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Torok Adam koszontotte a megjelenteket, ki-
tintetett figyelemmel az 4j koztestiileti tagok-
ra. Ismertette az el6zetesen kikiildétt, tervezett
programot, amely szerint az infrastruktdra té-
makdérében az {ilésen négy eléadasra kertiil sor.

Gaspar Laszlo el6adasaban az utgazdalkodastol
indulva mutatta be a kozuti infrastruktirdhoz
tartozo legtjabb megoldasokat [2] és elképzelé-
seket, kiilonos tekintettel a mindig rendelkezésre
allé utak és az élettartam tudomany témakore-
ire [7]. A témakor definidldsa utdn bemutatta a
legfontosabb 6sszefiiggéseket, majd ismertette a
mindig rendelkezésre 4116 utak elméletét és meg-
oldasait [1]. Az el6adds masodik részében az élet-
tartam tudomany uttervezési vetiiletei keriiltek
szoba, igy a hallgatésag megismerhette az ezzel
kapcsolatos kovetelményeket, altaldnos tervezési
elveket. Végiil pedig e tudomdnyteriilet utterve-
zési vetiiletét [6].

Mosdczi Laszlé eléadasaban vazolta a VO vasut-
vonal sziikségességét, kiilon kiemelve, hogy ha
Magyarorszag Kozép-Kelet-Eurdpa logisztikai
kézpontja kivan lenni, akkor a vasuti elérhet6-
séget erdsen javitani kell [11], hiszen a korabbi
kozel 50-50%-os arufuvarozasi modal-split mara
20-80%-ra mddosult [3], ez a kozuti elretorés
nap, mint nap tapasztalhaté az M0 autéuton. Ezt

kovetSen bemutatta a VO projekt szerepldit és fel-
adatukat. Az eléadas utolsé részében részletesen
ismertette a VO vasutvonal egyes tervvaltozatait,
kiilonos tekintettel a jelen allapot szerint nyer-
tesnek tekinthetd valtozatra. Megemlitette, hogy
egyes szakaszokon a VO és az NSV egy kozleke-
dési csatornét is alkothat. Torok Adam megko-
szonte az el6adast, és tekintettel arra, hogy az
el6adonak az tilés vége elott el kell mennie, indit-
vanyozta, hogy ehhez az el6adashoz kapcsoldédd
kérdések az eldadas utdan hangozzanak el.

Fleischer Tamas szerint a gytr(is halézati meg-
kozelités elavult, de ebben az esetben ez a megol-
dasakdr az atlos forgalmakat is ki tudja szolgalni.
A V0 és az NSV keveredését nem tartja jonak, hi-
szen a szerepiik teljesen eltéré. Végiil megjegyez-
te, hogy a V0 tavolitasa Budapesttél jo, hiszen igy
nagyobb szakaszok keriilnek tehermentesitésre.

Mosdczi Laszlo egyetértett az atlos forgalmak le-
bonyolithatésagaval, hiszen a VO tervezésekor ez
kiemelt cél volt, kiilonésen a nemzetkozi szerep
er6sodése miatt. Felhivta a figyelmet, hogy a VO
és az NSV fizikailag nem fog keveredni. Ez azért
is biztos, mert a VO tervezésben joval elébbre
tart, mig az NSV-nél még elvi kérdések is don-
tésre varnak, mint példdul Gyér érintése vagy
elkeriilése.

Orosz Csaba megkdszonte az el6adast. Szerinte
nagyon jo, atfog6 képet adott a témdrol. Fleischer
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Tamas véleményével vitatkozva kifejtette, hogy
a gylird, atlé kérdés ma nem kérdés, a jovében
10 és tobbéves tavlatban talan igen. Felhivta a fi-
gyelmet, hogy kiilonésen a vasit esetében nem
elegendd a zajvédelemmel foglalkozni, a rezgés-
védelem is fontos. Végiil megkérdezte, hogy a
2027-2031 datumok a VO tekintetében mennyire
redlisak.

