kiskunlachaza észak 2x2 , tovabba 22)2x1 354 kiemelt faut / foot
’ tout Kiskunlachaza és Domsoéd elkertiléo2ed | __ﬂ__' 2x2/ 2x1 L
53 féut Soltvadkert elkerils I 2x1 fout 2x1 =)
R L MO autéut - Zalaegerszeg bdvités 2x2-re 2x2 3,8 Autoat 2x2
81 wemelt fout Székesfehervar (Sarkerasztes) - Mar dél 2x2 kiemelt fout 2x2
86 teut Kozmadombja, Kalécfa és Zalabaksa elkerulé .ol féat 2x1
a7 (5t Hajdusamson elkerild, 2x2 sdvra bovités 4. sz {30t - Hajdusdmson x1/202 13 160t 21/ 22
nyugat il i ]
up ul mell_é!_cg(' Kesztéle (M10 autéut) - Tinnyedét | 221 | BO kiemelt fout 2x2 |
- E‘ four : _meilékatj o Gydngyos nyugat: elkeruld 11 utem 2x1 fdat 2x1
upféut | fdut vac dél {M2) - Godoll6 észak (M3) 2x1 231 taat 2x2
Wao B 2
G M2 autoat - 11, sz2. f6ut kozott (M2 - 4j Nagy-Duna hid - meglévd Tahi o
S:j"a' L hid hozzdvezetd utak, benne Totfalu északi elkerul) o | 100 oot

' A programban szerepld projekt erpdményeként megvaldsitani tervezett dtkategdria, ami eftérhet a nagytavi miszaki tartalomtol.

" végleges dllapatra [a tovabbfejleszthetdség és a nagytdvu teruletrendezési helybiztositds céljabel eldirdnyzott utkategdna és sdvszam

‘& megvalasithatdsag: tanulmany eredményétd! fuggdien a projekt az UlIG kezdGpont helyett Uphartydn kezdGponttal {405, sz 160t fejlesztése} is
elképrelhetd
' A mellékut: besarolassal tervezett Ut fut értékd haldzati szerepet biztosit
"A hatalyos OTrT tarvenyben a szakas? mas Gikategonaval szerepel. Az autouti megvaldsitas eldkészitése az OTrT-tovény modositasa utan

