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A varosi atburkolat-gazdalkodas

sajatossagai

Az utburkolat-gazdalkodasi rendszer (PMS) a halézat egyes lehetsé-
ges projektjeit hosszu tavu gazdasagossaguk szerint sorolja. 2018-ban
a KTT az elsoként kidolgozott PMS-t tovabbfejlesztette, amelynek ele-
mei: a kétszintli onkormdnyzati rendszer okozta nehézségek; a bur-
kolat-allapotparaméterek jelentdsége telepiilési utakon; a palyaszerke-
zet-méretezési eljarasok varosi korlatai; etalonszakaszok kivéalasztasa,
a homogén szakaszok meghatarozasanak elve.
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1. BEVEZETES, CELKITUZES

Az utak kezel6i a varosi halézatokon szdmos,
a kiils6ségi szakaszokétol eltéré gazdalkodasi
problémaval keriilnek szembe. Ebbél adddé-
an, azok utburkolat-gazdalkodasi rendszere
(PMS-e) is tobbé-kevésbé eltér egymastol.
A varosi utburkolat-gazdalkodas sajatossagait
a kovetkezdékben, esettanulmdanyként, a féva-
ros szamara késziilt PMS egyes elemeinek ro-
vid ismertetésével szemléltetjiik.

2010-ben a Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. (KTI) a F6évarosi Kozteriilet-
fenntarté Vallalat Zrt. (a Budapest Kozut Zrt.
jogel6dje) szamadra, az dltala kezelt f6varosi
féuthalézatra vonatkozdan, utburkolat-gaz-
déalkodaési rendszer (PMS) els$ valtozatat ké-
szitette el [1]. Az Osszeallitasa idépontjaban
rendelkezésre 4ll6 informdaciok és osszefiig-

gések szamitégépes modell kidolgozasahoz is
alapul szolgéltak [2].

Ez a haldzati és a létesitményi szint kozotti,
un. program szinti Utburkolat-gazdalkodasi
rendszer az érintett haldzat — Budapest févaros
téuthalézata, valamint annak kozosségi kozle-
kedéssel érintett mellékuthalézata — egyes le-
hetséges projektjeit hosszu tavi gazdasagossa-
guk szerint sorolja.

A PMS-nek ebben a kidolgozasi fazisaban a
kiindulé adatok (inputok) csak korlatozott
mértékben alltak rendelkezésre, valamint,
ebbdl is kovetkezden, a rendszer ,lényegét”
képezé algoritmusok és Osszefiiggések dlta-
laban még nem alapulhattak tényleges, helyi
adatokon. Ezért szamitani lehetett arra, hogy
ez az ideiglenes modell viszonylag révid idén
beliil tovabbfejlesztésre szorul, amelyhez az
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érdekelt szakemberek birdlata [3-5], kisebb
hélézatrészen végzett futtatas eredményeinek
értékelése, valamint a teljes halozatrészre vo-
natkozo, leltar jellegt, allapot, forgalmi, gaz-
dasagi stb. alapinformaciok tovabbi beszerzé-
se [6], illetve az egész modell futtatasa [7-9]
nyujt lehetdséget.

A Budapest Kozt Zrt. 2018-ban a KTI-vel, az
elsé PMS valtozat kidolgozéjaval olyan szerzé-
dést kotott, amely az Gtburkolat-gazdélkodasi
rendszer id6kozben végzett modositasaival,
kiegészitéseivel elért pillanatnyi helyzet atte-
kintését és a targykorben, javité szandéku ja-
vaslatok készitését tiizte ki céljaul [10].

A kovetkezdkben - részben a [10] kutatdsi
jelentésre tdmaszkodva - a véarosi utburkolat-
gazdalkodasi rendszerrel, kiemelten annak sa-
jatossagaival foglalkozunk.

2. ELOZMENYEK

Bar kiindulési alapként a KTT és alvallalkozé-
janak 2010-esjelentéseit [1-2] tekintették, 2018-
ban a Villalkozé (KTI) feladatai kozott volt a
Megbizé (Budapest Kézut Zrt.) dltal szamara
atadott el6zményanyagok [3-9] megismerése,
illetve a benniik levé futtatési eredmények, va-
lamint az anyagokban szerepld tovabbfejlesz-
tési javaslatok és fejlesztési iranyok értékelése
is. Ezek koziil a harom el6zményanyagra a je-
lentés [10] kiilonleges figyelmet forditott. Jelen
cikk el6zményeként, az ezekben felvetett egyes
kérdéseket és az azokra megfogalmazott vala-
szokat foglaltuk dssze.

Felmeriilt az, hogy az orszdgos és a budapesti
kozuthdlozat igénybevételi eltéréseinek tekin-
tetbevételével, az orszdgos kozuthalézatbol
kijelolt 60 db etalonszakasznak a KTI 4ltal
mar 28 éve megfigyelt leromlasi jellemz8inek
altalanositasa [11] a févarosi utburkolat-gaz-
dalkodas kidolgozasakor hasznosithatd-e.
Amig a f6vérosi etalonszakaszok teljesitményi
adatsora még nem all rendelkezésre, addig a
legjobb kompromisszumnak az orszagos koz-
utakon kijelolt etalonszakaszok hosszu tava
allapotmegfigyelésén nyugvo, halozatviselke-
dési modellek tekinthetdk.

I izt kozlekedés

A palyaszerkezet-teherbiras nagyon gyakran
a mértékadod allapotparaméter, azaz a feltjitas
kivaltéjava (indokava) ennek a paraméternek a
mar elfogadhatatlanul gyenge volta valik. Saj-
nalatos tény azonban, hogy ennek az allapot-
paraméternek a haldzatviselkedési modelljei,
az emlitett hosszt tava etalonszakasz-meg-
figyelés eredményeinek feldolgozasa alapjan,
gyakorlatilag nem voltak eldallithatok, mert
a teherbirdst jellemzé E-modulus értéke az
id6, illetve a lefutott forgalom fiiggvényében
egyértelmii tendenciat nem mutatott [11].
Megjegyzésre érdemes, hogy a KTI témafele-
16sének bevonasaval, jelenleg folyik olyan ku-
tatasi munka [12], amely ennek a helyzetnek
a javitasat, esetlegesen a probléma feloldasat
tzte ki céljaul. Az orszagos kozathdlozat-
bdl vélasztott etalonszakaszokon dinamikus
alapelv(i, KUAB-tipusu, ejtésulyos berendezés
25 m-enként meghatarozott teherbirdsmérési
értékeit hasznositjak. Ugyanakkor Budapes-
ten kvdzi-statikus eljarast kovetve, Lacroix-
mérékocsival mérnek, amely 3-4 m-enként
szolgaltat behajldsi adatokat. Itt az lehet a
kompromisszumos megoldas, hogy a mar tobb
éve folyo palyabehajlasi idésorokat felhasznal-
va, mihamarabb olyan teherbirasi, halézatvi-
selkedési modelleket fejlesszenek ki, amelyek a
Budapest Kozut Zrt. PMS-ének els véltozata-
ban, érdemleges eldzmények hidnyaban felvett
modelleket helyettesithetik.