Mosdczi Lasz16 valaszaban elmondta, hogy a VO
és a Déli vasuti 6sszekotd hid kérdéskore bekertilt
az IKOP-ba, igy finanszirozasa biztositottnak
latszik, s6t mar most tobb kivitelezd is érdeklé-
dik a projekt irdnt. Nem szabad elfelejteni, hogy
a VO nem budapesti iigy, Kelet-Magyarorszag-
nak is fontos. A Duna-hidak kapcsan kifejtette,
hogy a mai rendkiviil szlikos atkelési lehetGséget
mindenképpen béviteni kell, lehetdleg uj hiddal,
hiszen a dunaféldvari, vegyes (kozut-vasat) hid
miikodtetése ma mar nem realis alternativa.

Farkas Gyula hozzitette, habar a V0-lal cél Bu-
dapest arufuvarozasi tehermentesitése, az aru-
fuvarozas Budapestrdl teljesen nem zarhaté ki,
amig Ferencvaros helyett nincs masik orszagos
rendezépalyaudvar. Térok Addm megkdszonte a
kérdéseket, észrevételeket és a valaszokat.

Fischer Szabolcs eléadasaban bemutatta a Szé-
chenyi Istvan Egyetemen zajlo, vasuti infrastruk-
tarahoz kapcsolodd kutatdsokat és kutatokat [5].
Az el6adas elején képet kaptak a résztvevok a
vasuti infrastrukturdhoz kapcsolodd kutatdsok
gy6ri multjardl, a kordbbi neves, iskolateremtd
kutatokrol. Ezt kovetben az elmalt id6szak je-
lent6sebb projektjei keriiltek ismertetésre [9].
Példaként bemutatta az egyik ma is futé projek-
tet, amely a lassujelek és a vontatdsi energiaigény
kapcsolataval foglalkozik, tekintettel a lassujelek
okozta lassitasi és gyorsitdsi veszteségekre. Az
eldadds masodik felében elmondta, hogy a mult
gyokerein SZE-RAIL néven kutatocsoport ala-
kult, amelyet az egyetem tudomanyos testiilete
akkreditalt, igy ez a kutatdcsoport az Széchenyi
Istvan Egyetem hivatalos kutatocsoportja lett. A
kutatécsoport a vasuti infrastruktarahoz kap-
csolododan igen széles korben vizsgdl témakat.
A kutatdcsoport a hagyomanyos vasuti rendszer
strukturalis alrendszeinek (vasuti palya és mu-
targyak, energiaellatas, ellenérzé-, iranyito-, jel-
z6- és biztositoberendezések, forgalmi szolgalat

és lizemiranyitas, valamint jarmd) kutatasaival
foglalkozik. A kutatécsoport célja direkt és in-
direkt médon a kotéttpalyas kozlekedés alabbi
javitasai: biztonsag(ossag), energia- és koltségha-
tékonysag novelése, kornyezetbarat, gazdasagos
és koltség-optimalizalt iizemeltetési lehetdségek
kutatasa, Gj mérési és eszkozrendszerek kidolgo-
zasa. A személyszallitas esetén a kozosségi koz-
lekedés szerepének novelési lehetéségei a “modal
split”-en beliil, valamint a pontossdg, az utazasi
id6, utazaskényelem fejlesztése, a teherszallitas
esetén a szallitasi kapacitds, az eljutési (szallitasi)
id6 és a pontossag novelése, a meglévd kutatasi
iranyok fejlesztése és javitasa, j iranyok kijelo-
lése, a vasuti kozlekedésben alkalmazott anya-
gok fejlesztése tomegcesokkentési és energiaha-
tékonysagi szempontok figyelembevételével. Az
el6zGekben emlitett energetikai kérdések mellett
a masik 6 irdnyzat a zuzottk agyazatokkal kap-
csolatos kutatasok teriilete.

Berki Zsolt az el6z6 két eléadohoz egyiittesen
intézett kérdést a tekintetben, hogy van-e VO
kapcsolddasa e kutatasoknak.

Fischer Szabolcs kézvetett valaszt adott, és
osztrak példat idézett, ahol a dontéshozdi szint
rendszerként kezeli az infrastruktura-fejlesztés -
szolgaltatasfejlesztés — szolgaltatasértékesités ko-
rét. Ilyen példa a szolgaltatasfejlesztés kozpontu
infrastruktara-fejlesztés, ami végiil lehet6vé tette
a klimaticket bevezetését, amelynek eredménye-
ként ma Bécsben a lakossag 40%-a egydltalin
nem vezet személygépkocsit.

