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CONNECT

A kozep-kelet-europai régid aj EU-tagallamainak ,.euroregionalis” projektje
Dr. habil. Lindenbach Agnes'

1. Bevezetés

Az utébbi években az intelligens kdzlekedési rendsze-
rek teriletén a fejl6dés felgyorsult, mind az Eurdpai
Unié orszagaiban, mind pedig a kbzép-kelet-eurdpai
régio EU csatlakozas el6tt allé orszagaiban. A fejl6-
dés egyarant érinti az un. kollektiv forgalomszabalyo-
z6 és informacids rendszereket, mind pedig az un. in-
dividudlis informacids rendszereket (utazasi informa-
Cios rendszerek).

Ezzel parhuzamosan érzékelhetd, hogy a régiéon
belll felmerilt az egytttmiikédési igény az intelligens
kdzlekedési rendszerek teriiletén. Ezt az igényt tikro-
zik a kilénbdz6 projekt-kezdeményezések, amelyek-
ben a régio orszagai k6zdsen terveziék, illetve terve-
zik részvétellket, de megemlitend6 az egyes nemzet-
kézi szervezetek keretében az egyuttmikddés (pl.
ERTICO: European Road Transport Telematics
Implementation Coordination Organisation, PIARC/
AIPRC: World Road Association). Lényeges és meg-
emlitendé a ,Visegradi négyek” szakérndinek az egyltt-
mikddése a kdzlekedésben.

Ez a cikk attekinti az intelligens koézlekedési rend-
szerek terlletének egylttmikddési lehetéségeit az un.
Leuroregionalis” projektek keretében, ezen belll pe-
dig a hazai részvétellel indul6 CONNECT projekt te-
vékenységét.

2. Regionalis egyuttmiik6dés az intelligens
kozlekedési rendszerek teriiletén

2.1. Korabbi projekt-kezdeményezések a k6zép-
kelet-europai régioban

A regionalis egyuttmdkddésre tett javaslatok kézul a
leglényegesebb a BRIDGE (Bright Days for the ITS
Age in CEEC Countries) volt — ez az Eurdpai Unio ,6.
Keretprogramjahoz” készilt javaslat — a Cseh Koézle-
kedési Telematikai Tarsasag (Association for Transport
Telematics, Czech Republic) kezdeményezéseként.
Eszerint a BRIDGE f6 célja egy kdzds megvaldsitasi
stratégia kidolgozasa volt a kdzép- és kelet-eurépai
orszagoknak, segitve ezzel a régio integracidjat az
Eurdpai Unidhoz. A projekt alapvet6 elképzelése: ,hid
épitése a mult és a jévO, kelet és nyugat kézétt”, hi-
szen az ITS igen dinamikusan fejl6dé terilet, és fel-
adata a kulénbségek, eltérések megszuntetése. A pro-
jekt 6 célja tehat a kdzép-kelet-eurdpai intelligens
kdzlekedési rendszerek hosszu tavu megvaldsitasa-
nak az optimalis uton térténé elinditésa volt. Sajnos a
projektet nem valositottak meg [1].

' Dr. habil. Lindenbach Agnes fétitkér, ITS Hungary Egyesiilet,
interut21 @tvnetwork.hu

Megemlitend6 a JANA javaslat, (Joint Activities of
National Associations — nemzeti tarsasagok k6zos te-
vékenyseégei), mely szintén a Cseh Kozlekedési Tele-
matikai Tarsasag kezdeményezése volt. F§ célja egy
k6z6s kdzlekedési telematikai megvalositasi stratégia
kidolgozasa volt a kdzép- és kelet-eurdpai orszagok
szamara, partnerei pedig ebben az esetben a nemze-
ti ITS szervezetek és mas kulcsfontossagu szereplék
a régidban. A tervek kdzott szerepelt a kdzép-kelet-
eurdpai, illetve az azokkal szomszédos EU-s orsza-
gokbdl érkez§ tarsasagok és szakért6k halézatanak
a kialakitasa. A projekt tervezett munkacsomagjai a
kdvetkezék voltak: a legmodernebb technoldgidk al-
kalmazasa Kdzép-Kelet-Eurdpaban az ITS alkalma-
zasok teriiletén; k6zds koltség-haszon keret és finan-
szirozas; kdzds feladatok, kockazat, akadalyok és k-
I6nbségek; valamint kozds megvaldsitasi stratégia [2].

Az ATLANTIC projektet tematikus hal6zatként hoz-
tak létre az Eurdpai Bizottsag Informaciés Tarsada-
lom Féigazgatésaganak (EC DG INFSO) a tamogata-
saval. A projekt az ITS kutatasi témak szoros egytt-
miikodésébdl alakult ki, melyeket az Utiigyi Vildgszo-
vetség C16 ,Intelligens Kdzlekedés” (1995—-1999)
Miiszaki Bizottsaga dolgozott Ki.

Az ATLANTIC idétartama 18 honap volt (2001 ju-
niusatél 2002 decembereéig), 6 célja a kdzlekedési
telematika és az intelligens kdzlekedési rendszerek
terlletén (Eurépaban — beleértve Kbzép- és Kelet-
Eurdpat, valamint a balti allamokat is —, az Egyesult
Allamokban és Kanadaban) dolgozé szakemberek
,08szegyljtése”.

A cél az informacidcsere és a parbeszéd javitasa volt
a vezetd ITS-kutatdk, kormanyzati szervek és az ITS-
rendszerekben érintett mas szakemberek kozott, azzal
az elképzeléssel, hogy magas szinvonalu stratégiai
ajanlasok és kutatasi kbvetelmények szllessenek.

Az eredmények kdzott szerepel a ,gazdag” és elér-
het6 adatforrasok kiépitése, az eEurope akciéprogram
tdmogatéasa, a Nemzetkdzi Hasznok és Ertékelési
Munkacsoport felallitdsanak a tamogatasa, valamint
a politikat, illetve az ITS-rendszerek fejlesztését és al-
kalmazasat egyarant befolyasolni képes szakértdi ha-
|6zat kiépitése.

Az ATLANTIC elemezte a telematikan alapul6 forgal-
mi és utazasi informacids szolgaltatasok sikeres beve-
zetéséhez sziikséges peremfeltételeket is az Eurdpai
Unig, illetve K6zép- és Kelet-Eurdpa orszagaiban.

2.2. Az ,euroregionalis” projektek jelentdsége —
egy Uj projekt sziikségessége

Az EU Bizottsag legfontosabb céljai a TEN (Trans
European Network) halézatok egységesitése, a meg-
feleld kapacitas, az azonos miszaki és szolgaltatasi



szinvonal kialakitasa. Az egységesitést az EU Bizott-
sag a kutatasi, fejlesztési és demonstracios tervek kdz-
ponti finanszirozéasi kereteibdl is tdmogatja.

A TEN-T éves finanszirozasu programot 2001-ben
az Eurdpai Bizottsag Tébbéves elbretekinté program-
Ja (MIP: Multi Annual Indicative Programme) valtotta
fel. Ez a hat éves program lehet6vé teszi a Bizottsag-
nak a hosszabb tavu tervezést, valamint a k6zép- és
hosszu tavu programok hatékonyabb tdmogatasat. A
MIP kizardlag az EU-tagorszagok rendelkezésére all,
igy hazank is csak a csatlakozas utan, 2004 majusa-
tdl részeslilhet az ilyen jellegl tamogatasbdl.

A MIP-be tartozik — mas fontos programok, pl. az
Esseni projektek, a Galileo program mellett — az ITS-
rendszerek k6zuti alkalmazasaival kapcsolatos projekt-
csomag, a TEMPO (Trans European intelligent
transport systeMs PrOjects) is.

A TEMPO f6 célja az ITS-rendszerek és szolgalta-
tasok transz-eurdpai uthdldozaton valé harmonizélt al-
kalmazasanak 6szténzése, hozzajarulas a nemzeti és
a regionalis tervezés kdzotti konvergenciahoz, tovab-
ba az informdcids tdrsadalom atfogd megvalositasa a
kézuti kbzlekedésben.

A TEMPO Kkeretében jelenleg hat ,euroregionalis”
projekt (ARTS, CENTRICO, CORVETTE, SERTI,
STREETWISE, VIKING) fut, melyek lefedik Eurépa
kilénbdzd régioit. Sajat régidjaban ezek mindegyike
megkonnyitette a kulcsfontossagu szerepl6k bevona-
sat az Eurdpai Bizottsag altal 2001 szeptemberében
[étrehozott un. ,TObbéves elbretekinté programba”.

A projektek fontosabb témakaérei, illetve ezek céljai
— melyek egységesek, minden euro-reginalis projekt
alapvetd strukturajat adjak — a kdvetkez6k:

— Forgalmi menedzsment és forgalomszabalyozés:
szlk keresztmetszetek kezelése, a forgalmi fo-
lyamok kezelése.

— Utazési informacios szolgaltatasok: a magas szin-
vonalu utazasi informacios rendszerekhez valo
egyszerl hozzaférés biztositasa.

— Rendkivili események, veszélyhelyzetek keze-
lése: a kdzlekedésbiztonsag javitasa.

— Elektronikus utdijgydjtés: egyszerl és hatékony
interoperabilis dijgy(iijtési rendszerek kifejlesztése.

— Forgalomirényito kbézpontok: a forgalomiranyit6
kézpontok eurdpai halézatanak a létrehozasa.

— ,Horizontalis feladatok™ olyan tevékenységek,
amelyek a transz-eurdpai szolgaltatasok muiko-
dését tamogatjak.

Mivel a jelenlegi hat euroregionalis projekt nem érinti
a kézép-kelet-eurdpai térséget, felmerilt egy Uj pro-
jekt inditasanak igénye a régio orszagai, illetve ennek
alehet6sége a DG TREN (General Directorate Trans-
port and Energy — Kézlekedés és Energia Féigazga-
tédsag) részérdl. Ugyanez a javaslat merlt fel 2003
elején a Német Kozlekedési Minisztérium részérdl is,
hiszen az Uj német szévetségi tartomanyok terlletét
érintdé eurdpai korridorok szintén kivil esnek a jelen-
leg futé ,euroregionalis” programok teriletén, illetve a
Csehorszag felé irdnyul6 forgalmi menedzsment sza-
mukra kiemelt feladatként jelentkezett.

FORGALOM

3. A 7. euroregionalis projekt: CONNECT

3.1. A CONNECT projekt kézvetlen el6zményei

Az EU Bizottsag Kézlekedés és Energia F6igazgatdsa-
ga2003. majus 19-20-an tartotta Varséban az elsé kon-
ferenciat az EU-hoz csatlakozo orszdgoknak ,Galileo for
an enlarged Europe” (,Galileo a kibévitett Eurdpahoz”)
elnevezéssel. A konferencia egyik alapvet6 célkitlizése
az europai GALILEO rendszer alkalmazasainak, vala-
mint a rendszer lehetséges el6nyeinek az attekintése volt.
A masik cél informativ jellegli kapcsolatfelvétel volt a ko-
zép-kelet-eurdpai régié EU-s csatlakozas el6tt allé or-
szagaival az intelligens kbzlekedési rendszerek témaja-
ban. Mar ekkor megfogalmazddott a régié hatarozott igé-
nye egy euroregionalis projekt elinditasara. Ez az igény,
illetve szandék az ,, 1. euroregionalis konferencian” (Dus-
seldorf, 2003. junius 14—16.) ismét megfogalmazdédott,
és az EU Bizottsagtol elvi tamogatast kapott.

Egy, a k6zép-kelet-eurdpai régio tdbb orszagat ma-
gaba foglal6 projekt mar 2003 soran, a Varsoi konferen-
cia elétt kérvonalazodott. Ennek értelmében nyujtottak
be a CONNECT projektet az EU Bizottsag DG INFSO
ITS ,open call’-janak keretében 2003 majusaban. A
CONNECT jelentése: ,Co-ordination and stimulation of
innovative ITS activities in Central and Eastern European
Countries” (,Innovativ ITS tevékenységek koordinacioja
és Osztbnzése a kdzép- és kelet-eurdpai orszagokban”).
Megjegyzendd, hogy ez a program az ERTICO altal kez-
deményezett SIMBA (Strengthening the European ITS
Industry on the Global Market) elnevezés integralt pro-
jekt-kezdeményezés alapjan indult, 6nallé projektként
kivalva az atfogé SIMBA projektbdl [3].