Széba jott az is, hogy a teherbirasi modellek
kore nem tulsagosan leegyszertsitett-e, mivel
csak a kotott és a szemcsés altalaj szerint kii-
lonboztet meg, illetve csupan két palyaszerke-
zet-tipussal operal. Nyolc évvel ezel6tt, a PMS
els6 véltozatanak készitési idGpontjaban, a
1000 km-es 9sszes hosszusagu févarosi uthd-
16zatrdl csak nagyon hézagos palyaszerkezeti
informacidk alltak rendelkezésre. Ez indokolta
a négy jellemz6 pélyaszerkezettipus felvételét.
Ez az osztalyozas az id6kozben gytjtétt sok
palyaszerkezeti informacié hasznositdsaval,
akar mar tovabbfejleszthetd, redlisabba tehetd.
A halézati szinti PMS szamara, a foldmitivek
kotott és szemcsés talaju véltozatokba torténd
osztalyozasa elegendének itélhetd. Hajlékony,
télmerev, merev és kompozit palyaszerkezet-
tipusok megkiilonboztetése javasolhatd.
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Koézismert, hogy kiilf6ldon mar vannak mu-
kodd, varosi PMS-ek. Hazai adaptacidjukat
azonban az eltéréen rendelkezésre all6 inpu-
tok és az anyagi lehet8ségek altal is meghatd-
rozott beavatkozasi hatdrokban meglevé jelen-
tés kiillonbségek hatarozottan megnehezitik.
Ismereteink szerint, hazai varosi PMS egyediil
Gy0r varosara sziiletett, 1993-ban (a KTI veze-
tésével dolgozé munkacsoport készitette [13]).
Ennek alapelvéb6l a Budapest Kozut Zrt. szd-
mara késziil6 rendszer sokat hasznositott.

Az utburkolat-gazdalkodasi rendszer fontos
elemének, az életcikluskoltségek szamitdsa-
kor, a széban forgé tutszakaszon lebonyol6dd
személy- és teherforgalom mértékét kiilon kell
kezelni. Ennek ugyan elsdsorban a kiilonb6z6
uthasznaloi koltségtipusok (kozlekedésiizemi
koltség, idGveszteség-koltség és baleseti kolt-
ség) meghatarozasakor van jelentsége, de az
életcikluskoltségek az egyes burkolatallapot-
paraméterek beavatkozasi hatdrara is kiilon-
bozbéképpen hatnak. Erre a célra a Budapesti
Kozlekedési Kozpont (BKK) hurokdetektoros
forgalmi adatai is hasznosak lehetnek. Ez a to-
vabbfejlesztés viszonylag sok adatgytjtéssel és
tobbletenergia-raforditassal jar, ami a halozati
szinti PMS-vizsgélatok soran nem ,fizetédik
ki”. A kozeljovére tervezett létesitményi szin-
tl valtozat megfelel6 mindségti mikodéséhez
azonban egyértelmuen indokolt a vizsgélt ut-
szakaszon lebonyol6dé személy- és teherfor-
galom mértékét kiilon kezelni.

A varosi uthalézat gazdalkodasa, illetve a pro-
jekt-képz6é homogén szakaszok szempontjabdl
fontos az esetenként akar mértékadova valo
allapotparaméterek kialakitdsa, mint az or-
szagos kezelésli kozutakon. A homogén szaka-
szok képzésére a Budapest Kozut Zrt. megbi-
z4sabol készitett 2018-as KTI-tanulmany [11]
ujszerd javaslattal él. A palyaszerkezet-teher-
biras, mint allapotparaméter jelentsége a te-
lepiilések utjain sem vitathatd; ez tekinthetd,
a feliiletépséggel egyiitt, a leglényegesebb pa-
raméternek. Ugyanakkor a PMS most folyo,
létesitményi (projekt) szintl tovabbfejlesztése-
kor a teherbirds mértékad6 évszakban mérhe-
t6 értéke még nagyobb szerephez jut. Emellett,
természetesen, a hossz- és a keresztiranyu fe-
lilleti egyenetlenség, valamint a csuszasellen-

allas sem hagyhato figyelmen kiviil, még ha a
kisebb varosi jarmtisebességek kozott, jelentd-
ségiik, az orszagos kozuthalézatéhoz képest,
némileg csokken.

A 2018-ban tovabbfejlesztett modell [10] fog-
lalkozik az egyes mért burkolatallapot-szintek
allapotosztalyzatokba torténd atszamitasanak
kérdésével. Az osztalyozdsi hatarértékekre
uttipustdl fiiggd hatarértékeket javasol, ame-
lyeknek meghatdrozésakor, a korabban kapott
mérési eredmények statisztikai feldolgozasa is

komoly segitséget nyujtott.

3. AKETSZINTU ONKORMANYZA-
TI RENDSZER OKOZTA NEHEZ-
SEGEK

Az orszagos kozuthalozat kezelése és tizemel-
tetése 2013. november 1. 6ta a Magyar Kozut
NZrt.-nél &sszpontosul, viszonylag egyér-
telmiivé téve a felel6sségi koroket és hataro-
kat. A teleptilési utak tekintetében azonban
a helyzet bonyolultabb. Az atkelési szakaszok
kezelbje tovabbra is a Magyar Kozut NZrt.,
de a csatlakozd telepiilési utak kezelési fel-
adatait a helyi dnkormanyzat latja el. Itt mar
megjelenik a két kozutkezel6 kozotti hatarok
tisztazasanak igénye, ugyanis a tulajdonosi
hatdrok nem feltétleniil esnek egybe a miisza-
kilag optimalis kezel6i hatarokkal. Ezt a ne-
hézséget tovabb fokozza, hogy egyediiliként
az orszagban, Budapesten kétszintdi 6nkor-
manyzati rendszer miikodik, igy a telepiilési
utak kezelése is kétszint(ivé valt. A vonatko-
z6 Kormanyrendelet [13] hatdlyba 1épésével a
févarosban a kezel6i hatdrok részben elvaltak
a tulajdonosi hataroktol. A rendelet értelmé-
ben, a kezel6 szervezet harom szempont alap-
jan ddl el. A vonatkozé torvény [14] alapjan,
a helyi kozutak kezel6je altalanos esetben a
keriilet. Ez aldl azonban kivételt képeznek
azok az utszakaszok, amelyeket a rendelet
melléklete a févarosi 6nkormanyzat kezelé-
sébe sorol, fiiggetleniil azok tulajdonosatdl.
A rendelet szerint szintén févarosi kezelésbe
keriilnek a mellékletben fel nem sorolt, de
févarosi tulajdonu utszakaszok. Mindezeken
kiviil, a rendelet lehet6séget nyujt, kétoldala
megallapoddsok alapjan, a kezel6i feladatok
masik szervezetnek val6 dtaddsara. A jogi
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1. abra: Kezel6i hatarok abrazolasa a Budapest, XI. keriilet Bartok Béla at-Tétényi ut
csomoé-pontban (Forrds: Budapest Kozit KAPU rendszer)
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kornyezet az utpalyak tekintetében zart rend-
szert alkot, azonban - bonyolultsagabdl faka-
ddan - a napi mtikodésben szamos félreértést
okoz(hat).