Mosoczi Laszld ezt azzal egészitette ki, hogy né-
lunk is indul a vairmegye- és orszagosbérlet, ami
rendkiviill kedvezd aron biztosit hozzaférést a
kozforgalmu kozlekedéshez, illetve ehhez illesz-
kedve egyre tobb P+R és B+R parkolo létesiilt,
valamint a kerékparszallitas is fejlédik.

Téth Csaba a kozutak méretezésérdl tartott eld-
addst. Ismertette az alapelveket, illetve a hazai
gyakorlat multjat. Bemutatta az elméleti és gya-
korlati méretezés kozotti ellentmondast, kiilonos
tekintettel néhdny, haladé nemzetkozi példa tiik-
rében [10]. Napjaink egyre mélyld energia- és
klimavalsaga minden ipari szerepldt, igy a kozle-
kedési agazat képviselGit is arra kényszeriti, hogy
szembenézzenek ezen kihivasokkal és mindent
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tegyenek meg a prognosztizalt karos hatasok jo-
vébeli minimalizélasara. Ezen idealizalt cél érde-
kében az eldadas egyrészt a sziikebb értelemben
vett - muszaki fenntarthatésdg (maintenance),
madsrészt a tagabb értelemben vett - kornyezet-
tudatos fenntarthatdsag (sustainable) jegyében
tekintette 4t a magyar utpalyaszerkezetek mére-
tezési, illetve tervezési gyakorlatat. A hazai sza-
balyozasi kornyezet, illetve a tervezési és épitési
gyakorlat szinvonaldnak redlis megitélhet6sége
érdekében ismertetésre keriild nemzetkozi pél-
dak mellett, az el6adds mondanivaldjanak ala-
tamasztasat szolgalja az M1 autdpalya 2x3 savra
bévitésével kapcsolatos néhany kihivas és az arra
adott megoldas felvillantésa is.

Az eléadas els6 részének fokuszaban a klasz-
szikus méretezési elv - azaz a teher és a
tehervisel6képesség Osszevethetdsége — all, és az
elhangzottak arra igyekeztek felhivni a figyel-
met, hogy mind a tervezési forgalom becslésben,
mind az ezt viselni hivatott palyaszerkezeti réte-
gek technoldgiai kialakitasdban a sziikségesnél
nagyobb bizonytalansag rejlik, amely sziikség-
képpen kihathat a palyaszerkezet muszaki fenn-
tarthatosagara is [4].

Ezt kovetéen az eléadas az aszfaltpalya-szerke-
zeti rétegek gyartdsa sordn értelmezhet6é kor-
nyezettudatos elemeket tekintette 4t (visszanyert
aszfalt  felhasznalds, karosanyag-kibocsatds,
energiamérleg, karbonlabnyom) és annak hang-
sulyozasara torekszik, hogy nemzetkozi 6sszeha-
sonlitasban jelentds fejlesztési potencidl marad
még kihaszndlatlanul a hazai szabdlyozas hia-
nyossagai kovetkeztében.

Osszességében az eldadds f6 mondanivaldja,
hogy a kozuti infrastruktura épitett pdlyaszer-
kezetei kapcsan nemcsak szamos technologiai,
tervezési, méretezési kérdés még napjainkban is
megvalaszolatlan és/vagy szabalyozatlan, hanem
a varhatdan erre terhel6dé kozeljové Gj kihiva-
sainak energetikai, kornyezetvédelemi és gaz-
dasagi aspektusai még Osszetettebb rendszert
generalnak. Ezen rendszer kezelése, finomra
hangolasa rendkiviil komplex megkozelitést igé-
nyel és a felmeriilé problémak megoldisa nem
képzelhetd el az ttiigyi miiszaki szabalyozasi ele-
mek szemléletvaltasa, majd folyamatos korszer (-
sitése nélkiil.