Az EU Bizottsag Informaciés Tarsadalom Figaz-
gatdsaga felhivasara készllt CONNECT akkor két ki-
emelt fontossagu teriiletet célzott meg, a ténylegesen
megtett uthosszon alapuld elektronikus utdijgydjtést
(DRRP: Distance Related Road Pricing), és a forgal-
mi menedzsmentet, forgalmi informacios kbzpontokat.
Az alapvet6 cél irdnyelvek és koncepciok kidolgozasa
volt, amelyek a kés8bbiekben kiindulasi alapul szol-
galhatnak a koézép- és kelet-eurépai orszagoknak a
jévében megvaldsitandd ITS rendszerek eurdpai
interoperabilitasa érdekében. A projekt-tervezetet be-
nyujté orszagok a kdzép-kelet-eurdpai régié orszagai,
illetve kézlekedési minisztériumai, uthdldozat tizemel-
tetbi, rendszerszolgaltatoi, mlisorszoroi, tovabba nem-
zetk6zi szervezetek szakért6i voltak.

A projektet az emlitett ,open call” keretében nem
fogadtak el, viszont kiinduldsi alapja lett a késbbbiek-
ben a DG TREN-hez benyuijtott, azonos nevet viseld,
és ma CONNECT-ként ismert hetedik ,,euroregionalis”
projektnek.

3.2. CONNECT - az uj euroregionalis projekt
céljai és jelent6sége

Az EU Bizottsdg tehat egyértelmlien szorgalmazta és

tamogatta egy Uj, hetedik ,,euroregionalis” projekt elindi-

tasat 2004-t6! kezdédbéen 3 éves id6tartammal,

CONNECT elnevezéssel, mely egyben tlkrdzi a projekt
céljait és feladatait is.
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Az Uj projekt a kdzép- és kelet-eurdpai régio uj EU
tagallamok terlletét fedi le, de a munkahoz csatlako-
zott néhany szomszédos — ,régi” EU-s —orszag is. A
részvevbk ennek megfelel6en Lengyelorszag, Cseh-
orszag, Szlovékia, Szlovénia, Magyarorszdg, tovab-
ba Ausztria és Németorszag, illetve az orszagok f6-
hatésagai, autopalya uzemeltetdi, rendszerszolgalta-
téi és néhany, az utligyi adminisztracidohoz kézel allé
szervezet. A projekthez az elmult év folyaman az elé-
készités késbi fazisaban stratégiai okok miatt csatla-
kozott Olaszorszag, és nemzetkdzi szervezetként az
ERTICO is részt vesz benne.

A projektben kézrem(ik6d6 hazai partnerek a ko-
vetkez6k:

— Gazdasagi és Kdzlekedési Minisztérium (a hazai

tevékenység koordindtora),

— Informatikai és Hirkdzlési Minisztérium,

— Allami Autépalya Kezel6 Rt.,

— Allami Kdzuti Miszaki és Informéciés Kht.,

— Magyar Radié Rt.

A CONNECT partnerek k6z8sen dolgoznak a hata-
rokon atnyulo forgalom és a kdzlekedés mindségének
ajavitasan az ITS alkalmazasok harmonizalt és 6ssze-
hangolt megvalésitasaval. igy a CONNECT —immaron
kiegészitve a jelenlegi hat eurépai TEMPO projektet —
el6segqiti a koordinalt forgalmi menedzsment és forga-
lomszabalyozas, valamint a magas szinvonalu utazasi
informacios szolgaltatasok létrehozasat Eurdpa kiemelt
jelent6ségu nyugat—kelet iranyu kdzuti korridorjain (11,
., IV, V., VII. és a X. pan-eurdpai korridorok).

Harom CONNECT-tagallam, Ausztria, Szlovénia és
Olaszorszag egy masik euroregionalis projektben, a
CORVETTE-ben is kdzrem(ikddik; ezt az orszagok
féldrajzi fekvése, valamint fontos eurdpai korridorok
dsszekottetései indokoljdk. igy a CONNECT és a
CORVETTE projekt-partnerek szoros egyuttm(ikodést
terveznek tdbb alkalmazasi teriileten is, elsésorban a
hataron atnyulé adatcserére és a harmonizalt forgal-
mi menedzsment intézkedésekre vonatkozdan.

Az euroregionadlis projektek altal lefedett terllete-
ket az 1. abra mutatja be.

2004-ben a CONNECT projekt partnerek kdzdsen
készitették el a 2004—2006 kdzotti idészakra, illetve a
2004-es évre vonatkozo munkaprogramot, melyet be-
nyujtottak az EU Bizottsaghoz [4] [5].

A CONNECT projekt egyes alkalmazasi terliletei, il-
letve ezek struktiraja azonos a mar miikéds tébbi
euroregionalis TEMPO projekt struktarajaval. igy az
egyes alkalmazdsi terliletek (,Domain”) a kévetkezdk:

— D1 alkalmazasi tertilet: Kzuti monitoring infrast-

ruktura;

— D2 alkalmazasi tertilet: Forgalomiranyitoé kézpon-

tok eurdpai haldzata;

— D3 alkalmazasi tertilet: Forgalmi menedzsment

és forgalomszabalyozas;

— D4 alkalmazasi tertilet: Utazasi informacids szol-

galtatasok;

— D5 alkalmazasi terdilet: Teherszallasi és jarmiiflot-

ta menedzsment;

— D6 alkalmazasi tertilet: Elektronikus utdij-gyjté

rendszerek;

COMNNECT

1. abra: Az euroregionalis projektek altal lefedett teriiletek

— D7 alkalmazasi tertilet: Rendkivili események és
veszélyhelyzetek kezelése;

— D8 alkalmazasi tertilet: ,Horizontalis” témak;

— D9 alkalmazasi tertilet: Projekt menedzsment.

(Megjegyzés: a D5., a D6., illetve a D7. alkalmaza-
si terliletek témakorei a végsé projeki-javaslatban a
D3 alkalmazasi terllet részei lettek.)

3.3. Az euroregionalis projektekben valé magyar
részvétel indoka és jelentdsége

A projektben tervezett kiilénbdz8 nemzeti tevékeny-
ségeknek — igy a magyar tevékenységnek is — illesz-
kednitik kell a TEMPO projektek témakdreihez. Az
Leuroregionalis” projektek emlitett témakoérei illeszked-
nek valamennyi kapcsol6dd magyar dokumentumhoz,
stratégiahoz, igy a ,,Magyar kézlekedéspolitika 2003—
2015” dokumentumhoz [6], illetve a Nemzeti Fejlesz-
tési Terv [7] alapvetd céljaihoz, a Magyar Informacios
Tarsadalom Stratégia (MITS) [8] kdzlekedési
alagazatra vonatkozé részéhez, illetve a hazai tele-
matikai stratégia [9] prioritasaihoz.

A ,Magyar kézlekedéspolitika, 2003-2015”c. doku-
mentum célul tizi ki, hogy a kézlekedéspolitika foko-
zatos végrehajtasaval 2015-ig megvaldsul a Magyar-
orszag geopolitikai helyzetének kihasznalasahoz és
az orszag versenyképességéenek a megbrzésehez
szikséges koOzlekedési rendszer; a kdzlekedési pa-
lyak és szolgaltatasok hatékonyabb kihasznalasat biz-
tosité intelligens kdzlekedési rendszerek alkalmaza-
sa 2015-ig prioritdst élvez fejlesztésként szerepel [6].

A Nemzeti Fejlesztési Terv céljai és prioritasa, vala-
mint operativ programjai tébb ponton kapcsolédnak
az infrastrukturahoz és a kdzlekedéshez; igy az élet-
min&ség javitasa — mint hosszu tavu f6cél; a verseny-
képesebb gazdasag és a jobb mindségl kérnyezet —



mint specifikus cél, a gazdasagi versenyképesség, a
kérmyezetvédelem és az infrastruktira — mint opera-
tiv programok. Az intelligens kézlekedési rendszerek
és szolgaltatdasok alkalmazasa mindegyik cél eléré-
séhez tamogatést nyujthat, mivel egyarant alkalmaz-
hatok a mar létez6 és m(ik6ds infrastrukturalis rend-
szerek hatékonysaganak a ndvelésére, valamint Uj
létesitmények esetében az elérhetd elénydk maxima-
lizalasara [7].

A 2003 novemberében kormanyrendelet alapjan
elkészult ,Magyar Informdcios Tarsadalom Stratégia
(MITS)” célja egyebek kdzott az, hogy tamogassa ,az
informacids tarsadalom” felépitését; ,szolgélja a ma-
gyar gazdasag versenyképessé és eredményessé
valasat; valamint bebizonyitsa, hogy az informatika és
a kommunikacios technoldgia nem pusztan lehetéség,
hanem hatékony eszkdz”. A MITS keretében a ,gaz-
dasag” féirany kdzponti kiemelt programja az ,.e-kéz-
lekedés”, az intelligens kbzlekedési rendszerek és
szolgaltatasok alkalmazdsa [8].

A magyar intelligens koézlekedési rendszerek prio-
ritdsai a ,Stratégia a hazai kézduti telematikai rend-
szerek alkalmazdasdhoz” dokumentumban foglaltak
szerint a kbvetkezO6k: az autépalya-halézat forgalom-
szabalyozd és informacids rendszerei; a szlk kereszt-
metszetek megsziintetése a kdzuthaldzaton; a for-
galomiranyité kézpontok; az utazas elbtti és utazas
alatti informacids rendszerek; az ITS rendszerek al-
kalmazasa a modern utlizemeltetésben; a rendszer-
felépités; az elektronikus utdijgydjtés, valamint az
egységes személykdzlekedési elektronikus fizetési
rendszer [9].

A 2004-ben megkezdett CONNECT lehetdvé teszi
a ,z6kkenbmentes” eurdpai csatlakozast az intelligens
kdzlekedési rendszerek tertletén. A tervbe vett intelli-
gens kozlekedési rendszerek, szolgaltatasok megva-
|6sitasat el6készité tanulmanyok, megvaldsithatosa-
gi tanulmdnyok és pilot-projektek finanszirozdsa 50%,
a projektek megvaldsitasa esetében a finanszirozas
10%. Ez a finanszirozas lehet6séget nyujtana a csat-
lakoz6 orszagoknak a felzdrkozédsra ezen a terlleten
a transz-eurdpai uthalézaton (TERN: Trans European
Road Network) interoperabilis eurdpai projektek meg-
valositasaval.

El6relathatéan a CONNECT 2006 utan is folytaté-
dik, hogy az egyes alkalmazasi terlleteken elkészult
tanulmanyok, megvaldsithatésagi tanulmanyok pilot-
projektekben, illetve megéplilt rendszerekben folytat-
haték lehessenek. Az euroregiondlis projektek folyta-
tasa igy Uj lehet6ségeket nyujt az intelligens kozleke-
dési rendszerek fejl6déséhez a magyar gyorsforgalmi
uthalézaton.

A CONNECT-ben valé magyar részvétel az EU tars-
finanszirozdasdvallehet6séget nyujt a kézlekedéspoli-
tikai célok eléréséhez, valamint az orszag felzarkoza-
sdhoz az intelligens kdzlekedési rendszerek teriiletén.

A CONNECT-ben val6 részvétel Iényeges elénye a
mindenképpen indokolt tanulmanyok, pilot-projektek,
megvaldsitdsok esetében a nemzetkdzi egyuttmiko-
dés, az EU-s koordinacio és az EU Bizottsag tdamoga-

tasa, tarsfinanszirozasa.

4. A CONNECT hazai tevékenységei
4.1. A magyar projektek attekintése

A tébbi orszaghoz hasonldéan a projekt elsé évében
Magyarorszagon is a tanulmanyok, megvaldsithato-
sagi tanulmanyok kerullnek el6térbe, a kévetkezd két
évben pedig a tanulmanyok és a megvaldsithatosagi
tanulmanyok mellett megjelennek pilot-projektek, illet-
ve a megvaldsitasok is.

A CONNECT keretében Magyarorszagon elsdsor-
ban az autépalya-haldézaton (ezen belll az V. pan-eu-
ropai folyosén) megvalésitando rendszereknek, szol-
galtatasoknak van els6bbségik. A munkaprogramban
prioritasként szerepelnek egyebek kdzott az érzékeld
rendszer kiépitése, a kisérleti forgalomszabalyozo és
informacids rendszer |étesitése, az autdpalya-halézat
és Budapest forgalomiranyitd kézpontjainak, rendsze-
reinek egyuttmikddése, valamint az internet alapu uta-
zasi informacids rendszerek.

A CONNECT projekt legfontosabb hazai tevékeny-
ségei a kovetkezok:

Koncepcionalis monitoring terv az orszagos Uthélozatra

A projekt eredménye egy — a jelenlegi halozattal
azonos alapelven mikdédd — atfogo, integralt kézuti
monitoring rendszer, mely megszlntetni, illetve csdk-
kenti a jelenlegi hal6zat adatgy(ijté rendszerének tér-
beli és id6beli hianyossagait. Egy ilyen integralt rend-
szer tdmogatja a hatékony kézuti menedzsmentet, bé-
vithetd, kiterjeszthetd, és megfelel6 kiindulasi alapot
biztosit a jov6ben megvaldsitando valamennyi telema-
tikai rendszerhez és szolgéltatashoz.