lehetséges
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|
Ill. programciklus
H =
i Utbetd | o st Becslt
d és > Projekt mGszakl tartalma Sivszdm| hossy | Nagytdwd’ uttipus
: uttipus
i szdmyele | {km)
MO autout M2 autéit - 11 s2. féut kozotti kapacitdsbévités 23 5,7 autéit 2x3
MO autopalya M6 autopalya S1. sz. 16Ut k626t kapacitasbdvités 2x4 11,2 autopilya 2x4
MO autopalya MS - M31 autopalydk kbzotti kapacitasbvités 2x3 22,0 autopdlya 223
M1 autopalya MO autdut - Tatabdnya nyugat (bévités 2x3-sdvra) 23 48,2 autépdlya 23
M2 autout Vac dél - Rétsag 2x2, Rétsdg (22. sz. féut) - orszighatar 2x1 2x1/2x2 49,2 3utent 2x2
M4 autopalya Kisujszdlids - Berettyduijfalu (M35) 2x2 99,2 autépilya 2x2
M8 - autéut M7 - M6 aul6pdlysk kozott (M6 - 63. sz. 160t kazstt 2x2 swval) 21/2x2 | 554 | autépdiya2x2
M9 3utdut 54 - 53 sz. féutak kozott 2x1 35,8 autéut 2x2
M9 ' autout Tapianszentkereszt (87. sz. f6ut) - Nemesbod (M86 autéuit) 2x1 8,1 autéut 2x2
M30 | autéut Miskolc - Sziksz6 dél 2x2 2x2 autdit 2x2
-~ M4s autout B M8 autépalya - Kunszentmarton kelet 2x2 36,7 autéut 2x2
M23  autéut _Kocsord kelet (491) - Pétyod détketet 1 298 | outéit 22
M8S autout Sopron kelet {84. s2. f6ut) - orszaghatar 2x2 autéut 2x2
MS8S autout Csorna nyugat - Kapuvar nyugat 2x2 autoit 2x2
4 . kiemelt féut 4. sz. f6ut Nyiregyhaza (M3 autdpilya) - Debrecen (354. sz. féut) p2 ] 45,2 kiemalt fBut 2x2
| 8 " kiemelt f6ut Bakonygyepes, Devecser és Tuskevar etkerild 2x2 autéut 2x2
| 22 Cfsut | Balassagyarmat elkerdld Il dtem 2x1 36t 2x1
23 Cofsut Nemt, Pétervdsdra, Bukkszenterzsébet, Tarnalelesz elkeriild 2x1 60t 2x1
25 faut Eger elkerild a1 it 2x1
25 L fout Szentdomonkos®, Sajopusp6ki, Binréve elkeruld 21 taut 2x1
31 | kiemeltfout | Tapiossgifeltdrd utl. Glem MO és Silysdp észak kBzbtt) 22 57.2 | kiemelt Bt 2x2
37 . kiemelt féut _ cl6zési seakasz Seerencs térségében 22 5.0 kiemeit 180t 2x2
18 fout Nyfregyhéza nyugats etkeruld 1. item (felsBsimal 0sszekdtdat - 38 sz. 21 166t 2x1
: 15ut kdzott)
a7 . féut MezGberény elkerils x1 autdit 2x2
53 ©féar Solt kelet - Kiskunhalas dél elkerdlélanc 2x1 f6at 2x1
57, fout Mohics (M6} - Boly (S6. s2. féat) T " f60t 22
58 fdut 58. sz. f6ut Szaldnta és Turony elkeruld 2x1 43 80t 2x1
61 i fout Dombdvir északnyugat elkeruld (61. sz. fut - M9 kozott) 2x1 féut 2x1
: .. fregszemcse, Sagvdr, Siéfok-Balatonkititi elkeriild 2x1 és Sdgvdr észak - |
65 fout siofok-Balatonkiliti dél 2x2 22/ | 238 | (6ot 2x2f 2xl
, Székesfehérvir-Feketehegy nyugat - Kisbér {13. s2. féuit) ,
81 : kicmelt fout {S26kesfehérvar elkerulGt kvéve 2x2) 2x2/2x1 46,0 kiemelt (38Ut 2x2
86 I faat lanossomorja, B4sdrkiny elkerild M86 nyomvonaldn 1 7.6 autéut 2x2
M86 - orszaghatar kbzétt gj (részben 1) nyomvonalu 87. sz} fout (M86 .
[/
87 dut - Gyongybstalu dél kézétt 2x2, egyébkeént 2x1) 2 207 | 6t 2a2
:Silut fout Kékese, Csemény, Cigdnd, Pacin elkeriils (3835.). ok. Gt fejlesrtése) 2x1 135 f6Gt 2x1
;gm fout tregszemcse - Nagykonyi deél 1 138 | t6ut2x1
o | fout M6r  Orosaldny - Tatabdnya (Kornye-Tatabdnya 2x2) a1 | 276 | ety 2
ujot | mellekut® Mosonmagyardvar déli bekdtése {M1 - 1. sz. f8at kozdtt) x1 mellékit 2x1
' & programban szerepl6 projekt eredményeként megvaldsitani tervezett utkategéria, ami eltérhet a nagytdvu miszaki tartalomtol.

! végleges dllapatra (a tovabbfejleszthetdség és a nagytawi teriletrendezési helybiztositas céljabol) eldirdnyzott utkategorio és sdvsadm.

*A megvalosithatésag tanulmany eredményétdl fuggden a projekt az (116 kezdGpont hetyett Ujhartydn kezdponttal (405. sz f8at fejlesztésel Is
etképrethetd
& mellékits besorolassal tervezett Ut fBit értekd halézali szerepet biztosit
" A hatdlyos OTeT torvényben a szakasz mds uthategoridval szerepel. Az autdutl megvaldsitss elbkészitése az OTrT-1ovény médositdsa utin