Az el6adas hazai vonatkozasu részei a nyilvano-
san elérhetd forrasok (magyar nyelvi eldadasok,
publikaciok, miszaki eléirasok és egyéb szakmai
anyagok) alapjan késziilt, ennek koszénhet6en
természetesen elképzelhetd, hogy késziiltek és
késziilnek a szakpolitika szamara olyan, még
nem publikus hattéranyagok, amelyek arnyal-
jak és finomithatjak az elmondottakat, és op-
timistabb jovéképet rajzolnak a most tervezett
utpalyaszerkezeteink jovébeli fenntarthatosgrol,
és rendelkeznek a fenntarthatd fejlédés azon
vizidjaval és a megvaldsitashoz szitkséges azon
stratégidval, amelyet ezen el6adas hianyozni vé-
lelmezett. Toth Csaba elmondta, hogy a KESZ
(Kdzutak Epitési Szabalyzata) hosszd-hosszt
ideje egyeztetés és vita alatt all, ami foglalkozik
a méretezés kérdéskorével is. Az el6adds maso-
dik része a méretezés és a kornyezettudatossag
(fenntarthatdsag) Osszefiiggéseivel foglalkozott,
kiilonos tekintettel a visszanyert aszfalt felhasz-
nalhatésagara. Elmondta, hogy fontos volna z6ld
értékelési rendszert bevezetni, hiszen a fejlesz-
téseknek nemcsak miszaki, de kornyezeti hata-
sai is vannak. Végil 6 is emlitést tett a mindig
rendelkezésre 4116 utakrol. Térok Addm megko-
szonte az eldadast, és megnyitotta a vitat.

Péter Tamas kérdésében az ttprofilspektrum
méretezésbeli szerepérél érdekl6dott.

Toth Csaba szerint igen fontos lenne az
utprofilspektrum alkalmazasa, de jelenleg ez
mindossze az utdllapotfelmérésben kap sze-
repet, a tervezésben nem. Viszont beavatko-
zas-el6rebecslésre akar most is alkalmas lenne.

Fischer Szabolcs felvetette a 4/8 frakcidéju kovek
alkalmazasat, hiszen azokbdl tul sok van, igy
kedvezd az ara.

Toth Csaba szerint ezt a frakcidt a mai technolo-
giaval nem lehet bedolgozni.

Gaspar Laszlo szerint megfontolandé volna az
alkalmazas, hiszen igaz ugyan, hogy eleinte a
cstiszasi érdessége ezen keverékeknek kisebb,
azonban 2-3 év hasznalat utdn a kopds miatt
nincs érzékelhet6 kiilonbség [8].

Fleischer Tamas hozzaszolasaban visszatért Fi-
scher Szabolcs el6adasdhoz, és méltatta a Széche-
nyi Egyetem széles kutatdsi palettajat.




Fischer Szabolcs kifejtette, hogy a vazolt kutato-
csoport kettds feladatot lat el, a fiatalok segitéje,
inkubdtora, masfelél pedig az egyetemre nehe-
zedd publikdcids nyomas/elvaras teljesitésének
egyik bazisa kivan lenni.

Horvath Balazs hozzaflizte, hogy megérti Fleisc-
her Tamas véleményét. A kar harom teriiletet lel
fel:, hiszen Epitész-, Epits- és Kozlekedésmérno-
ki Karrol van szo. Ennek értelmében a teriiletek
kozotti egyiittmikodés is fontos az indulé kuta-
tasokban. Masfel6]l amint az elhangzott, a kutato-
csoport teret ad kezdd kutatoknak, 6j témak elin-
ditdsara, azok életképességének ellendrzésére is.

Berki Zsolt az utpalyaméretezés kapcsin felve-
tette, hogy a tervezett szabdlyozas 20-r6l 30 évre
akkor? Klimavaltozas, egyéb ma még nem ismert
tényezok.

Téth Csaba szerint a KESZ hosszt folyamat
eredménye, tulajdonképpen még ma sincs ké-
szen. Viszont a klimatikus hatdsoknal sokkal su-
lyosabb gond, hogy a ma ismert bazaltbanyak, a
mai tempd mellett 25 év mulva kifogynak, igy a
tropusi napok, szélsdséges idéjaras, esé... koriil-
ményeknél nagyobb gond lesz, hogy nem lesz mit
bedolgozni, hacsak nem erésitjiik a visszanyerés
részaranyat.

Torok Adam lezérta a vitét. Az egyebek kozott
ismertette a bizottsaggal kapcsolatos hireket.

- Németh Baldzs benyujtotta MTA doktori
eljarasi kérelmét, mely a habitusvizsgala-
ton tuljutott, az MTA MTO is tdimogatta

- Tettemanti Tamas MTA doktori eljardsa
biralati szakaszban van

- ismételten idvozolte az 0j koztestiileti ta-
gokat

- kovetkez6 lés: 2023. méjus 24. MTA Né-
dor utca 7 fsz 29
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