Budapesten a helyzetet még tovabb bonyo-
litja, hogy a févarosi 6nkorményzat a koz-
utkezel6i feladatokat tobb szakcége kozott
felosztotta. A BKK Zrt. mint stratégiai koz-
utkezeld, a Budapest Kozut Zrt. mint ope-
rativ kézutkezeld, a BKV Zrt., mint a varosi
vasutak kezel6je, az FKF Zrt., mint a téli
sikossdg-mentesitésért és téli-nydri attiszti-
tasért felelés, az FCSM Zrt., mint a felszini
csapadékviz elvezetésért felelds, a Fékert Zrt.
pedig mint a KRESZ gallyazasért és egyéb
kertészeti munkakért felelds szervezet jut
szerephez a kozutkezelésben. Ha hozzévesz-
szitk, hogy magantarsasdgok (benzinkutak,
bevasarlokozpontok tulajdonosai) is ren-
delkeznek kozforgalom szdmara megnyitott
maganutakkal, el6fordulhat, hogy egy cso-
mopont teriiletén, kozatkezeldi feladatokban
akar 7-8 tarsasdag is érintett (1. abra).

A felvazolt igazgatasi szerkezetben nem csu-
pan a feleldsségek meghatdrozasa okoz(hat)
nehézséget, de a rendszerben az eréforrasok is
szétaprozodnak. Komoly adminisztrativ ter-
het jelent egy-egy nagyobb beruhdzds egyezte-

tése, a kiilonb6z6 érdekek osszehangolasa. Sok
esetben, ez beruhdzisok ésszertitlen elhuzoda-
saval vagy - sz¢éls6 esetben — akar elmaradasa-
val is jar. A f6varosi helyi kozutak kezelésének
szakmai szabalyairdl, tovabba az utépitések, a
kozteriileteket érinté kozmi-, vasut- és egyéb
épitések és az utburkolatbontasok szabalyoza-
sarol sz016 Févarosi Kozgytlési Rendelet [15]
a kozutkezel6i érdek egységes érvényesitését
célozza. A rendelet a Févarosi Onkorményzat
kezelésében 1év6 helyi kozutakra vonatkozik,
mig a kertileti 6nkormanyzatok egy részének
nincsen kozutkezel6i rendelete, igy a helyre-
allitas modjara vonatkozé miiszaki el6irdasok
sem egységesek.

4. BURKOLAT-ALLAPOTPARAME-
TEREK JELENTOSEGE TELEPU-
LESI UTAKON

Kozismert, hogy az utallapot olyan komplex
jelenség, amit csak kiilonb6z6 allapotparamé-
terek pillanatnyi értékének kombinacidjaval
lehet redlisan jellemezni. Az egyes allapotpa-
raméterek jelentésége azonban attdl is fiigg,
hogy az orszdgos koézuthalézatrdl (annak is
els6sorban kiilséségi szakaszairdl) vagy pedig
telepiilések (igy, egyebek mellett, a févaros)
kozuthalézatdrdl van sz6. Ezért a mar tobb-
szOr emlitett, 2018-as kutatdsi jelentés [11]
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2. abra: Uttipusok allapotadatainak sszehasonlitasa
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Teherbiras osztalyzat

Hossziranyu
egyenetlenség

® Magyar Kézat Zrt. ®m Budapest Kézut Zrt. m Koncesszios Autopalyak

(keréknyomvalyua-
mélység), palyaszerke-
zet-teherbiras, csuszas-
ellendllas. (Az orszdgos
kozutak 4llapotjellem-
zésében, kiilonosen
kiilfoldon, egyre gyak-
rabban  alkalmazott
palya-gordiilézaj mé-
rése, a palya fényvisz-
szaveré képességének
meghatarozdsa, illet-
ve a burkolatfeliileten
jelentkezé vizkod-,
illetve - masszéval -
vizfiiggony-képz6dés
jellemzése a varosi utak
esetében elhanyagolha-

Fellileti épség

készitésekor, a varosi kozuthalézat mindsité-
sekor szoba jovo allapotjellemz6 paraméterek
jelent6ségét atgondoltak, kiilonds tekintettel
az egyes adatok mérési bizonytalansdgaira.
Foglalkoztak a burkolatallapot-értékelés és az
allapotjavité beavatkozasi javaslatok esetleges
forgalomfiiggésének kialakitasaval. Majd pe-
dig a kiilénb6z6 beavatkozasi hatarokra, vala-
mint a beavatkozasok allapotértékekre gyako-
rolt hatasara is kitértek.

Jelenleg a Budapest Kozut Zrt. az egyes tut-
szakaszok allapotat feliileti épség (a keriileti
létesitményfelel6sok dltal vizudlisan), a palya-
szerkezet-teherbiras (Lacroix-deflektograftal),
valamint a hossz- és a keresztiranyu felilleti
egyenetlenség, IRI és keréknyomvalyd-mély-
ség (KARESZ lézer pontfelh6jébdl készitett,
terepmodellen alapuld, szamitott adatok) mé-
résével jellemez. A vérosi utak jellegzetes le-
romldsi (tonkremeneteli) formdinak 6sszeha-
sonlit6 elemzése arra a kutat6i megallapitdsra
jutott, hogy a repedezés és a katytuképzdédés ti-
pusu romlasok gyakoribbak és nagyobb jelen-
téségliek, mint a deformacié jellegtiek. (Ter-
mészetesen, ez utobbiak is valhatnak, adott
esetben, mértékadokka).

Az 6sszehasonlité vizsgalatra szdba jové bur-
kolatallapot-paraméterek: feliileti épség (felii-
letépség), hossziranyu feliileti egyenetlenség
(IRI), keresztiranya feliileti egyenetlenség

t6 jelentdségti). Az alla-
potparaméterek jelentdségét (sulyat) a ,varosi
szempontok” nagymértékben befolyasoljak.