Az MO forgalomirdnyité kézpont fejlesztési koncepcio-
janak kialakitdsa, a migrédcios ut megtervezése

A forgalmi menedzsment és a forgalomszabalyozas
javitdsa a magyar kdzlekedéspolitika kulcsfontossa-
gu eleme, kilénoés tekintettel a forgalmi torlédasok
csokkentésére a szlik keresztmetszetekben, valamint
a kodzlekedésbiztonsag javitasara. A projekt — az eu-
répai uniés tapasztalatok és eredmények alapjan —
meghatarozza a forgalomszabalyozo kdzpontokra és
a forgalmi informacids kézpontokra vonatkozo funkci-
onalis kdvetelményeket — altalanossagban a magyar
uthalézatra, illetve specialisan az M0 forgalomiranyi-
té kézpontra.

Forgalomszabéalyozo és taktikai menedzsment rend-
szerek tervezése (,Master Plan”)

A nagy jelentdségu forgalmi folyosok forgalmi me-
nedzsmentjéhez szoros taktikai egyuttmikddés szik-
séges a féutak, illetve a parhuzamos uthalézat eseté-
ben. Ehhez a magyar autdopalya-halézat taktikai for-
galmi menedzsmentjére vonatkozéan egy terv (Master
Plan) kidolgozasa szlkséges, mely azonositja az ut-
halézaton azokat a pontokat és szakaszokat, amelyek-
re részletes menedzsment tervek szikségesek, kild-
nds tekintettel a TEN-T és a Helsinki folyosék magyar
szakaszaira.

. Szam

folyam 5

. 6V

le- 55

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut




”~

£
(\]
N
]

. evfolyam 5

le - 55

A rendszerfelépitési terv elkészitése KAREN elvek
alapjan a CONNECT haldzattal ésszhangban

A feladat f6 célja a kdzuti szektorban a magyar rend-
szerfelépités kialakitasanak és fejlesztésének elindi-
tasa. A korabbi eurdpai projektek tapasztalatai, vala-
mint a kdz6s, egységes KAREN mddszertan kdzds,
egyseges megkdzelitést biztosit a CONNECT partne-
rek k6zott.

Az egyes projektek tagozdédasa a prioritasoknak
megfeleld alkalmazasi terlletek szerint:
D.1. alkalmazasi terdilet: Kézuti monitoring infrastruktura
D.1.1. részteriilet: Monitoring tervek elkészitése
(részben elkészult)
Fix telepitésl adatgydijté allo-
masok
D.2. alkalmazasi teriilet: A forgalomirdnyité kézpon-
tok eurdpai haldzata
D.2.1. részterlilet:

D.1.2. részterilet:

Felhasznaldi igények tanulma-
nyozasa
ATCC/TIC korszer(sitése
Hataron atnyulo informaciocse-
rét lehetdvé tevd rendszerek
D.2.4. részteriilet: Kapcsolat mas kézpontokkal
D.3. alkalmazasi terlilet: Forgalmi menedzsment €s
forgalomszabalyozas
D.3.1. részterlilet:
D.3.2. részterllet:

D.2.2. részterllet:
D.2.3. résztertlet:

Forgalmi menedzsment tervek
Varosi uthalézat és a varosok
k6zotti utak kapcsolata
Taktikai menedzsment rend-
szerek
Az elektronikus utdijgydjté
rendszerek (kbvetelményeik és
a hatasok tanulmanyozasa)
D.4. alkalmazasi tertilet: Utazasi informdcids szolgdl-
tatdsok

D.4.5. részterllet:

D.3.4. részterilet:

D.3.6. részterilet:

Jarmivon bellli informacids és
navigacios rendszerek
Interneten és telekommunika-
cion alapulé szolgaltatasok és
tanulmanyok
Szolgaltatasokra vonatkozd
egyezmények
D.8. alkalmazasi tertilet: ,Horizontdlis témak”

D.8.1. részterllet: Rendszerfelépités

D.8.2. részteriilet: Ertékelés

D.4.6. részterilet:

D.4.8. részterllet:

den évben elbterjesztendbk az évi aktualis mliszaki
tartalommal.

A CONNECT ,2004-es fazisarol” a FAC Ulésen 2004.
oktéber 21-én sziletett dontés, ennek értelmében a
2004. évi munkaprogramra az EU tamogatas fanul-
manyok esetében 5 millid eurd (a ,2004-es fazis” pénz-
tgyileg a késéi dontés miatt elérelathatéan a 2005.
év végeig tart).

A teljes projekt jellemzd koéltségvetési szamai a
2004. évi ,fazisra” vonatkozdan:
a projekt dsszkoltsége:
ebbdl megvaldsitas 6sszesen:
tanulmany ésszesen:
EU-tamogatds 6sszesen:

36 555 000 euro
26 555 000 eur6
10 000 000 eurd

7 620 000 eurd

A hazai részvétel jovahagyottdsszege tanulmanyok-
ra a 2004. évi fazisra vonatkozdan: 656 000 eurd (eb-
bdl EU-s tamogatas: 328 000 euro).

A Gazdasdgi és Kézlekedési Minisztérium, valamint
az Informatikai és Hirkézlési Minisztérium az intelligens
kézlekedési rendszerek fejlesztésére megallapodast
irt ald a legmagasabb szinten, ennek a megallapodas-
nak része a CONNECT.

A hazai projekt-partnerek a megvalésitas iranti el-
kotelezettséguk jeléll 2004 szeptemberében alairtak
az ,Egyittmikédési megdllapodds a CONNECT
euroregionalis részprogram hazai lebonyolitdsara”
dokumentumot.

A CONNECT-en belill az egyes alkalmazasi terlle-
tek részprojektjeiben elkezd6détt a hazai munkavégzés.
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Az athasznalok elegedettsegenek felmerese
Dr. Makula Laszlé' — Palfay Antal?

1. El6zmények

Az Allami Autépélya Kezel6 Rt. a magyar gyorsforgal-
mi uthalézat mintegy haromnegyedének, 446 km au-
topalyanak, 43 km autdutnak és féutnak, valamint 194
km csomodponti agnak és pihenéhelynek a

kezel6je. Az AAK Rt. feladatkérébe tartozik a kezelt
gyorsforgalmi uthalézat és mitargyainak fenntartasa
és lUzemeltetése, a matrica-értékesités és a dijellen-
6rzés (2004 marciusatol az M5-re is kiterjedéen), va-
lamint a gyorsforgalmi uthalézat melletti terlletek hasz-
nositasa is. Ajelenlegi haldzat és a 15 éves fejlesztési
program keretében megépuld Uj szakaszok folyama-
tos és hosszu tavra tervezhet6 feladatokat nyujtanak
a mintegy 300 dolgozdt foglalkoztato tarsasagnak. Az
rt. f6 célja, hogy a korabbi Uzemeltets tarsasagoktol
6rokolt kilénbdzd allapotu autépalya szakaszokat és
eltérd fejlettségli fenntartasi és tzemeltetési feltétele-
ket minél elébb egy szintre hozza, egységes, magas
mUiszaki és szolgaltatasi szinvonalra emelje.

A tarsasag egyik kiemelten fontos feladata az orsza-
gos kozuthaldzat gerincét alkoto autopalyak szolgaltata-
si min8dségének a vizsgalata, folyamatos fejlesztése. In-
dokolt megismerni a kdzleked6k kbzutakkal, azok Uize-
meltetésével szemben tdmasztott elvarasait, igényeit. igy
az Uzemeltetés stratégidjat az uthasznalok szempontja-
it, preferenciait tikr6z6 informaciok alapozzak meg.

Az Allami Autépélya Kezelé Rt. e megfontolasokat
is figyelembe véve 2002-ben dsszetett adatfelvételt ve-
geztetett el, melyet 2004-ben megismételtetett. A cikk
a 2004-es adatfelvétel eredményeit mutatja be a leg-
fontosabb megallapitasokkal, valamint réviden 6ssze-
veti a 2002-es és a 2004-es adatfelvétel eredményeit.

A 2002. évi projekt lzemeltetSinek a céljai a kdvet-
kezOk voltak:

— Az lgyfélkdzpontu szolgaltatas szinvonalanak
javitdsa az uthasznaloi igények jobb megisme-
rése alapjan.

— A kezel6i tevékenység sulypontjanak meghata-
rozasa, finomitasa, az uthasznaldk preferenciai-
nak megismerése.

— A kommunikacios csatornak és altalaban a kom-
munikacié eredményességének a felmérése.

— A kommunikacios stratégia finomitasa az uthasz-
nalok véleményének ismeretében.

— Széles kord specifikus adatgydijtés.

— A felmérés soran felgyllemlett kiegészitd infor-
macidk (panaszok, javaslatok, észrevételek)
hasznositasa.

A projekt févallalkozodja 2002-ben és 2004-ben: a

Kvantitas—Consulting Kft. volt, az adatfelvételeket pe-
dig a Roadtech Kft. végezte.

" Okl. kozlekedésépité mérndk, BME, lgyvezet6 igazgato,
Kvantitds—Consulting Kft.
2 Okl. kozlekedésépité mérndk, BME, miiszaki vezérigazgato-

helyettes, AAK Rt.

2. Az uthasznaldk elégedettségének
a vizsgalata

2.1. A 2002-es vizsgalatok tapasztalatai

A 2002-es adatfelvétel soran kiemelked6en nagy volt
a valaszadasi hajlandésag, ugyanakkor szinte minden
autopalyan valamilyen forgalomkorlatozas, felujitas-
karbantartas folyt.

A kdzeledBknek kiemelten fontos az autépalyak al-
tal nyujtott biztonsag, ez a kritérium mindennél fonto-
sabbnak tlint. A tdbbi kdzlekedési szolgaltatasrol dif-
ferencialtan, markansan megoszlottak a vélemények,
ez dsszességében és autépalyanként is kimutathaté.

A 2002-es adatfelvétel szerint az uthasznaldknak
alapvet6en fogalmuk sincs, mire forditjak az uthasz-
nalati dijat. Ez a 2004-es adatfelvételnek ismételten
egy igen sarkalatos pontja volt.

A mobil kommunikacio a 21. szazad nagy kihivasa,
atalakitja a tarsadalmi szokasokat, befolyasolja a kdz-
lekedési magatartast. Az autds a segitséget elsésor-
ban sajat mobil készllékének hasznalatatdl varja.

2.2. A 2004-es feladatok

A 2004-re tervezett elemzés a korabbi munka tapasz-
talatait felhasznalva kezd6détt. Természetesen a leg-
fontosabbnak itélt kritériumok szerinti adatfelvételi
panelek megismétlését az sszehasonlithatosag mi-
att sziikségesnek tartottunk, de Ujakat is illesztettliink
be. Ugyanis uj, fontos vizsgalati szempontokat is meg-
fogalmazott az AAK Rt. A 2002-es tapasztalatok alap-
jan a legnagyobb s(irliségben a reprezentans télt6al-
lomasokon hajtottuk végre az adatfelvételi programot.
Figyelembe vettik, hogy 2004-ben az autdpélya ha-
|6zat bévilt mind az M3-on, mind pedig az M7-en. Ezek
Ujabb adatfelvételi helyszineket jelentenek a kérdezési
programban.

Az M5-8s autopdlya egy része a projekt szerzédeés-
kodtése idején még nem volt allami tulajdonban, igy az
adatfelvételben nem szerepelt.

2.3. A 2004-es projekt el6készitése

A 2004-es cél Iényegében megegyezett a 2002-ben
végrehaijtott feladatéval: az uthasznalok megelégedett-
ségi szintjének felmérése az allami Gizemeltetés(i au-
tépalyakon az Uzemeltetési szinvonalanak emelése
érdekében; vizsgalatok, elemzések, értékelések, ja-
vaslatok kidolgozasa az AAK Rt. mindségpolitikaja
szamara. Az el8készitésben, az adatfeldolgozasban,
a statisztikai elemzésekben, valamint az elektronikus
kikérdezési program megalapozasaban dr. Prébald
Akos szakérté tanacsadoként miikodétt kdzre.

A feladat végrehajtasa tobb részre oszlott. Els6d-
legesen meg kellett tervezni a kérddivek 2004-es fel-
épitését, megtartva a 2002-ben kialakitott szerkeze-
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tet, amit ki kellett egésziteni a megbizo uj kérdéseivel.
Ezt kdvette maganak a kérdezési programnak a lebo-
nyolitésa a kijeldlt helyszineken. A helyszinek kivalasz-
tdsaban a korabbi tapasztalatokat hasznositottuk:

— nagy forgalmu autopdlya szakaszok mellett is igen
kevesen allnak meg a téltéallomasokon tankolni,
ezeért a szlkséges kérdSlap mennyiség nehezen
becslilheté meg;

— a févaros, valamint az autépalydkhoz szorosan
kapcsolddd varosok (pl.: Miskolc, Tatabanya) ki-
vagy bevezet6 szakaszain az eredményes adat-
felvételre nagyobb esély van, mint kiilénb6z6 fo-
lyopalya szakaszokon;

— atankolasi szokasok jelentésen megvaltoztak az
elmult években, valamint a téltéallomasok sza-
ma is mintegy kétszeresére nétt 5 év alatt;

— mas adatfelvételi tapasztalatok alapjan sokan a
kiindul6 vagy az érkezési helyen tankolnak, igy
eseély sincs 6ket az autopalyakon megkérdezni;

— az autopalyak le- és felhajté againal nincs lehe-
téség megallitasos kikérdezésre a forgalom ki-
méletlen akadalyozasa miatt.