lehetséges

! szentdomonkos és Borsodnadasd kozott az G) nyomvonalra helyezés alternativajat meg keil vizsgdini
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IV. programciklus
Ut beta- . i Becsiilt
es "°f‘::3:i"" Projekt miszaki tartatma v ] hosz | Nagyawi’ detipus
szamjele {km}
M1 M7 | autopalya Zd:)ite’s 2x4 sdvra Egénat - M1-M?7 csemépont k8261t (aho! nincs 2x4 2x8 3.4 3 244
M3 autépailya Budapest (MO) - Hatvan (21. s2. f6ut) 23 43,8 autépdtya 2x3
M3 autout Vasarosnamény - orszighatar 2x1 29,2 autépdlya 2x2
S autdpdlya Budapest Ushartydn ~ 2x3 30,6 autépdlya 23
M6 | autoat BSly (MB0) - orszighatdr 21 23,1 | autdpdiva 2x2
[ n7 ] autepatya 63. 57 6t - M8 autdpalya 3. siv bat palya) 342 24,6 | autipitya
M7 autopadlya Erd [MO) - Székesfehérvar {63. sz. f6ut) 2x3 5.3 autdpdlya 2x3
M9 autéut’ Pereszteg (M85) - Lové (84) 2x1 13,9 | autéit’ 2x2
“ms ] ;;;;:t T Pacsa {M75) - Nagykanizsa - Kaposvar nyugat 2x1 autdut 2x2
[ M9 | auteut Bonyhdd kelet - Szekszard észak (6. s2. fout) 2x1 autéut 2x2
. ' - j -4, s2. 8 Y
i | swosumato | hboominy 0 okt s e 5 0| o o
Ma9 autdut Kocsord (491) — Patyad délkelet Patyod délkelet — orszdghatar 2x1 29,8 autéat 2x2
MB8S autout Kapuvdr nyugat - Pereszteg (84. sz. féat) 2x2 25,8 autéut 22
M86 autout Levél (M1) - Csorna [M8S) 2x1/2x2 34.1 autéut 2x2
1 fout | Vértess616s, Tata & Komarom elkerilo 2x1 185 | féut a1
6 féut Pécs - Pécsvdrad kelet 22 17,6 8t 2x2
8 kiemelt féut Ajka - Vasvidr 2x2 autéut 2x2
13 kiemelt féut Kisbér - M1 2x2 18,9 kiemelt féut 2x2
| 26 | kiemelt fout Miskolc északi elkerild kiemelt {6GttS fejlesztése 2x2 6,7 kiemelt f8dt 2x2
31 lu.emell Tépfbségi feltdrd Gt 11 Gtem [2x2 Sulysdp észak - Szemrr:énonkéta 2x2/2x1 kiemelt féut/féat
{6ut/f6ut kozétt, 2xl Szentmartonkata - Nagykata északkelet kozott) 222
32 feot 32. sz f5ut Szolnok észak - Hatvan déi kozott etkeraiok 2x1 214 | feut 2x1
37 kiemelt f6ut 37. sz {601 Hernddkak - Mad térsége (39, s2. f601) 2x2 29,6 | kiemelt f65t 2x2
39 38 toat ;J;::) 's‘szydl:te f er:::s - Tiszanagyfalu k626tt {uj Tisza hiddal), 38. sz2. 1 56,0 —
a7 fout Csorvas elkerild 1 autouit 2x2
S1 féut S1. sz. féat etkerild dnc Solt kelet - Baja dél 2x1 38,2 féut 2x1
54 f6ut T Kecskemét (MS) - Soltvadkert déinyugat efkeruldlanc 2x1 184t 2x1
55 faut Porboly elkerGld 2x1 8t 2x1
68 fout Bahanye elkeruls 2x1 f&ut 2x1
81 fout 81. sz2. féut Kisbér {13. sz. fdut) - Gy6r (M1) kozotti elkerilék 2x1 19,8 kiemelt féut 22
442 fout Szolnok-Szandase6lds, Rikdczifalva és Rikoczivjfalu etkerutd 2x1 kiemelt £6Gt 2x2
a71 1ot _ Nyiradony, Nyirbstor etkerotd 2x1 f8ut 2x1
61166 | fout Dombovar nyugat (61) - Kozdmmisleny (MS0) Uj fout 2x1 61,7 | kiemelt 60t 2x2
uj fout foat Nagykény - 67. sz. féut 2x1 29,9 foat 2x1
aj feut fGut Szigetvar dél - 2alata {orszdghatar) 2x1 féut 2x1
aj f6ut téut 67. sz. t8ut - Sdvoly (7. sz. f6at) 2x1 38,2 féut 2x1
' ; . 5‘;‘ 1 ' o'; C T T T Békéscsaba - Merdkovacshaza (4432 ) ok. i) - Battonya - N P
{orszdghatér)

lehetséges

' A programban szerepld projekt eredményeként megvalositani tervezett utkategéria, ami eltérhet a nagytdvi miszaki tartalomtél.

! végleges allapotra (a tovabbfejleszthetség és a nagytawi teriletrendezési helybiztositas caljabol) eldirdnyzott Utkategdria és sdvszédm.

‘A megvaldsithatosags tanulmany eredményétd! fuggden a projekt az Ulld kezdGpont helyett Ujhartyin kerdGponttal (405. sz. #60t fejlesrtése) is
elkepzelheto
“ A meliekut) besorolassal tervezett ut f8uti értékd halozati szerepet biztosit.
' A hatalyos OTrT-torvényben a szakasz mas utkategoridval szerepel. Az autduti megvaldsitas elBkészitése az OTrT-tovény modositasa utin
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