A folyamatos (nem pontszerti) allapotjellem-
zési technoldgidk szamos elénnyel rendelkez-
nek. Emellett azonban dontést igényelnek a
tekintetben, hogy az irdnyonként egynél tobb
forgalmi sédvval rendelkez6 utakon a mérés
mely savokra vonatkozzék, nem elfelejtkezve
az autdbuszoblok kiilonleges allapotmind-
sitési problémdjarol sem. A varosi kornye-
zetben viszont feltétlen elényt jelentenek a
folyamatos allapotjellemzési technolégidk,
mivel a csomépontok rendkiviili stiriisége és
a kozmiiveknek sok helyen el6fordulé javita-
si helyei, a szerelvény- és a vezetékcserékkel
egyiitt, sok helyen inhomogén palyaszerkeze-
tet hoznak létre.

A varosi, kozuti koézlekedés kiilonlegességei-
nek, illetve jellegzetes tonkremeneteli forma-
inak figyelembevételével, a burkolatallapotot
jellemz6 paraméterek jelentdsége a kovetkez6-
képpen itélhet6 meg:

o feliileti épség (kiemelt jelentdségi, a bur-
kolatminéség uthasznalok éltal torténd
megitélését elsdsorban ez az éllapotpara-
méter befolyasolja),

o palyaszerkezet-teherbirds (kiemelt je-
lent6ségtli, elsdsorban az utkezelé va-
gyongazdalkodasi kotelezettsége kovet-
keztében, valamint amiatt, hogy mas,
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esetenként a kozeljovében varhaté bur-
kolat-meghibasodasi forma kivaltéja, il-
letve el6jelzdje lehet),

o hosszirdnyu feliileti egyenetlenség (ko-
zepes jelentSségli, fontossaga a 60-70
km/h-s megengedett sebességli szaka-
szokon és a nagy forgalmi terhelésii cso-
mopontok el6tti felgytirédések esetében
novekszik, amit az osztalyzatok értékha-
tarainal érvényre lehet juttatni),

o keresztiranyu feliileti egyenetlenség (ko-
zepes jelent6ségli, utazaskényelmi prob-
lémakat okoz, illetve, mély nyomvalyuk
esetében, a 60-70 km/h-s megengedett
sebességi, kozel vizszintes szakaszokon,
a vizen cstszds — az aquaplaning - ve-
szélyével kell szamolni; ezt a tényt pedig
az osztalyzatok értékhataraindl itt is ér-
vényre lehet juttatni),

o apalyatextiraja, csuszasellenallasa (kor-
latozott jelentdségi, legfeljebb — kiilono-
sen sikos burkolatfeliiletnél - esetenként
ajarmtvek gyors megalldsat igényld, for-
galmi csomopontok el6tti szakaszokon
lehet érdemleges szerepe).

A palya csuszasellenalldsanak a jellemzésé-
re a KARESZ pontfelhd [3] nem alkalmas.
A hossz- és a keresztirdnyd feliileti egyenetlen-
ségrol, ugyanakkor, képes hasznos informaci-
okat szolgéltatni.

A jelenleg jellemzett allapotparaméterek ko-
ziil, a legtobb bizonytalansdg, annak vizud-
lis-szubjektiv jellegébdl kovetkezben, a felilleti
épség mindsitését terheli. Ezért felmeriilhet
a jelenleg kovetett technikanak a KARESZ-
fényképeken alapuld értékeléssel valé felvalta-
sa. A valtas azonban csupdn az Gjonnan java-
solt allapotjellemzési modszer alkalmazasaban
érdekelt szakemberek megfelel6 felkészitése
utan képzelhetd el. Addig a jelenleg kovetett
eljaras, a létesitményfelel6sok 6t fokozata ér-
tékelése folytatddhat. Az eljaras bizonytalan-
sagainak csokkentésére Osszehangolt oktatds
javasolhat6. (Ebben a tekintetben, a Magyar
Kozt Nonprofit Zrt.-nek a Roadmaster bur-
kolathiba-vizsgalé berendezéssel kapcsolatos
oktatdsanak a tapasztalatai hasznos informa-
ciokkal szolgalhatnak.)

I izt kozlekedés

A hélozati szintli allapotadatok feldolgozasa
utdn, valasztott beavatkozasi projektek ter-
vezett, létesitményi szinti allapotvizsgalata,
célszerten, csak a felilletépségre terjedjen ki.
Ennek pontosabb, részletekbe mend ismerete
a leglényegesebb, mivel ritka eset, hogy varosi
uthalézaton masik allapotparaméter valik
mértékadova (az allapotjavitéd beavatkozast, a
tobbieket megel8z8en, sziikségessé teve) para-
méterré. Megjegyzésre érdemes, egyébként, az
is, hogy a teljes palyaszerkezeti rétegeket érin-
t6, megfelel6 mindségben végrehajtott felujitas
gyakorlatilag minden egyes allapotparaméter-
re kedvezé hatdst gyakorol.

Altaldnossagban elmondhaté, hogy az egy for-
galmi irdnyu, tobb savos utak esetében, min-
den forgalmi sav allapotadatainak az Gsszes
paraméter esetében vald felvételére nincsen
szitkség. Elegendd a (leg)kiilsé sav mindsité-
se, mivel a palyaszerkezetet igazan igénybe
vevl nehéz forgalom, igy a menetrendszert
autdbuszok és trolibuszok is, féleg itt kozle-
kednek. Elsésorban a Lacroix-mérékocsival
(deflektograffal) végzett palyaszerkezet-teher-
biras az az allapotparaméter, amelynek eseté-
ben az el6bbi megéllapitas gyakorlati kovet-
kezményekkel jarhat. (A KARESZ pontfelhé
és a létesitményfelelés vizualis dllapotfelvéte-
lének azonban nem kell csak egyes forgalmi
savokra korlatozddnia).

Az autobuszoblot 6nallé  ,,homogén sza-
kasznak” célszer(i tekinteni, kiilon gydjtott
allapotadatokkal. A palyaszerkezet teherbi-
rasanak mérése, féleg betonburkolatd 6blok
esetében, elhagyhatd. Egy-egy autdbuszobol,
sziikség esetében, a tobbivel versenyzd, beavat-
kozasi projekt lehet.