A kikérdezést ennek kdvetkeztében benzinkutakon
kérdezbbiztosok végezték. A kérdések kdrét a megbi-
zéval tébbszdr egyeztettik, a 2002-es programhoz
képest Uj témakoroket is bevezettiink:

1. A gépjarmlvezetdk érzékelik-e az autopalya el-

lenérzést, ha igen, mely modjat?

2. A gépjarmivezetdk elfogadhaténak tartjak-e a
dijszintet az autopalyakon? (Milyen soknak érzé-
kelik, mennyire engedhetik meg maguknak?)

3. Fenntarthat6-e a matricas rendszer?

4. A dijbevétel felhasznalasara vonatkoz6 kérdés
maradjon meg a 2002-es adatlap szerint.

5. A gépjarmivezeték az autépalya dijfizetés ellen-
6rzések maédjat elfogadhatonak tarjak-e?

6. A blicceléssel kapcsolatosan mi a gépjarm(ive-
zetbk ,meglatasa”?

7. Milyennek tartjak a matrica megszerzésének hely-
szinét, kérilményeit?

Az adatfelvételt 2004 marciusaban és aprilisaban, 6
napra elosztva végeztik. A megbizdval egyeztetve mint-
egy 5000 db adatfelvételi lap kitdltését céloztuk meg.

A kérddbiv a kdvetkez6 kérdéseket tartalmazta:

1. Milyen rendszerességgel hasznélja EPPEN EZT
az autépalyat?
. J6 megoldasnak tartja-e a matricas rendszert?
. Hol vasarolna szivesen matricat?
. Melyik dijellenérzési modot tartja kivanatosnak?
. Onnek mennyit ér a matrica, amit most hasznal?
. On szerint mire haszndljak az autépalya dijakat?
. Elégedett-e az autpalya forgalombiztonsagaval?
. On elégedett-e az autdpalyak burkolataval?
.On hogyan vélekedik a bliccelésrél az auté-
péalyakon?
10. Hol szokott keresni autépalya informaciokat?

©CooNOOOGOB~WN

Az adatfelvételt helyszinenként 1-1 kérdezdbiztos
végezte személyes kikérdezéssel. A kérdezdbiztosok
tevékenységét mind a hat napon ellendriztik. Az el-
lendrzések alkalmaval megallapitottuk, hogy munka-

jukat megbizhatéan végezték. A kérdezdbiztosokrdl
listat vezettiink, és kddszammal lattuk el 6ket a kér-
déivek utolagos ellendrizhetésége érdekében.

3. A 2004-es elégedettségi vizsgalatok
eredményei

3.1. Alapstatisztikak

Az autdpalya hasznalati szokasokat tartalmazé adat-
lapbdl értékelhetéen mintegy 4850 db allt rendelkezé-
sunkre. A felvétel azt mutatta, hogy a valaszadasi haj-
landésag megvan. A kitlizétt adatlap szamot a rendel-
kezésre all6, megtervezett felvételi idd alatt el lehetett
erni. Ugyanakkor a gépjarm(ivezeték ,pillanatnyi han-
gulata” er6sen sz6érodik autdpalyanként a valaszadas-
ok gyakorisagat tekintve. Vagyis a hajlandésag meg-
van, az viszont nehezen becsilhetd, hogy a kijeldlt
adatfelvételi napokon éppen hanyan allnak majd a
kérdezébiztosok rendelkezésére. llyen megfontolas-
bol valasztottuk a BAH csomdpontot, ahol nagyon so-
kan tankolnak, és dénté részben az M1-M7 autépa-
lyak felé hajtanak tovabb.

3.2. Avizsgalatok eredményei

Az adatfeldolgozast a DATAPIKE — Consulting Kift.
végezte. Az eredeti feldolgozas az autdpalyakra k-
I6n-kilén mutatja be a kérdezési program kérdéseire
adott valaszok szazalékos megoszlasat. E cikkben
célszerlinek tlint, ha az autopalyak dsszesitett adata-
ira koncentralunk a grafikus abrazolasokkal.

A feldolgozott eredményeket alapvetéen két csoport-
ba soroltuk. Nevezetesen a ,matricat jogosan hasz-
nalok kore” (az els6 csoport), amely azokat az auto-
palya hasznaldkat reprezentdlja, akik valamelyik au-
tépalyan valéban matricaval kdzlekedtek, és a kddla-
pokon ez értelemszerien ki is volt téltve. A masik cso-
portba soroltuk ,a matricaval nem rendelkez8 jogos
hasznaldkat” (a masodik csoport), akik az autopalyak
olyan szakaszait hasznaljak, ahol a dijmentes szaka-
szokon szamukra nincs dijfizetési kdtelezettség.
Ugyanis a varosokat elkerll6 dijmentes szakaszokon
— klléndésen Budapest kérnyékén — igen jelentds az
un. agglomeracios forgalom, amelynek mértékérdl iga-
zan nem lehet sokat tudni. Ez a kbzlekedd csoport
valdjaban rovid tavon utazik a dijmentes szakaszokon.
Ugy gondoltuk, hogy véleményiik killdnbdzhet az elsé
csoportba soroltakéhoz képest, sét szignifikans elté-
rés is lehetséges.

Az els6 csoportba soroltak az autopalyakat donté-
en nagyobb tavolsagokra hasznaljak, és ebbdl fakad,
hogy az autdpalyak altal nyujtott szolgaltatasokat is
hosszabb ideig, hosszabb tavon élvezik.

Célszer( a figyelmet rairanyitani arra, hogy a varo-
sok kérnyékén az autépalyak dijmentes szakaszait
élvezd kdzlekedbket kiilén célcsoportnak lehet tekin-
teni. Akdvetkez6 években tdbb olyan autépalya (gyors-
forgalmi) utszakaszt is atadnak, ahol nagyvarosok,
megyeszékhelyek elkerild részein e célcsoportot a
szolgaltatasokat illetéen kulén lehet (kell) figyelembe
venni (Miskolc, Szolnok, Debrecen, Nyiregyhaza,
Pécs, Veszprém, Dunaujvaros stb.).



3.3. A megelégedettségi vizsgalatok A matricés rendszer megitélésére feltett kérdés va-
eredményeinek értékelése laszainak a megoszlasa (1. dbra) egyértelm(ivé teszi:
a megkérdezettek, mind a matricaval nem rendelke-
z6, az autdpalyat jogosan hasznaldk, mind pedig a
matricas gépjarmui-vezetdk j6 megoldasnak tartjak.
A hasznaldk egyértelmien a téltéallomasokon valé
matrica-értékesitést részesitik elényben minden mas
forgalmazasi megoldassal szemben. Talan érdemes
még megfontolni a bevasarlokézpontokban valé for-
galmazas lehet6ségét is. Ez Uj elem az autdpalyat
hasznaldktol, még ha a 8% nem is tlnik soknak. Ve-
gyUk figyelembe azonban, hogy a bevasarlokézpont-
okban naponta tébb tizezer ember fordul meg. Latens

Az 1. tdbldzat a hasznalat rendszerességének a gya-
korisagat, a 2. tablazat a 2004-es és a 2002-es adat-
felvételbdl az autdpalyak hasznalatanak a rendszeres-
ségére vonatkozo valaszok megoszlasat mutatja be.
Amennyiben az ,0sszesen” adatokra koncentralunk,
jOl lathaté két markansan elkuléniilé csoport: neveze-
tesen az autdpalyakat rendszeresen hasznaldk, vala-
mint az alkalomszeriien kdzleked6k csoportja.

A két id6pont kdzétti adatokban nincs szignifikdns
eltérés, ami a kdzlekedési szokasok viszonylagos sta-
bilitasara utal. Tehat jol érzékelhet6, hogy az autopa-
lyat rendszeresen hasznaldk kére allandénak tlinik a
munkahelyi, valamint a szabadid6 forgalomban. CINem j6, nem veszek
Ugyanakkor teljes mértékben megjelenik az a tarsa- 5 1%

L. N Ly e . , CINem j6, megveszem
dalmi igény, amely a révidebb ideji matrica bevezeté-
séhez kapcsolédott. Ugyanis a masik markans auto-
palya hasznald csoport az alkalomszerlien kozleke-
dokeé. E fogyasztdi kdr szamara lassan érlel6détt in- [ J6, nem veszek
tézkedéssel a kozlekedési kormanyzat bevezette a 4 1%
napos matricat. A 2002. és 2004. évi adatok kozott
jellemz§ eltérés nem tapasztalhaté. Megkockaztatha-
t6 az a feltevés, hogy az alkalomszeriien kdzleked6k 6, megveszem
igen dij-érzékenyek. 83%

Ugy tlinik, a dontéshozéknak tisztaban kell lenniiik
azzal, hogy az autépalyan kézlekedé hazai gépjarmd- 1. dbra: J6 megoldasnak tartja-e a matricas rendszert?
vezetbk az alacsonyabb dijszintet igénylik. (a matricahasznaldk kérében, az 6sszes autdpalyan)

M Nincs vélasz
0%

1. tablazat
A hasznalat rendszerségének gyakorisaga 2004.

Milyen rendszerességgel hasznalja ezt az autépalyat? — kérdésre adott valaszok megoszlasa (%)
a matrica hasznalok kérében a dijmentes szakaszon kdzleked6k

Rendszeresseg csoIrE::inont Mo | M1 | M3 | wm7 |miw7 al?tf;z;ia MO | M3 | Mi-M7 al?t%spz‘éel;s(a ~§
Nincs valasz 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,10 | 0,58 | 0,11 0,00 | 0,00 | 6,25 | 4,66 \
Alkalomszerien 18,23 29,04 | 30,54 | 21,22 | 25,29 | 30,67 | 26,49 |27,27 | 59,13 | 22,55| 31,17 I.!;
Havonta 1-2 alkalommal 15,27 9,13 | 18,41 | 19,19 | 23,83 | 17,15| 16,57 | 9,09 | 10,43 | 6,25 | 7,29 &
Hetente 8,87 3,68 | 8,37 | 9,04 | 15,82 | 14,24 | 9,61 0,00 | 8,70 | 8,15 | 8,10 g
Hetente 2-3 alkalommal 20,69 16,09 | 25,10 | 33,71 | 20,02 | 21,37 | 22,28 (18,18 | 2,61 17,12 13,77 E
Hotente negyszer, vagy 34,98 |41,85 | 17,57 | 14,92 | 13,00 | 14,24 | 24,11 |4545 | 1,74 | 38,86| 30,36 ¥
Egyéb 1,97 0,20 | 0,00 | 1,93 | 1,86 | 1,74 | 0,83 | 0,00 | 17,39 | 0,82 | 4,66 g.

100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 -

%)

’ ’ 2. tablazat E

Hasznalat rendszeressége 2002. o

OSSZES Hasznalati rendszeressége 5
. Osszes ‘»
Rendszeresség MO M1 M3 M7 M1-M7 autépalya @
Nincs valasz 0,00 0,31 1,70 0,00 0,61 0,85 \E_
11 Alkalomszerien 13,18 16,23 17,61 18,18 22,13 18,23 ‘g
12 Havonta 1-2 alkalommal 14,32 19,63 17,94 14,88 13,76 16,39 \?D
13 Hetente 20,45 17,47 21,53 24,52 25,00 22,00 £
14 Hetente 2-3 alkalommal 20,45 22,26 15,46 18,73 14,11 16,97 ;8
15 Hetente négyszer, vagy tébbszor 28,86 19,17 18,59 17,63 20,47 20,21 -
16 Egyéb 2,73 4,95 7,18 6,06 3,92 5,35 —
Osszesen 100 100 100 100 100 100 E
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igényuk a felvétel szerint megfogalmazodott. A forgal-
mazas feltételeinek a megteremtésével ez a 8% felte-
het6en a duplajara, vagy még azt is meghaladdan né.
Ne feledjik a négy napos matrica sikerét, és annak
fontossagat a hét végi forgalomban. A hét végi beva-
sarlas mellett a matrica egyidej(i megvasarlasa jogos
igénynek latszik.