5. JELENLEGI PALYASZERKEZET-
MERETEZESI ELJARASOK VA-
ROSI KORLATAI

Ahogy az utakra hato terhelés, Gigy az utakkal
kapcsolatos elvarasok is kiilonbozéek a kiil-
teriileti és a varosi szakaszokon. A jelenlegi
péalyaszerkezet-méretezési eljardsokat [16] is
alapvetGen a kiils6ségi szakaszok méretezésé-
re fejlesztették ki. Az eljardsok részben a varosi
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3. abra: Erésitést igényl6 palyaszerkezet-behajlasok, forgalmi

tervezési osztalyonként
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palyaszerkezetek méretezésére is megfelelGek,
azonban alkalmazasakor sokszor komoly ne-
hézségek mertilnek fel. Budapest fé6tuthalozatd-
rdl, az orszagos kozuthalézathoz viszonyitva, a
kovetkezok allapithatok meg:
o sokkal jobb az utpalyaszerkezetek teher-
birdsa,
o a varosi szakaszokra jellemz6 médon, a
palyaszint emelése korlatokba iitkozik.

Az emlitett méretezési eljaras [16] azonban
még a viszonylag jo teherbirasu palyaszerke-
zetek esetében is a szerkezeti vastagsag nove-
lését irja el6. Ez azonban, az ismert magassa-
gi korlatozasok miatt, rendszerint csak teljes
pélyaszerkezetcserével és a foldmt mélyitésé-
vel lehetséges.

A 3. ébran lathatd, hogy kiilonb6z6 forgalmi
tervezési osztalyok esetében, a statikus behaj-
las alapti méretezési eljards milyen atlagos,
statikus, behajlasi értéknél javasol 60 mm-es
vastagsagu palyaszerkezet-erdsitést. A palya-
szint 60 mm-es emelése, kiemelt szegélyekkel
épiilt varosi kornyezetben jellemzéen mar
nem megoldhato, ezért ilyenkor a palyaszerke-
zet teljes cseréje sziikségessé valik.

A févarosi féutakat jellemz8, C-K forgalmi ter-
vezési osztalyokban, 0,3-0,6 mm-es atlagos pa-
lyabehajlds mar 60 mm-es vastagsagu erdsitést

A méretezési eljaras [16] alkalmazdsaval az
adédik, hogy a pélyaszerkezeteket er6siteni
kellene. Mivel azonban nem lehet a pélyaszin-
tet emelni, el kell a j6 mindségti burkolatalapo-
kat bontani. Az dsszehasonlité méretezés nem
veszi figyelembe, hogy a makadam burkolat-
alapok az elmult évtizedek alatt ,bedlltak”,
kivalo szilardsaguva valtak. Ezek az eljardsok
nem szamolnak azzal, hogy az Gsszetérede-
zett, rossz mindségl pdlyaszerkezeti rétegek
ugyanolyan vastagsagu, hasonld Osszetételd,
de 4j (kival6 allapotu) réteggel torténd cseré-
je a szoban forgd palyaszerkezetet érdemben
erdsiti. A 4. dbra azt mutatja be, hogy a févé-
ros féudtjainak jelenleg hol lenne sziiksége a
méretezési eljaras alapjan 60 mm-nél nagyobb
megerGsitésre (vagyis palyaszerkezet-cserére),
illetve hol van sziikség ténylegesen teljes pa-
lyaszerkezet cserére. Az dbran lathato, hogy a
magassagi korldtozasok miatti palyaszerkezet
csere komoly tobbletforrast igényel. Erdemes
lehet tehét a jelenlegi méretezési eljarasok he-
lyett hosszu tavon is kéltséghatékonyabb maod-
szereket talalni.

5. ETALONSZAKASZOK KIVALASZ-
TASA

Jogos kérdésként meriil fel, hogy az dtfenn-
tartas tervezéséhez és a felmeriil koltségek
optimalizaldsdhoz alapul vett leromldsi fo-
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Jelmagyardzat:

— teljes dtépitése, gyenge teherbirds
(behajlas > 1 mm) miatt

— A palyaszerkezet teljes dtépitése,

miatt

lyamatok elérebecslésének lehet6 legnagyobb
mértékli pontossiga miként biztosithato.
A rendszerszemléleti utgazdalkodasi don-
tések elengedhetetlen el6feltétele, hogy a
kiilonb6zé forgalomnagysagua, palyaszerke-
zetd, illetve foldmu szilardsaggal rendelke-
z6 stb. utszakaszok véarhaté élettartamardl
elfogadhaté megbizhatésagu ismeretekkel
rendelkezzenek. A sok hat6 tényezd és azok
nehezen modellalhato, szinergikus egymas-
ra hatasa a kérdéskort meglehetésen bonyo-
lultta, elméleti megkozelitésekkel egyenesen
megoldhatatlanna teszi. Ezen a teriileten a
laboratériumi vizsgalatok sem segitik az 6sz-
szetevOk egyértelmil empirikus dton torténd
alatamasztasat. Még a mesterséges forgalom-
mal terhelt probapalyak variacids lehetdségei

is — akar a pélyaszerkezet-felépités, akar az
id6jarasi viszonyok modelldlasa szempont-
jabol - a komplex feladat megolddsahoz
tulsdgosan korlatozottak. Egyetlen lehet-
ségként, marad az uthdlézatbol gondosan
- tudomanyos alapossidggal - megtervezett
szempontok alapjan kivalasztott, megfeleld
hossztsagu etalonszakaszok allapotvéltoza-
sanak hosszabb id6n keresztiil torténé meg-
figyelése [18-19]. Az etalonszakaszok kiva-
lasztasi szempontjainak rogzitése, majd azok
kovetkezetes végrehajtdsa meglehet6sen fe-
lel6sségteljes feladat. A kovetkezékben ezek
kozl a legfontosabb szempontokrol tesziink
emlitést, hangstlyozva a varosi utakon folyo
kozlekedésnek a kiilsGségi szakaszokétdl el-
térd jellemzait.
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Fontos szempont az egész tthaldzatra jellemz6
etalonszakaszok szamanak meghatarozasa. Itt
egyrészt annak az eldontése okozhat nehézsé-
get, hogy hany forgalmi, pélyaszerkezeti stb.
kategoriat jeloljenek ki, masrészt pedig az egy
utszakasz-csoportot jellemzé etalonszakaszok
szama (egyetlen etalonszakasz azért nem kép-
viselhet egy megfigyelési kategoriat, mivel a
szakasz esetleges, atlagostol eltérd viselkedését
nem vagy nem koénnyen lehet — 6sszehasonli-
tasi alap hianyaban - felismerni).

A kovetkezd elvi nehézség a rendszeresen
jellemezheté allapotparaméterek kivalaszta-
saban rejlik. Itt azt az alapelvet célszer( ér-
vényesiteni, hogy minden olyan paramétert
(palyaszerkezet-teherbiras, hossziranyu feli-
leti egyenetlenség, keréknyomvalya-mélység,
érdesség, csuszasellenallas stb.) be kell az ér-
tékelési korbe venni, amely egyrészt a széban
forgo uthdlozaton mértékado - a tobbiek el6tt
beavatkozdst igényl6 - allapotszintre szokott
jutni, mas részrél pedig, amelynek jellemzé-
séhez az utkezelé6 megfeleld, reprodukalhat6
eredményeket biztositd, mérési technikaval
rendelkezik. Természetesen, a ,vagyaknak” a
pénziigyi lehet§ség itt is hatart szab.

Lényeges vizsgalandé kérdés az allapotjel-
lemzések idébeni stirtisége, ahol - az egyes
allapotparaméterek eltérd leromlasi sebessége
miatt — akar kiilonb6z8 visszatérési gyakori-
sag is szoba johet. (Igy, példéul, a palyaszerke-
zet teherbirdsa, - dltalanos esetben - ritkabb
nyomon kovetést igényel, mint a feliileti hi-
bak vagy a makro érdesség valtozasa). Ennek
az eljarasnak ugyan szervezési nehézségei le-
hetnek, és azt is figyelembe kell venni, hogy
az élettartam vége felé az dllapotparaméterek
egyébként lassu leromldsa is felgyorsulhat.

Egy-egy ttszakasz-csoportot tobb (célszert-
en harom) etalonszakasznak kell jellemezni
az esetleges tervezési, épitési, illetve fenntar-
tasi anomalidk hatdsanak, lehet6ség szerinti,
csokkentése érdekében. Feltétlenil el kellene
ugyanis keriilni, hogy az etalonszakasz ,,egye-
di hibai” torzitsak az egész, akar 100 km-nyi
Osszes hosszusagi haldzatrész 4llapotanak
elérebecslését — az etalonszakaszok hosszu
tava allapotanak nyomon kévetésekor a 6

célt. Mindezek tekintetében a kovetkezé nyolc
utszakasz-csoport (és ebbdl kévetkezdleg
3x8=24 etalonszakasz) kijelolését javasoljuk:

« kotott altalaj (Buda) + kotéanyag nélkiili
alapréteg + tobb autdbusz-trolibusz jarat;

o kotott altalaj (Buda) + hidraulikus kots-
anyagu alapréteg + tobb autobusz-troli-
busz jarat;

o kotott altalaj (Buda) + kotdanyag nélkiili
alapréteg + nincs tobb autdbusz-troli-
busz jarat;

o kotott altalaj (Buda) + hidraulikus kot6-
anyagu alapréteg + nincs t6bb autdbusz-
trolibusz jarat;

» szemcsés altalaj (Pest) + kotéanyag nél-
kiili alapréteg + tobb autdbusz-trolibusz
jarat;

o szemcsés altalaj (Pest) + hidraulikus ko-
téanyagu alapréteg + tobb autdbusz-tro-
libusz jarat;

» szemcsés altalaj (Pest) + kotéanyag nél-
kiili alapréteg + nincs tobb autébusz-tro-
libusz jarat;

o szemcsés altalaj (Pest) + hidraulikus ko-
téanyagu alapréteg + nincs tobb auto-
busz-trolibusz jarat.

Az etalonszakasz Gthalézatbdl torténd kiva-
lasztasara vonatkoz6 alapelvek a kovetkezdk:

o a kivalasztott etalonszakaszok 200-400
fm-es hosszusagu, egyenesben levo, két
forgalmi savos utszakaszok legyenek,
amelyeknek kiviteli (és esetleges feluji-
tasi) tervei rendelkezésre allnak; a palya-
szerkezet-felépitése, foldmi-jellemz6i,
az eddigi allapotjavit beavatkozasainak
id6pontja és technologiaja, az épitése Ota
évente végzett katytjavitasok mennyisé-
ge, megépitése Ota az évenkénti - féleg -
nehézforgalom nagysaga, ezen beliil az
esetleges autdbusz- és trolibuszforgalom
mértéke, az eddigi vizualis és mérébe-
rendezéssel végzett allapotvizsgalatok
idépontja és eredményei ismeretesek;

o célszert el6térbe helyezni a viszonylag j
épitésii szakaszokat, mivel az allapotada-
tok gytjtését minél ,fiatalabb korban”
célszer elkezdeni;

o az évente gytljtendd és idésorba allitan-
dé (leromlasi gorbék) allapotparaméte-
rek a kovetkezdk legyenek:
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o feliileti épség (két fuggetlen értékeld
személlyel és KARESZ fényképekkel
vald ellen6rzéssel, 5 fokozatu allapot-
osztélyzat),

o palyaszerkezet-teherbirds  (Lacroix-
mérdkocsival, a szakasz mértékadod
behajlasa, mm-ben),

o hossziranyu feliileti egyenetlenség (a
KARESZ pontfelhéb6l szamitott IRI
érték, a kiilsé ,keréknyomban”, a két
forgalmi sav koziil a kedvezdtlenebb
érték, m/km vagy mm/m),

o keresztirdnyu feliileti egyenetlenség
(a KARESZ pontfelhébdl szamitott
atlagos keréknyomvalya-mélység,
a kiils6 ,keréknyomban”, a két for-
galmi sav koziil a kedvezétlenebb
érték, mm);

o iddjarasi adatsorokat (csapadék, hé-
mérséklet) is sziikséges gytjteni az
etalonszakaszokhoz  kapcsoléddan
minél kozelebbi helyekr6l. Ezek az
adatok els6sorban a varatlan allapot-
valtozasok okainak kutatdsakor jut-
hatnak szerephez, de sziikségesek a
teherbirds mérésekor alkalmazandé
hémeérsékleti korrekcidhoz is.

7. AHOMOGEN SZAKASZOK
MEGHATAROZASANAK ELVE

A Budapest Kozt Zrt. szamara kidolgozas
alatt levé utburkolat-gazdalkodasi rendszer
[11] fontos elemét képezi, a rendelkezésre 4ll6
adatok alapjan, a homogén szakaszok megha-
tarozasanak legmegfelelébb moddszerére vo-
natkoz¢ javaslat. (Hiszen ebben a rendszerben
egy-egy homogén szakasz lehetséges beavat-
kozasi projektnek is tekinthetd).

A KTI Nonprofit Kft. 4ltal 2010-ben készitett
kutatasi jelentés [1] homogén szakaszok he-
lyett, az egyes szomszédos f6ut-csomdpontok
kozott, még a burkolatallapot felvétele eldtt,
értékelési részszakaszok kijel6lését javasolja.
(Indokul azt hozza fel, hogy az egyes részsza-
kaszok igy kozel hasonlé hossztsaguak lesz-
nek, valamint, hogy ezzel a csomdpontoknal
a forgalomban, a palyaszerkezet felépitésében,
a forgalomszabalyozdsban stb. esetlegesen
bekovetkezd valtozasok kovethet6vé valnak).