A dijellen6rzés maodjat tekintve a rendszeres vide-
0s ellenbrzés mellett 51% voksol, az alkalomszerlien
a lehajtoknal tartott vizsgalatot pedig 22% valasztotta.
A véalaszok arra engednek kdvetkeztetni, hogy a gép-
jarm(ivezet6k — értheté médon — a megallitasos ellen-
6rzést ,macerasnak” tartjak. Természetes reakcio ez,
amikor az esetleges hianyossagok kiderilhetnek, a
blntetés is azonnal fenyegethet. Amennyiben az au-
tépalyan kézlekeddket ,felnéttnek” tekintjik, akkor a
videos ellenérzés az egyéb mbédszerekhez képest pre-
feralt megoldas.

Az ,Onnek mennyit ér a matrica?” kérdést tébbszor
és tObb valtozatban dolgoztuk ki. Megkiséreltiink va-
lamiféle viszonyitasban gondolkodni. Ugyanis az au-
tépalyan kézeledbk a tarsadalmi, gazdasagi élet leg-
kilénbdz8bb szerepldi igen eltérd jévedelmi valamint
értékviszonyokkal jellemezhetbk. A 2. dbrat t6bb meg-
kodzelitésben célszerd értelmezni. Vegyluk azonban fi-
gyelembe, hogy a valaszadok ,alapvetéen” konzisz-
tensek, a kérdésekre adott valaszok kbzott egyesek
tartalmukban 6sszefliggenek, ,belsé magyarazatként”
szerepelnek. A kérdés kapcsan 30%-ban ugy véleked-
tek, hogy utazasi id6ben megtéril a gyorsabb eljutas
miatt. Az id6ben és Uzemanyagban is megtéril — va-
gyis mindkettében — 50%-ot képviselt. Ez lehet akar a
félig vizzel t6ltdtt pohar esete is. A pohar félig tele,
avagy félig tres?

Feltehet6 a kérdés, hogy valdban akkora-e az id6-
megtakaritds fontossaga, szerepe a magyar autépa-
lydkon a magyar kézlekedbknek, mint azt feltételez-
zUk? Vajon mekkora lenne ez az 50%, ha a meglévé
autépalyakkal (M1, M3, M5) kézvetlenul parhuzamo-
san haladé féutakon nem lennének annyira kedve-
z6tlenek a forgalom kdérulményei (kevés 4 savos ut-
szakasz, rengeteg atkelési szakasz, alacsony menet-
sebesség a nagy teherforgalom miatt stb.)? A terve-
zett M4, M6 autdpalyak is hasonld ,sorstak”. Ugy
gondoljuk, a valaszok érzékelheté mdédon dsszefligg-

O Nincs vélasztas

5% O Nincs vélasz

- . 0%
L Nem er|1r121;)g, draga / H Utazasi id6ben megéri
30%

[ Uzemanyagban megéri
[ Mindkettében megtéril sl

50%

2. dbra: Onnek mennyit ér a matrica?
(a matricahasznalok kérében, az 6sszes autdpalyan)

M Nincs valasz
[ Nem tudom 0%

42% \

[ Csak karbantartas
23%

[ Utépités, fejlesztés
15%

[ Ad6
20%

3. abra: Mire hasznaljak a dijakat?
(a matricahasznalok kérében, az 6sszes autdpalyan)

nek a hasznalati gyakorisagban az alkalomszerlen
autépalyat hasznalok magas aranyaval, az utdijat
évek oOta valtozatlanuk soknak tartok stabilan magas
szazalékaval.

Az adatokat 6sszegezve: az autopalyakon jelent-
kez8 id6megtakaritas kisebb sllyu a hasznaldk sze-
mében, mint a kbzlekedési szakemberek vélekedése,
értéke kényszerlien magasabb a kdzeledési alterna-
tiva hianyaban.

Az autdpdlya dijak felhasznalasara vonatkozé va-
laszok szinte alig kulénbdznek a 2002-ben elvégzett
felvétel valaszaitél! A lényeg, az autépalyan kdzele-
déknek érdemben fogalmuk sincs (42% illetve 55%)
arrél, mire hasznaljak az uatdijat (3. abra).

Az autépalyék kedvezd forgalombiztonsagi megité-
lése stabil értékrendet mutat az uthasznaldk koré-
ben. Ezt megerésitik a mostani felvétel feldolgozott
adatai is. Az IGEN és a NAGYON valaszok aranya
63% (50%+13%) és 71% (51%+20%), ezek igen ma-
gas értékek. Tehat igazolédott az el6zetes feltevés:
,»a biztonsagos autopalya” stabil értéket jelent az
uthasznaldk kérében.

Célszerl azonban nem elmenni a részben elége-
dett valaszok mintegy 1-es aranya mellett, mely 2002-
ben is megegyezb volt. E mog6tt feltehetéen néhany,
az autopalyan bekdvetkezet igen sulyos, tébbnyire
halalos baleset kapcsan a hatasvadasz média miatt
alakul ki ez a vélemény az uthasznaléban. Megfonto-
landd e hatasok kompenzalasa.

Az autopalyak burkolataval valé megelégedettség-
re adott valaszok déntéen pozitivak a matricat hasz-
nalék kérében. Figyelemfelhivd, hogy a nehéz teher-
gépjarmi forgalom miatt keletkezett nyomvalyuk ké-
vetkeztében azonban az uthasznalék 28%-a a rész-
ben elégett valaszt jeldlte meg. Ez a kérdés nem sze-
repelt a 2002-es adatfelvételben, igy nincs ésszeha-
sonlitasi lehetéségunk.

Az Utdijak varhatd alakulasa szempontjabdl nem
elhanyagolhato a bliccel6k szama, aranya. Ezért ke-
rilt bele ez a kérdés a 2004-es programba. llyen tipu-
su kérdés megfogalmazasakor nyilvan dvatosan kell
eljarni, hiszen a valaszado feltehetéen sajat magara
vonatkozédan ,terhel8” valaszt nem fog adni. A blicce-
lést megkiséreltuk erkdlcsi kategdriaként értelmezni,
és a kérdést — sok vita utan — ilyen szemlélettel kiala-



kitani. A 4. dbrdan kér diagramban szerepeltettik a

O Etfogadhaté B Ha nem bukom le matricat hasznald csoport elkilonitett valaszait. Lat-
EINincs valasz 12% 9% Dinenanyszor hatjuk, hogy a matrica tulajdonosok déntd része elitéli
O ovar a bliccelést, de a matricaval nem rendelkezdknek is
Yo" | majdnem hasonlé részaranyu a véleménye.
Irodalom

[11 Az uthasznalok megelégedettségi szintjének mé-
rése az allami Gzemeltetésl autopalyakon, 2002.
( (Kvantitas—Consulting Kft.)
o Elitelem [2] Az dthasznalok megelégedettségi szintjének fel-
mérése az allami Gzemeltetésl autépalyakon,
2004. (Kvantitdas—Consulting Kft.)

4. abra: Hogyan vélekedik a bliccelésrél? [3] Kindlerd., Papp O.: Komplex rendszerek vizsga-
(a matricahasznaldk kérében, az 6sszes autdpalyan) lata; M(iszaki Kényvkiadé, Bp., 1977.
Summaries

Dr. Laszlo Makula — Antal Palfay:
Survey of Drivers Satisfaction on Hungarian State Expressways

Hungarian Expressway Managing Plc. (AAK Rt.) is responsible for operation and maintenance of ex-
pressway network as M1, M3, M7, M30, MO and MO. In Hungary as the full member of European Union
one of the most important task of AAK Rt. the permanent survey of satisfaction of road users and drivers
on the expressways. It is expected from the road management institutions to explore, to recognize the
demand, requirements of road users.

The operation strategies are based on surveys where the information comes from preferences and con-

sideration of road users. In this consideration a complex data survey has been carried out in 2002 to e

gather the information about satisfaction of drivers on expressways operating by AAK Rt. Regarding the "ﬁ

good experiences the project has also been repeated in 2004 applying the same method. This paper (7]

contains the final results and summary of survey both 2002 and 2004. o
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Dr. Agnes Lindenbach: -

CONNECT - Euro-regional project of the new EU member countries of the Central- and .

Eastern European region (page 2.) »

5

CONNECT project is a cooperation between public authorities, road operators and service providers. 5‘,

Partners from Austria, Czech Republic, Germany, Hungary, Italy, Poland, Slovakia and Slovenia and .

ERTICO are working together to improve cross-border traffic and transport through implementing harmo- @

nised intelligent transport systems and services. The goal of CONNECT is to elaborate decision guide- ~a

lines and concepts as basis for harmonised system implementations in CEECs. This new project will @

foster the efforts to reach the same level of operation services, the same technical level, moreover, the =

same level of road safety on the road network of the member states of the Union in the shortest possible “’E’

term. In Hungary — similarly to other countries — the first year of the project is devoted to the studies/ -

feasibility studies, and then the next two years are expected to concentrate on pilot-projects and imple- @

mentations in addition to the studies/feasibility studies. p—]
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Sajatos szempontok a fovarosi utak felijitasa, korszeriisitese soran

Bolvary Gabor' — Suhai Gabor?

1. Bevezetés

A budapesti uthalézat jelenlegi allapotanak jobb meg-
értése érdekében réviden attekintjik a févarosi utak
sajatossagait, valamint a felujitdsokkor és korszer(si-
tésekkor figyelembe veend® szempontokat:

— A févaros terliletén athalado minden orszagos
féut —, eltéréen a toébbi telepliléstél — nem &lla-
mi, hanem énkormanyzati tulajdonban és keze-
lésben van.

— A teljes, mintegy 4000 km-nyi uthaldzat tulajdo-
nosa részben a févarosi dnkormanyzat, részben
a 23 kerUleti 6nkormanyzat.

— Eltérd intézményi, szervezeti, gazdasagi hattér all
a tulajdonosok mogétt.

— A f6varos utjainak forgalmi terhelése rendkivil
nagy és folyamatosan névekvé.

— A févaros utjain és hidjain bonyolddik le az or-
szag kozlekedésének mintegy 33%-a.

— Az uthaldzat alatt rendkivil slr(i a kézmiihalézat,
melynek kezelése szamos Uizemeltetd kezében van,
tervezett vagy rendszertelenek a kézm(ibontasok.

— A slrl és nagy terhelést jelent6 autdbusz halé-
zat a burkolatok gyakori nyomvalyusodasat okoz-
za, kuléndésen a megallok kdrnyezetében.

— Az uthalézaton tébb helyen Gizemelnek villamos
vonalak is, melyeknek eltérd alépitményei és di-
namikai hatasai folyamatosan gondot okoznak a
csatlakozasoknal.

— Rendkivil eltéré geotechnikai adottsagok, altalaj
viszonyok vannak a varos egyes teruletein.

— A budai oldalon a topografiai adottsagok egyedi
megoldasokat igényelnek.

— Az uthaldzat jelentds felliletét hasznaljak parko-
lasra, mely a belvarosban 40%-ot is elér.

— A varos torténelmi fejlédése folyaman inhomogén
burkolatalapok és burkolatok alakultak ki.

— A meglévé palyaszerkezetek teherbirasa jellem-
z6en nem felel meg a megndvekedett tengely-
terheléseknek.

— Az atlagosnal Iényegesen s(ir(ibb igénybevétel mi-
att a felujitasokat is strlibben kellene végezni, ami-
re az énkormanyzatoknak nincs kell§ fedezete.

— Az dnkormanyzatok kéltséggazdalkodasanak
sajatossaga miatt, egy forrasbdl kell szétosztani
a szocialis, az oktatasi, az intézmény-fenntartasi
stb., kbltségeket az utfenntartasi kéltségekkel; ez
automatikusan hattérbe szoritja a fenntartast.

— A kozterlleteken sokféle egyéb létesitmény és
tevékenység is van, ezek tulajdonosai, kezel6i
Ujabb szerepl6k (elarusitd bodék, reklamok, zéld-
terliletek, fasorok, utcabutorok stb.), a kérnyeze-
tet elktlénllten fejlesztik.

' Szakfémérndk, Fémterv Rt.
2 Irodavezet6-helyettes, Fémterv Rt.

— Budapest utjai a torténelmi kialakulas kévetkez-
tében tul sziikek, a savok szama is kevés, és sok
helyen a savszélesség is rendkivul kicsi, a széle-
sitésre nincs lehetdség.

Mindezek mellett a févarosban az utligyi agazat
szerepe rendkivul alulértékelt, magara hagyottan foly-
tatja kiizdelmét az agazat érdekében.

2. Altalanos ismertetés

A févaros uthalézatanak gerincét a féutvonalak alkot-
jak, kdztik az egyszamjegyliek is, melyek a varos sa-
jat forgalma mellett nagy atmené forgalommal is ter-
heltek. Mellékutak (gyUiijté- és lakéutak) egészitik ki a
halozatot, de ezek szerepe nehezen valaszthato szét
a forgalomtechnikai kényszer-beavatkozdsok miatt. Az
utak nyilvantartédsat a Févarosi Vagyonleltar kezeli,
mely tulajdoni lap adatai alapjan csoportositja az uta-
kat: févarosi, ker(leti, egyéb (MAV, BKYV, kdzcélu for-
galom részére fenntartott maganutak stb.) bontasban;
ez tartalmazza a tulajdonos, a kezel6 és az Gizemelte-
t6 nevét is.