I izt kozlekedés

Ehhez kapcsoléddan a kovetkezdket javasol-
tak még:

o 300 m-esnél kisebb csomdpont-tavolsag
esetén részszakasz nem képezhetd,

o ha a két szomszédos csomdpont tavolsa-
ga 301 és 600 m kozotti, akkor a szakasz
kozéppontjaban részszakasz-végpontot
kell felvenni,

o a szomszédos csomépontok 600 m-t
meghaladé tavolsiaga esetében, 300
m-enként részszakasz-végpontot kell
kijelolni, az utols6 pont azonban a ma-
radék 301-600 m-es hossztsagu rész ko-
zéppontjaba keriil.

A homogén szakaszok képzése el6tt, a rendel-
kezésre allé allapotadatok dllomanyat a hibas
(pl. 6-0s allapotosztalyzat) vagy pedig az irre-
alisan kiugrd (outlier) értékektdl ,tisztitani”
kell. Ezeket a két szomszéd érték atlagaval cél-
szer( helyettesiteni.

A KT12018-as kutatdsi munkaja [10] azt a meg-
oldast itéli logikusnak, hogy a homogén szaka-
szokat, a vizsgéalati szemponttol fiigg6en, a ko-
vetkezd, eltérd alapelveket kovetve jeloljék ki:

o felileti épség: két szomszédos féut (a
Budapest Kozut Zrt. 4ltal kezelt ut) ke-
resztezése kozotti utszakasz; kivéve, ha
annak egyes részei hatarozottan (szembe
szokden) kiilonbozé dllapottak és/vagy
burkolattipusiak;

o palyaszerkezet-teherbiras: az MSZ 2509-
4:89 szabvany [15] homogén szakasz
képzési elbirdsai szerint (amennyiben
mindkét forgalmi iranyban mérték a
teherbirdst, a két sav behajlasi adatait
egyetlen adathalmaznak kell tekinteni);

o hosszirdanyu feliileti egyenetlenség: IRI
osztalyzatonként (az 1-3-as, a 4-es és az
5-0s osztalyzat valtdsakor - homogén
szakasz véltasa; nyilvanvaldan, a jo - az
1-es, a 2-s és a 3-as — osztalyzatok valtasa
a homogén szakaszok képzésekor figyel-
men kiviil hagyhatd, azokat egyforman
1-es osztélyzatanak tekintve);

o keresztiranyt feliileti egyenetlenség:
keréknyomvalyu-mélység osztalyzaton-
ként (az 1-3-as, a 4-es és az 5-0s osztaly-
zat valtasakor — homogén szakasz valta-
sa; nyilvanvaldan, a j6 - az 1-es, a 2-s és
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a 3-as — osztalyzatok véltasa a homogén
szakaszok képzésekor figyelmen Kkiviil
hagyhato, illetve azokat egységesen 1-es
osztalyzatunak kell tekinteni);

o forgalmi terhelés: két szomszédos 61t (a
Budapest Kozut Zrt. altal kezelt ut) ke-
resztezése kozotti utszakasz kozott, az
ANF atlagat véve alapul;

o burkolattipus: szemmel lathaté burko-
lattipus-valtasok kozott. (Ameddig a
palyaszerkezetek felépitése, hitelt érdem-
16 médon, az érintett halézatrél nem
ismert, csak a vizudlisan is megitélhetd
burkolat vehet6 alapul). Ha vannak a
palyaszerkezet felépitésére vonatkozo in-
formaciok is, akkor a homogén szakasz
végének a teljes palyaszerkezetben beko-
vetkez6 1ényeges valtozas (pl. kotéanyag
nélkiili burkolatalaprdl hidraulikus ko-
téanyagura valo valtas) tekinthetd.

El6szor az éllapot, a forgalmi jellemzdék és a
palyaszerkezet tipusa szerinti ,,kombinalt” ho-
mogén szakaszokat kell meghatdrozni, majd
azt vizsgaljak, hogy azoknak indokolt-e a
szomszédos ,,kombinalt” homogén szakasszal
valé Osszevonasa, amikor ,lehetséges beavat-
kozasi projektet” alakitanak ki.

Ezutdn a szdba jové (javasolt) beavatkozasi
technoldgia kivalasztasa kovetkezik, az azzal
kapcsolatos, legkisebb, beavatkozasi hosszusag
fiiggvényében is. (Erre a legkisebb feldjitasi be-
avatkozdsi hossztsagra a kovetkezok javasol-
hatok: palyaszerkezet 4tépitése 500 m, a tobbi
felujitasi technologia esetében 300 m). Célsze-
rii megoldas, hogy a ,lehetséges beavatkozasi
projektet” féut-keresztezés hatarolja, valamint,
hogy az a szakasznak csupan egyik palyaja-
ra, csak kivételes esetekben korldtozddjék.

Annak a feltételezésével, hogy a homogén sza-
kaszok képzése a kiillonb6z6, mért allapotpa-
raméterek, a forgalomnagysag és a burkolatti-
pus szerint, egymastdl eltérd elvek (szabalyok)
szerint torténik, elengedhetetlen azok vala-
milyen, el6zetesen meghatdrozott eljardssal
torténé kombinaldsa. Az altalanos esetben,
kiilonb6z6 hosszusagti homogén szakaszok
kombinalasakor a kovetkezé elvek, illetve sza-
balyok kovetését javasoljuk:

o els6 1épésben, a teherbirds szempontja-
bdl lokalisan (legfeljebb 300 m-es hosz-
szusagban) - kornyezetéhez képest is
- nagyon gyenge teherbirasu palyarésze-
ken, részletesebb vizsgilatot koveten,
megtervezett technoldgidval, nagyfelii-
leti javitasra (,,sz8nyegezésre”) keriiljon
sor;

o azdsszevont homogén szakasz legaldbb a
feliileti épség osztalyzat altal meghataro-
zott, altaldban két szomszédos féut-cso-
moépontot 6sszek6td, homogén szakasz
hosszasagu legyen;

o ezt a homogén szakaszt akkor és abban
az iranyban kell meghosszabbitani, ha
valamelyik végéhez 5-0s, illetve 4-es
feliileti épség és/vagy 5-0s, illetve 4-es
palyaszerkezet-teherbiras  osztalyzatu
és/vagy 5-0s osztalyzatu hossz- vagy
keresztiranyu feliileti egyenetlenségi ho-
mogén szakasz csatlakozik.