A tulajdonlasi megosztas alapvetd célja szerint a
févaros tulajdonaban vannak a féutak, ez Gzemelteti
a tdmegkozlekedés altal igénybe vett egyéb utakat is,
a tobbi ut pedig a kerlletek kezében van. De ettél sza-
mos helyen eltér a valésag, mely egyes helyeken mar
régzalt, mashol azonban rendezésre var. Az utakat
kisér§ jardak esetében még nagyobb a kerleti tulaj-
don. Az utadat nyilvantartas tartalmazza a jardakra,
parkokra, parkoldkra stb. vonatkozo adatokat is. Ese-
tenként, egyes utakndl — févarosi beruhazas esetén —
szamviteli szempontbdl a févaros tulajdonosi jogat
jegyzik be.

A szinte kizarélag az uthalézat alatt huzodé kdzmi-
vek adatainak nyilvantartasa az illetékes kdézmdivalla-
latoknal talalhato, bar rendeletileg ez az énkormany-
zatoknak lenne a feladata (nyomvonal, szerelvények,
aknak stb.), de egyesitett kdzmligenplan nem all ren-
delkezésre.

Az un. ,véaltozasjelentések” soran az illetékes kdz-
mU cégek folyamatosan kdzlik a végrehajtott és a ter-
vezett kdzmUiiépitéseket, valamint a megvaldsult és a
tervezett ut, jarda, parkold, park stb. épitési munka-
kat, hogy azokat lehetéleg 6sszehangoljak, de a kdz-
muvek allapotabdl eredd gyakori azonnali beavatko-
zas miatt ez csak korlatozottan lehetséges.

Kiemelten fontos feladat a folyamatos ellenérzés,
felmérés, allapotrégzités és ezek alapjan a nyilvan-
tartas vezetése, hiszen ezekbdl az adatokbdl kiindul-
va tervezik a felujitasokat, hatarozzak meg a kéltsé-
geket. Annak érdekében, hogy kedvezd allapotu utak
alljanak az uthasznaldk rendelkezésére, élettartamuk



alatt folyamatos karbantartdssal kell (kellene) fenntar-
tani az elfogadhat6 szintet. A sziikségessé valo intéz-
kedéseket a nyilvantartas adatai alapozzak meg, azon-
ban sajnos a koéltségeket sohasem tudjak az énkor-
manyzatok ennek megfeleléen hozzarendelni. E
szempontok figyelembevételével alakul az utstratégia,
a forraselosztas, a sorrend kialakitasa.

Az uthalézat tulajdonlasaval jogok és kételezettsé-
gek jarnak egyutt, melyeket az utgazdalkodonak tel-
jesitenie kell. Az orszagos kdzutakra vonatkozé keze-
Iési szabalyzatot a 6/1998. (Ill. 11.) KHVM rendelet és
mellékletei tartalmazzak, és a kézikényv részletesen
el6irja a kbvetelményeket, a kbtelezéen alkalmazan-
do eljarasokat:

— szolgaltatasi szint, osztalyba sorolas,

— utellendrzési, fenntartasi, Gzemeltetési, felvjitasi

Utmutatast ir eld.

A f8varosi és a kerlleti utakra ugyanilyen el6irasok
nincsenek kotelezéen elSirva, a szakmaban altalano-
san hasznalt milszaki el6irasok az énkormanyzati
utakra csak ajanlottak.

A févarosi dnkormanyzat a tulajdonaban és kezelé-
sében |évé féutvonalakat és tdmegkdzlekedési utakat
az FKF Rt.-vel Gzemelteti, de a fenntartasi és felujita-
si munkakat sajat maga végzi, végezteti. A févaros tu-
lajdonaban 523 km féut van, de mintegy 960 km ut
(féut és tdbmegkdzlekedési ut) lzemeltetésérdl gondos-
kodik. A kerlletek tulajdonaban 3760 km ut van, ezek
kezelése, Uizemeltetése esetenként nagyon kilénbo-
z6 és eltérd szinvonalu.

3. A jelenlegi allapot jellemzése

A févarosi utak allapota rendkivil leromlott, ennek okai
k6z6tt emlithetjik:

— afenntartasi keretek sz(ikdsségét,

— a meglévd palyaszerkezet teherbirasi hianyos-
sagait,

— a fenntartasi munkak elmaradasat,

— arendkivili igénybevételt,

— a kivitelezés és a felhasznalt anyagok rossz mi-
néségét,

— atervezett és az ad hoc jellegl kézmUépitések,
burkolatbontasok és az ezt kdvet6 burkolat-hely-
redllitdsok nem szakszer( készitését,

— az olvaszté sézas kdvetkezményeit,

— a technoldgiék alkalmazasanak nem megfelel
szabalyozasat.

Az UT 2-1.202 Miszaki El6iras a féutakon feluji-
taskor a burkolat élettartamara 20 évet, mellékutakon
10 évet ir elé. A ciklikus alkalmazas az uthalézaton
kilénbdz8 okok miatt elmarad. A leromlasi folyamat
(a tizéves fenntartasi stratégia) igy nem all meg, az
allapot szintje, a repedések, a burkolat egyenetlenség,
a katyunovekedés, a kotd- és kopodrétegek alakvalto-
zasai — gy(lir6dések, behajlasi érték ndvekedés — jel-
lemz6i lehetnek a burkolatfeltiletnek. A rendszertelen,
nem 6sszehangolt burkolatbontasok és burkolatépité-
sek nyoman eltéré szerkezettel, teherbirassal kialaku-
16 utpalya szintén hozzajarul a leromlasi folyamathoz.

UTEPITES

4. Javaslat a felujitasi és a korszeriisitési
modszerekre és szempontokra

A javitasi technoldgiat az allapotfelvétel alapjan kell
meghatarozni. Az allapot mérésnek szakaszonként,
savonként tartalmaznia kell a meglévé palyaszerke-
zeti rétegek meghatarozasat (egyenetlenség, felllet
allapot), a teherbiras mérés eredményeit. Ezt kdvets-
en készitend6 a mliszaki-gazdasagi terv, az utfelujita-
si terv és a burkolattechnolégiai terv.

A varosi utak sajatossagai keresztmetszeti elrende-

zésben:

— az Utpalyat esetenként egy- vagy kétoldali jarda
koveti, esetenként zdldsay,

— a villamos palyak és az utpalyak eltérd kezelbi,
Uzemeltet6i szempontjai miatt hianyzik az 6ssz-
hang, ebbdl adddnak az eltér6 allapot, a vizszin-
tes és magassagi elrendezés, a vizelvezetés
gondjai (eltérd idépontban, kilén-kildn éplinek),

— a kézmlivezetékek elhelyezése, a kdzmd-nyilvan-
tartasok pontatlansaga (viz, gaz, kabeles k6zmdi,
véddcsovek, kdzvilagitas oszlop és alapozas, viz-
szintes, magassagi adatok pontatlansaga),

— a jardak alatti k6zm(ivek csévezetékei,

— palyaszintemelés az utpalyan, annak kévetkez-
ményei,

— jardak, kapubehajtdk, utcsatlakozasok kétottsége,

— csomopontok — vizelvezetés, viznyeldk elhe-
lyezése,

— folyopalya szakaszok — vizelvezetés, viznyel6k
elhelyezése,

— buszmegallok, gyalogatkel6helyek kialakitasa,

— az épitési munkak szervezési szempontjai, sza-
kaszos épités forgalomkorlatozassal,

— id6beli itemezés — a fenntartasi forrasigény szik-
ségessége.

A kozteruleten teruletileg eltéré tulajdonosok, keze-
|6k, Gzemeltet6k vannak (jarda és kézut, kilénbdzé
kézmlivek, zéldterllet).

A kozterlleten kildnbdz8 szempontok szerint vé-
gezhet6 munka, melyek nehezen hangolhatok 6ssze
az eltéré feltételrendszer kdvetkeztében.

Sajatos koérilményt jelent, hogy az utalap minésé-
ge (az aszfaltrétegek alatt) szemrevételezéssel nem
allapithatd meg, csak a kivitelezés soran, a kopo- és
kotbréteg teljes elbontdsa utan tekintheté meg. Pél-
daul a betonalap B100, C-6, korabban B140 repede-
zettsége. E repedések kezelésére megfelel6 szinvo-
nalu megoldasok vannak.

A szlikséges beavatkozas nagysagat azonban csak
az aszfalt bontasa utan lehet felmérni, az elézetes becs-
léstél az eltérés mind pozitiv, mind negativ lehet, és ez
a redlis koltségek meghatarozasat nem teszi lehetévé.

A meglévd uthaldézaton a folyamat minden fazisa-
ban a megfeleld egységes szempont alapjan kell a
vizsgalatokat elvégezni, dokumentalni:

— utallapot vizsgalat,

— utfenntartas, utfeldjitas,

— utépités,

— min6ség-felligyelet,

— az alkalmazott anyagok ellenérzése.
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Az uthaldzaton az allapotvizsgalat alapjan sorren- 1. tblazat
diség allapitandé meg. A javasolt miiszaki megolda- A burkolatok jellegéne!< valtozasa az e|mL’J]|t tl'zlévben
sok az érvényes eldirasok szerint alakithatdk ki, ah- (az a?ggsbb,'rkgloagg EF.ak.. Ef’f;@lﬁg;@mzaga
hoz kapcsoléddan, azt kdvetden a tervezés — épités — °s 2ot =100%)

kivitelezés sorrendben kell a Iépéseket megtenni. Burkolatfajta Fovarosi  |Kerileti (")ssozesen
Az allapotjellemz6k alapjan lehetséges megoldasok: onkormanyzati onkormanyzati) %
TP kezelésii % |kezelésii %
— korszer(isités, atépités,
— burkolat-megerésités Nagykockakd 43,39 79,60 73,50
— burkolatjavitas, Kiskockaké 27,77 70,22 62,49
— utfenntartas: karbantartas, feluijitas, Keramit nincs 69,58 63,77
— karbantartas: folyamatos tervszerli megel6z6 Diszburkolat 181,69 111,57 | 114,15
karbantartas, ] Beton nincs 97,59 | 96,82
- follyamfﬁo_sfk;ﬁtrban;tir}als.,lt g ) cogor | ASEialtbeton 130,69 122,47 | 123,70
— aleromiasi lolyamat Kes'etielese, a palyaszerkeze Ontoétt aszfalt 88,79 92,31 91,49
élettartam-novelése (fellileti bevonatok, ersités). - :
Aszfalt makadam nincs 89,04 89,58
Az”_1’. tablazat bemutatja az uthalézat nehany jel- Portalanitott makadam nincs 83,40 83,40
Ier’fll_z’(..)j’it. tatasul néha &lda az elmaradt dtfeldita Kot6anyag stabilizacio nincs 77,55 77,55
ajékoztatasul néhan z utfelyjita-
Sokro'jl' yp ) Vizes makadam nincs 69,96 69,96
— Bp. lll. ker. Szentendrei Ut: 1977—78-ban készilt | Javitott fold nings 7969 | 79,69
el (a Florian tér — POk utca kozott). A 2005. évben, | Kiépitett 6sszesen 109,68 105,00 | 106,54
28 év utan kerl sor az aszfaltréteg felujitasara. Fold nincs 82,51 82,51
— Bp., XXIIl. ker. Grassalkovich ut: szintén 1977— Osszesen 109,68 99,82 100,92
78-ban e.pUIt',F?IUJIt? sara 2095-ben kelrul SOL @ Bgszesitve: Févarosi tulajdonu utak 523 km
terv szerint kétrétegli aszfaltréteg cserével. Keriileti tulajdonti utak 3760 km

Megjegyzés: A szamok mdgé nézve, a m-re vetitett szazalék-
ban benne van a f6utvonal hosszak névekedése és a terllet-
csere elveknek megfelel§ névekedés is. A IX. Ferenc krt. pél-
daul tulajdonilag 1993-ban még a kerlilethez tartozott, terllet-
cserével kerllt teliesen a févaroshoz. Az aranyokban jol latszik
az aszfaltbeton burkolatok alkalmazasanak a névekedése, mind
a kéburkolatok, mind az éntétt aszfalt burkolatok atépitésekor

Az 1. abra a VIII. kerileti Fiumei utnal az ut és a

= nem Kkorszer(sitett vaganyzona csatlakozas egyik
S megoldasi mddjat mutatja be.
5‘; Néhany megvaldsult, megépdlt ut (Alkotas utca, Or-
s czy ut, Haller utca) mintakeresztszelvényeit is bemu-
= tatjuk palyaszerkezettel egyltta 2., a 3. és a 4. dbrdn.
=] A Fémterv Rt. 1980-ban kidolgozta az utburkolat hely-
= 1 ab reallitasanak févarosi viszonyok kdzétti javasolt méd-
(S - abra jat. Ezt a megoldast elészér a XII. kertiletben a Varos-
=
-]
. Alkotas utca
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= 1. A meglévé aszfalt burkolat lemarasa utan 4. Ontott aszfalt jardaburkolat kopérétegének a cseréje 9. Kiemelt szegély eléregyartott beton elemekbdl
— "E” terhelési osztalyba tartozé 3 cm vastagsagban C-8 betongerendara fektetve
Y.L} "F” fokozott igénynek megfelelé 5. Ontott aszfalt jardaburkolat épités 10. Ferde szegély nagykockakéb6l
E aszfaltbeton szényegezés min. 4 cm vastagsagban szerkezet vastagsaga 23 cm C-8 betongerendara fektetve
2. A meglévé aszfalt burkolat lemardsa utan 6. Meger06sitett jardaburkolat kocsifelhajténal 11. Stillyesztett keramit szegély meglévé kébdl
(7, "E” terhelési osztalyba tartozé szerkezet vastagsaga 28 cm C-8 betongerendara fektetve
Y-1) "F” fokozott igénynek megfeleld 7. Betonlap jardaburkolat homokagyazaton 12. Stillyesztett Utszegély el6regyartott beton elemekbdl
aszfaltbeton szényegezés min. 10 cm vastagsagban szerkezet vastagsaga 14 cm C-8 betongerendara fektetve
'; 3. Viacolor buszmegallé burkolat UNI 8 cm vastag 8. Kiemelt szegély meglévé hasitott kébol
\= kébél, gyantaval kevert homokagyazaton C-8 betongerendara fektetve
N 10 cm vastagsagban
Q .
= 2. abra



1. 6 cm vastag mAB-16/F
9 cm vastag mK-20/F
15 cm vastag CKt
20 cm vastag talajjavito réteg
2. 15 cm vastag helyszinen bontott kockakd
6 cm vastag fekteté homok
12 cm vastag CKt
20 cm vastag talajjavité réteg (homokos kavics)
3. 3cm vastag OA-5 kopéréteg
10 cm vastag C12 betonalap 3m-ként hézagolva
10 cm vastag homokos kavics agyazat

Haller u.

Megerdsitett jardaburkolat

3 cm vastag OA-B kopéréteg

15 cm vastag C12 betonalap

10 cm vastag homokos kavics

Kiemelt szegély hasitott k6 szegélyelemekbdl
C12 betongerendaval megtamasztva

. Sullyeszett szegély, helyszinen bontott nagykockakébdl

C12 gerendaval megtamasztva

Két sor helyszinen bontott nagykockakd
10 cm homokos kavicsra fektetve
fugak kiéntése nélkil

8. 3 sor nagykockaké bitumenes kiontéssel
3 cm fekteté homok
9. Nagykockaké burkolat helyszinen bontott anyagbdl
6 cm vastag fekteté homok
12 cm vastag CKt alap
10 cm vastag homokos kavics agyazat
10. 50 cm széles OA-12 kopéréteg

3. dbra

C12 betongerendaval megtdmasztva
2. Teljes aszfalt lemarés utan:
5cm vastag AB-12/F kopéréteg

atlag 7 cm vastag K-20F
meglévé és megmaradé betonalap

1. Atépitend6 kiemelt szegély, hasitott szegélykGbdl,

Roadtext GR-6 mUszaki szévet, és membran réteg

Orczy ut

3. 5cm vastag aszfalt lemards utan:

5 cm vastag AB-12/F kopéréteg
Roadtext GR-6 m(iszaki szdvet, és membran réteg
meglévé megmaradé kétéréteg

meglévé betonalapon

4. 3 .cm vastag OA-5 kopdréteg csere
meglévé betonalapon

. 3.cm vastag OA-5 kopdréteg csere

10 cm vastag C11 betonalap, 3 m-ként hézagolva
10 cm vastag homokos kavics

6. 5 cm vastag AB-12/F kopdréteg

10 cm vastag JU-35/F kotéréteg

15 cm vastag Ckt alapréteg

meglévé valtozé vastagsagu homokos kavics
meglévé, atlagosan 15 cm vastag makadam utalap

7. Nagykockaké burkolat:

Helyszinen bontott K18-as k&bél
2 cm vastag fekteté homokkal
10 cm vastag CKT alapon

4. abra

major utca Kékgolyo utca és Szamos utca kdzétti sza-
kaszan alkalmazték, és azéta is j6 allapotban van.

A szabvanyvaltasok miatt 1987-ben és 1997-ben ezt
a modszert atdolgoztak, korszerlsitették mind a nyom-
vonal, mind a pontszer( bontasok vonatkozasaban.
Az e modszerrel helyreallitott nyomvonalon sillyedés

nem koévetkezett be.

5. Megallapitasok

Az utlgyi agazat érdekképviselete és érdekérvénye-
sitése a févarosban intézményi szinten jelenleg alul-

UTEPITES

értékelt, az utak allapota ezt egyértelmien mutatja.
Az egész agazat jelenleg nagyon nehéz helyzetben
van. A varos vezetésének ezen surgésen valtoztatnia
kellene a szakmai szempontok el6térbe helyezésével
s a szakterlleti Gigyosztalyok 6sszehangolt, egylttes
kdzrem(ikbdésével.

Az utfelujitasok tervezéséhez komplex, koordinalt
miszaki és pénzugyi feltételek egyuttesére, egységes
szemléletre és a déntési mechanizmus koncentracio-
jara van szikség. Ezek barmelyikének a hianya a ké-
sébbiek soran fenntartasi problémakhoz, indokolatlan
tébbletkdltségekhez vezethet.
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Nemzetkozi szemle

Jelzolampas csomépontok szolgaltatasi
szintjeinek meghatarozasa az athasznaloi

erzekelések bizonytalan csoportositasaval

Using Fuzzy Clustering of User Perception to Define
Levels of Service at Signalized Intersections
Fang Clara Fang, Lily Elefteriadou, Kelly Klaver
Pecheux, Martin T. Pietrucha
Journal of Transportation Engineering Vol. 129,
2003. 6. p. 657-663. 4: 4, t: 7, h: 15.

A Koézuti Kapacitas Kézikényve (HCM 2000) szerint
a szolgaltatasi szint a forgalmi folyam haladasi ké-
rilményeinek minéségi jellemzéje. A HCM azt is al-
litia, hogy minden szolgaltatdsi szintet a haladasi
kérilmények egy adott értéksavja jellemez, valamint
azt is kifejezi, hogy az uthasznaldk hogyan érzékelik
ezeket a kérilményeket. A szolgaltatasi szint kate-
goriak meghatarozasaban azonban nem szerepel az
uthasznaldk altal érzékelt helyzet. A cikk bemutat egy
modszert, mely a bizonytalan csoportositas (fuzzy
clustering) matematikai eljarasat hasznalja fel a szol-
galtatasi szint hatarok uthasznaloi érzékelés alapjan
térténé meghatarozasara. A modszert jelz6lampas
csomopontok szolgaltatasi szint kategériainak meg-
allapitasara alkalmaztak, és az igy megallapitott ka-
tegoridkat 6sszehasonlitottdk a HCM 2000 szolgal-
tatasi szintjeivel. Akiindulé adatbazisban 100 uthasz-
nald altal 24 csoméponti agon becsult késedelmek
és a szubjektiv szolgaltatasi szintre adott értékelé-
sek talalhatok. Az adatokbdl a bizonytalan csoporto-
sitas modszerével részhalmazokat alkottak. A becsult
késedelem értéke jellemzben egy f6 és egy szom-
szédos szolgaltatasi szint kategdriaba esett, 6ssze-
sen 10 savot alkotva. Az eredmények alapjan kimu-
tathatd, hogy az uthasznaldk képesek hat kiilénb6zé
szolgéltatasi szint érzékelésére a jarmivezetdk id6-
becsl6 képességétdl fliggd bizonytalansaggal. A je-
lenlegi HCM kategériak a jelz6lampas csomdpontok
esetén alapvetéen megfelelnek az uthasznalok altal
érzékelt kategoridknak. Célszerli azonban a HCM
szolgaltatasi szint meghatarozasainak modositasa,
a jelenlegi merev kategodria hatarok feloldasa, figye-
lembe véve az uthaszndldi érzékelésbdl adédo bi-
zonytalansagokat és szubjektiv eltéréseket.

G. A.

Ovatosan a sdval - a téli koziti
biztonsagot segitd informacids rendszerek

fejlesztése

Go Light with the Salt, Please: Developing
Information Systems for Winter Roadway Safety
Marcia Brink, Melanie Auen
TR (Transportation Research) News No. 230,
2004. 1. p. 3-9. h: 10.

A ho és jég letapadasat az utburkolatra egyszeriibb
megel6zni, mint a letapadt havat és jeget feltdrni.
Ezért fontos az el6zetes jégtelenités, ami kémiai
anyagokkal térténik. Tudni kell azonban, hogy mikor
érdemes a jégtelenit6 anyagot a burkolatra teriteni.
Az utak tulzott s6zasa tébb szempontbdl karos, cél-
szer( ezért a megfelel6 s6 mennyiség kijuttatéasa a
megfelels id6ben a megfelels helyre. Az utmeteoro-
I6giai informacids rendszerek segitenek a jégteleni-
t6 anyag hatékony alkalmazasi idejének megallapi-
tdsaban. Ezen rendszerek fejlesztésére és megva-
|6sitasdra a Szovetségi Utligyi Adminisztracié
(FHWA) 1996-ban létrehozott egy Aurora nevi nem-
zetkdzi konzorciumot, melyben a kézlekedési szak-
irdnyitas egységei mellett egyetemek és mas érde-
kelt szervezetek vesznek részt. A konzorcium célja a
téli utfenntartas javitasa az utmeteoroldgiai informa-
cios rendszerek szélesebb kori alkalmazasaval. Az
eddigi eredmények kdzott emlitheté a szabvanyos
kommunikacids adatatviteli protokoll, valamint a bur-
kolatba épitett érzékel6k pontossagat és megfeleld-
ségét vizsgald szabvanyos moédszer kialakitasa. A
jelenleg foly6 témak koz6tt szerepel az utmeteorol6-
giai informacids rendszerek felhasznaléinak szami-
tégéppel segitett képzése, az ut allapotara vonatko-
z6 adatok audio-vizualis érzékkel6kkel torténd gydj-
tése és a hdmérséklet érzékelSk pontossaganak vizs-
galata. A felhasznalok képzése igen lényeges, és
kézzel foghato eredményt ad, mert a fenntartassal
és Uzemeltetéssel foglalkozé dolgozdk gyakran ide-
genkednek a rejtélyesnek t(iné adatoktél. A modul
rendszerl képzés az adatok helyes értelmezése mel-
lett gyakorlati tanacsokat is biztosit, példaul a s6sz6-
ré gépek finom bedllitasahoz. A konzorcium honlap-
ja a www.aurora-program.org cimen érhet6 el.

G. A.



Csordas Mihaly' — Suhai Gabor? — Sereg Zoltan® — Kollar Rezs6né* — Csonti Jozsef® —
Tarczy Laszl6°

Ez az 6sszeadllitas a megbizo, a tervezd, a kivitelezd
€s a mérnok kézos erbfeszitéseinek konkrét eredmé-
nyeit mutatja be gyakorlati példakon keresztil. Az el-
mult 6t évben a rendelkezésre allo sz(ikds forrasok
hatékonyabb felhasznalédsa, a tartés mindség, a kom-
fortosabb, utazdbarat és kis fenntartasi igény utépi-
tés kdvetelményei hatvanyozottan keriltek el6térbe.
A bemutatott miszaki megoldasok e térekvésekhez
illeszkednek. Az elmult évek utkorszer(isitései kozul
olyan példakat igyekeztiink 6sszegydijteni, amelyek bi-
zonyitottan elénydsek, ujszerliek, széles korl alkal-
mazasuk sziikséges és egyben kivanatos is.

1. Autébuszmegalldk palyaszerkezete,
burkolata

A vérosi utak igénybevétele igen sok részterileten el-
tér a varoskdzi utakétdl: a kisebb sebesség, a foko-
zottan csatornazott forgalom az autdbusz savokban,
a fékezés, megallas, elindulas huzo, nyird statikus,
vibracios hatasai, a gyalogosok jelenléte a kozeli jar-
dan specialis varosi jellemzék.

Az autébuszmegallok burkolatai az elmult évek,
évtizedek soran valtozatos, divatos megoldasokon
keresztul, f6leg a varosesztétikai (nosztalgia) dominan-
cia nyomasadra atalakultak. Az utépité6 mérndkdk hat-
térbe szorultak. A sokak altal esztétikusnak itélt térké
és nagykockaké burkolatok varosépitészeti okokbdl és
az Ujrahasznositasi igénybdl adéddan kezdtek egyed-
uralkoddva vaini.