Az dllapotjavit6 beavatkozas hatdra (azaz a fel-
yjitas indoka) a kovetkezd allapotkombinaci-
6k valamelyike lehet:

o az 5-0s feliileti épség osztalyzat (6nma-
gaban),

o a4-es vagy az 5-0s teherbirds osztalyzat
(6nmagaban),

o a3-as teherbiras osztalyzat + a 4-es felu-
leti épség osztélyzat (egy szakaszon, egy
id6ben),

o az 5-0s hossziranyu feliileti egyenetlen-
ség osztalyzat + a 3-as teherbirds osztaly-
zat és/vagy 4-es feliileti épség osztalyzat
(egy szakaszon, egy id6ben),

o az5-0s keresztirdnyu feliileti egyenetlen-
ség osztalyzat + a 3-as teherbiras osztaly-
zat és/vagy 4-es felileti épség osztalyzat
(csak a személygépkocsik szamara 50
km/h feletti, megengedett sebességii tt-
szakaszokon, egy id6ben),

o az 5-0s hossziranyu feliileti egyenetlen-
ség osztalyzathoz tartozo legkisebb IRI
értékét legalabb 20%-kal meghaladé
egyenetlenség (5+ osztalyzat) (6nmaga-
ban)

o az 5-0s keresztiranyu feliileti egyenet-
lenség osztalyzathoz tartozd legkisebb
keréknyomvalyu-mélység értékét leg-
alabb 20%-kal meghaladé egyenetlenség
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(5+ osztalyzat), az 50 km/h feletti, meg-
engedett személygépkocsi-sebességi ut-
szakaszokon (6nmagaban).

Ez az osztalyzatkombinacié-sor abban az eset-
ben célszertien modositando, ha egyes valto-
zatok a gyakorlatban nem vagy alig fordulnak
el6. Ilyen esetben szoba johet az osztalykozok
modositdsanak a lehetdsége is.

Az ttszakaszon lebonyol6dd, nem kotott pa-
lyds kozosségi kozlekedés, illetve annak su-
riisége, valamint a pélyaszerkezet-, illetve a
burkolattipus a valasztandd, beavatkozasi
technolégiat befolyasolja. Az elébbiekben
felsorolt beavatkozasi indokok valamelyikét
»kielégité” (az allapotinformacidk célszerti le-
valogatasaval kijelolhet6) homogén szakaszo-
kat — azaz mas szdval ,,szlikséges beavatkozasi
projekt”-eket — meg kell vizsgalni, hogy azok
hosszusaga a 300 m-t meghaladja-e:

o amennyiben igen, akkor ezt tekintjiik
»kombinalt homogén szakasznak”, és
ehhez rendeljiik hozza az ,,optimalis be-
avatkozas-tipust”, figyelemmel a tech-
nolégia legkisebb beavatkozasi hossza-
ra (atépités igénye esetében, a 300 m-es
helyett 500 m-es legkisebb szakaszhossz
veendd tekintetbe);

o amennyiben hossziisaga a 300 m-t (500
m-t) nem éri el, akkor azt a két szomszé-
dos homogén szakasz koziil, a rosszabbik
allapotuval javasolt 6sszevonni.

Az autébuszobloket 6nallé6 homogén szakasz-
nak célszerd tekinteni, és azokon csak a fe-
luleti épség osztalyzatot meghatdrozni. Ha a
feliileti osztalyzat 5-0s, akkor a széban forgd
autobuszobdl a ,sziikséges beavatkozasi pro-
jekt”-ek soraba keril.

8. OSSZEFOGLALO MEGALLAPITA-
SOK

A Budapest Kozut Zrt. szamdra a kozelmult-
ban  Gsszedllitott utburkolat-gazdalkodasi
rendszer [11], a 8 évvel kordbban késziilt elsd
valtozat [1] tovabbfejlesztéseként alapvetéen
hélozati jellegli; ugyanakkor a részletesebb,
létesitményi (projekt) szintli PMS elveit is
rogzitették. Az ujabb burkolatgazdalkodasi

I izt kozlekedés

rendszer az el6bbinél egyértelmuen alkalma-
sabb arra, hogy a Budapest Kozat Zrt. révid
és kozéptavu burkolatfeldjitasi stratégidit, a
szamos befolyasold tényezé kolcsonhatdsanak
figyelembevételével, megbizhatébban kialakit-
hatdva tegye.

Ugyanakkor azonban a kozeljové tovabb-
fejlesztési irdnyai is nyilvanvalokka valnak,
elsésorban a kovetkez6 irdnyokban: a kiilon-
b6z6 burkolatallapot-paraméterek mérésé-
re, illetve jellemzésére szolgald eljarasok to-
vabbfejlesztése, pontositasa; etalonszakaszok
kijel6lése és rendszeres dllapotvizsgalatanak
elkezdése; a halozat egyes utszakaszairdl pa-
lyaszerkezet-felépitési informacidk gytjtése
és a rendelkezésre all6 adatok megbizhat6sa-
ganak novelése; a burkolatok alatti kozmivek
mennyiségi és mindségi informacidinak osz-
szegyUjtése és a PMS-ben val6 hasznositasa;
a halézaton folyd pontszerli beavatkozasok
figgetlen mindségellenérzési rendszerének
kialakitdsa.
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The characteristics
of urban road
management

Die Eigentiimlichkeiten
des stadtischen
Fahrbahnmanagements

The recently developed pavement ma-
nagement system (PMS) for Budapest
Koézat Zrt. (the company responsible for
the management of the roads on Buda-
pest) is, as an improvement of the first
version created 8 years ago, essentially
network-based; however, the principles
of a more detailed, facility (project)-level
PMS have also been established. The new
pavement management system is clearly
more suitable than the previous one to
make the short-term and medium-term
pavement renovation strategies of Buda-
pest Kozut Zrt. implementable in a more
reliable way, taking into account the in-
teraction of several influencing factors.

Das fiir die Budapest Kozut Zrt. (die fir
das Management der Strassen in Buda-
pest zustindige Gesellschaft) kiirzlich als
Weiterentwicklung der ersten, vor 8 Jah-
ren entwickelten System erstellte Fahr-
bahnmanagementsystem (PMS) ist im
wesentlichen netzwerkbasiert. Es wurden
jedoch auch detailliertere PMS-Grund-
satze auf der Projekt(Einrichtung)-Ebe-
ne festgelegt. Das neue Fahrbahnma-
nagementsystem ist deutlich besser als
bisher geeignet fiir die — in Anbetracht
der zahlreichen Beeinflussungsfaktoren
und Wechselwirkungen - zuverldssige-
re Erstellung der kurz- und mittelfristi-
gen Fahrbahnerneuerungsstrategien der
Budapester Kozut Zrt.
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