Az aszfalt koporétegli megalloknal — féleg az asz-
falt tulzott termoplasztikus deformacidi miatt — latszott,
hogy ez a hagyomanyos dsszetételli burkolattipus el-
érte lehet6ségei hatarat.

A varosi kérnyezet elvarasa, hogy a burkolat

e jaruljon hozza a csendes forgalomhoz,

* kevés fenntartast igényeljen,

» csuUszasellenallasa kifogastalan legyen,

* a forgalom allé6 és mozgd igénybevételeit
hosszantartéan viselje el deformacid nélkiil,

» sézassal szemben kelléen ellenalld legyen.

" Okl. kdzlekedésépité mérndk, lgyosztalyvezets, Budapest
Févaros Fépolgarmesteri Hivatal Kézlekedési Ugyosztaly

2 Okl. kozlekedésépité mérndk, iranyito tervez6, Fémterv Rt.

8 Okl. mérndk-kdzgazdasz, okl. épitémérndk

4 Okl. épitémérndk, mliszaki igazgatd, Reformut Kift.

5 Okl. épitémérndk, létesitményi mérndk, Reformut Kift.

6 Okl. utépitési és fenntartasi Gzemmérndk, ligyvezetd igazga-

t6, Reformut Kift.
UTEPITES

Az ezekre, a repllétéri igénybevételhez igen hason-
16 kbvetelményeket teljesitd burkolatokra 2001 nyara-
ig kellett varni.

A Rakdczi ut Blaha Lujza tér és Baross tér kozotti
szakaszan 6t rendkivil agressziv igénybevételt is el-
visel6 és a felsorolt kritériumoknak is megfeleld, révid
tablas, teheratadd acélbetétes, helyben 6ntdtt tdmori-
tett betonburkolat készilt. Eurépa talan legnagyobb
igénybevétell jaratcsaladja (a 7-es), — iranyonként
naponta 750 nagy terhelési autdbusz igénybevételé-
vel —terheli az év szinte 365 napjan a megalldkat.

Az 1. tablazatban attekintjik az alkalmazott auté-
busz megalldk burkolatanak, palyaszerkezetének elé-
nyeit, hatranyait, talan részben szubjektiv, de tenden-
cigjat nézve bizonyithato értékelési megjegyzésekkel.
A kimutatas nem igényel sok ujabb magyarazatot. Vi-
lagosan lathatd, hogy a nagy teljesitmény(i betonbur-
kolat hosszu tavon a legkedvezébb és leggazdasago-
sabb megoldas.
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1. tablazat

Az elmult évtizedben Budapesten alkalmazott autébuszmegalldk tipikus palyaszerkezetei

A palyaszer- | Térko (6-8 cm) Nagykockakd, bazalt, andezit | Aszfaltok Kiilénleges Beton
kezet 2-4 cm homok, (16-18 cm) 4 cm mZMA-12, tulajdonsagu 22 cm betonburkolat,
jellemz6 20 cm CK, 2-4 cm homok, 6 cm K-20/F, aszfaltok 6 cm K-20/F aszfalt
rétegsora vagy C-6 beton, 20 cm CK, vagy C-6 beton, 15-20 cm C-10 4 cm mZMA-12, agyazat,
20 cm hk. alap- 20 cm hk alap-réteg. betonalap, 6 cm syntumennel 20 cm C20 betonbur-
réteg. Legtdbbszér rugalmas (bitume- | 20 cm homokos modifikalt K-20/F, kolat,
nes) kibntéanyag, ritkan cement | kavics. 20 cm C-20, 15 cm homokos ka-
habarcsos kedvez6bb megoldas. 20 cm homokos kavics. | vics utalap.
Tartéssaga 1-3 éven belil 90%- | A bitumenes kidntést nyaron a | Aleggondosabb re- | A beton burkolathoz | 30 éves tartéssag
az igénybe- ban korrekciéra szo- | busz abroncsai felszedik és ta- | ceptura tervezés | hasonld, azt megkoze- | SIKA GARDE 73 im-
vételekkel rul. Deformalédik. volabb a burkolaton hagyjak. 2- | utén is, 1-3 éven | litéen ellendllé burko- | pregnalészerrel, so-
szemben Bitunova Bagger II. ho- | 4 éven belill igénybevételtdl fiig- | belill a nagy forgal- | lat. Fokozhaté a tartés- | ellenalld, vizleperge-
mokkal keverve né- | géen deformalddik. A bazalt po- | mu megalldk defor- | saga a kopdrétegbe is | t6, kisebb hajszalre-
mileg n6 az élettartam. | lirozddik, esés id6ében, hé ese- | malédnak. belekevert syntumen | pedéseket tomité
tén csuszéssa valik. granulatummal. burkolat készithet6.
Erdesség Kezdetben elfogad- | A hasznalt kdvek (miatt) mar at- | Kezdetben jo, Megfeleld, rovid és Kezdetben kivald,
hatd, a deformacio- adaskor csuszdsak. A csuszas | késébb progresszi- | kézéptavon. kés6bb elfogadhato.
val, kopassal romlik. | ellenallasi kévetelményeknek | ven romlik.
nem felelnek meg, az esés, ha-
vas id6 tovabb rontja az érdes-
séget. A kdvek forgatasaval az
érdesség novelhetd. Vizfilm, jég-
héartya képz6désre hajlamos.
Zaj Zajos, elhasznaléd- | Igen zajos, lakdépliletek kozelé- | Kdzepes, Kozepes, Csendes.
va a zaj fokozddik ben sok lakossagi panasszal kell | nem tul zajos. nem tul zajos.
szamolni, a hasznalat soran fo-
kozddik a zajhatas.
Esztétikai Vitathato el6nydk, | Nosztalgikus burkolat, nema21. | A forgalmi Szlk hémérséklet tar- | Kedvezd, eltér6 szin
megjelenés megosztott vélemé- | szazadba vald. Nem praktikus, | savokkal azonos tomany miatt beépité- | a forgalmi savtol.

nyek.

de egy korosztaly ragaszkodik
hozza.
Ujrahasznositasi kényszer szlilte.

szin nem elény,
atlagos.

si fegyelmét atlagon
felulire kell emelni.

Uzemeltetés

Kedvezétlen az atra-
kasi igény miatt. Aviz
kis hosszesés esetén
megall, a varakozé
utasoknak nem el6-
nyos.

Kedvez6tlen, sokszor baleset és
csUszas-veszélyes. A hézagok
fenntartasa tavasszal, 6sszel
sok energiat, raforditast igényel.
Ennek hianya progressziv bur-
kolatromlast okoz.

1-4 év utan a nagy
forgalmu helyszine-
ken elkerilhetetlen
a burkolatcsere.

Kivalo, 6 éves gyakor-
lat alapjan prognoszti-
zalhat6 a 15 éves élet-
tartama.

Oriasi elénye, hogy
csupan a hézagok ru-
galmas vizzaré kap-
csolatat kell 3-5 éven-
te felujitani egyéb
fenntartast 20-30 évig
nem igényel.

Megvalésu-
lasi ido

Csak latszdlag gyors,
mert az alépitmény
szinte ugyanaz, mint
egyéb burkolatoknal,
sok kézi munkat igé-
nyel.

Lassu, sok valogatast (id6t) igé-
nyel. Sok kézi munkat kévetel,
kézepes idéraforditasu a tobbi
burkolathoz viszonyitva.

Szokéasos aszfalto-
zasnal megszokott.

Szokasos, aszfalto-
zasnal megszokott.

Atlagon feliili, de k-
I6nleges betonkom-
pozici6 esetén (nagy
szilardsagu cement
szilika por — kotés-
gyorsitd szer) a meg-
valésitési id6, terhel-
hetéség 24-28 drara
csOkkenthetd.

Az épités-
technolégia
érzékeny-
sége

A szerkezet a pontat-
lansagra (alapréteg,
CK)) érzekeny. A tér-
kérakas kdzepesen
érzékeny.

A bontott kdvek eltérd méretei
miatt az alatdmaszté homok
vastagsagat folyamatosan val-
toztatni kell, igen érzékeny.

Szokasos aszfalto-
zasi fegyelemmel
atlagos.

Modifikalt bitumenes
aszfaltnal fokozott tech-
nolégiai fegyelmet ké-
vetel. Elépités esetén
csak marassal javithato.

Szakcég esetén
5z0kasos.

A késobbi
felbontas
koriilményei

Csak latszélagos
elény a kdvek gyors
felszedhetésége, mert
az alsé hidraulikus
kotési alap bontasa,
Ujraépitése idbigé-
nyes.

Csak latszélagos elény a kdvek
gyors felszedhet6sége, mert az
also hidraulikus kétést alap bon-
tdsa Ujraépitése idGigényes. A
helyreallitas legtdbbszér nem
szakszerd, a forgalomnak at-
adas ,id6kényszer’, ami sokszor
a min6séget is feliilirja.

Atlagos.

Atlagos.

A mai épitégépekkel
(vago, bonto, roppan-
t6) nem kuldnlegesen
nehéz feladat. Tabla-
san bonthatd, helyre-
allithato.

Kiilénleges
kockazat

Flexibilis viselkedés.
A vibracio, a fékezés
hatasara hullamoso-
dik. Bitunova Bagger
Il. esetén a kdévek
O6sszetérhetnek.

Szamolni kell a fokozott fenntar-
tasi igénnyel. 1-4 éven bellli Uj-
rarakasa — a legpontosabb mun-
ka ellenére is — szinte biztosra
vehet6, elkerulhetetlen.

Nem mutathaté ki.

A beépitési h6mérsék-
let sz(ik tartomanyara
érzékeny.

Gondos technoldgiai
fegyelmet kdvetel, és
azonnali védelem a
kedvezétlen meteoro-
l6giai tényezok ellen.




2. Oldalbedmlésii viznyel6k a hatékonyabb
vizelvezetés érdekében

A Dézsa Gyorgy uti korszer(sités soran a hazakhoz
kézel es6 oldalon sikerult olyan koncepcidt tervezni,
megvaldsitani, amelynek szamos elénye van:

— akerékvonalban a burkolaton nincs viznyel6, igy

meg sem tud sillyedni,

— intenzivebb vizlevezetést biztosit,

— esztétikusabb,

— tisztitdsa nem igényel forgalomkorlatozast.

Ez a fényképen lathaté és vazlatosan is bemutatott
megoldas ezentul minden utkorszer(isitésnél feltétel
kellene hogy legyen minden olyan esetben, ha egyéb
kérulmények ezt nem teszik lehetetlenné. A megoldas
gondos tervezdi munkat igényel, behajtoba — pl. gép-
kocsifelhajtoba — nem tervezhet6. A kététt lelépd ma-
gassaga 15 cm! Kézmdi félé ne tervezzék.

rr sy

3. H6tiiro6 textiliak a tartésabb,
repedésmentesebb aszfaltburkolatokhoz

A geomilianyagok sajatos fejlédése eredményeként
olyan kezelt manyagok, Gvegszal er@sités( textiliak,
karbonszélas szdvetek kerultek forgalomba, amelyek
jol hasznosithatdk varosban is. Ezek a mlanyag sz6-
vetek 2-3-4 szeresére ndvelik a hidraulikus kétésd ut-
alap miatti repedés-attikroz6édés idejét, ezzel jelentd-
sen hozzajarulnak a tartds burkolat igény kielégitéseé-
hez. Valtozatos arakon, a névekvé arakhoz névekvd
teljesitmények tartoznak. Az alapszabalyokat azonban
be kell tartani:
— nedves betonfellletre nem szabad felhordani a
textiliat,
— atul sok vagy a tul kevés bitumen egyarant elény-
telen, a gyari javaslat betartasa igen fontos,
— csak kdzvetlenll az aszfaltterités el6tt célszer(
elhelyezni a textiliat,
— vékony aszfaltréteg alatti elhelyezéskor koérilte-
kintéen kell alkalmazni, valamint teherbiras né-
velést nem lehet elérni a textiliaval.

Kopdréteg cserénél a kdtérétegbe is bele kell mar-
ni, 4 cm-es aszfaltterités esetén a textilia ,elvandorol-
hat”. 5-6 cm — nem t6bb — vastag burkolatcsere ese-
tén is idealis. Teherbiras névelés, nyomvalyu ellenal-

UTEPITES

las fokozasa ezzel nem érhetd el. Adott épitési kéril-
mények kbz6tt — kevés vagy semmi kdzmd szelvény
— gépesithetd, gyorsithato a fektetés.

A Rakoczi uton Polyfelt PGM-14 textiliat épitettek
be, és 3,5 év utan a beton alap reflexiés repedései
még nem jelentek meg.

4. Modifikalt bitumenes tomitd, szigetel6 és
ragaszté anyag alkalmazasa az aszfaltsavok,
munkahézagok kiképzésénél

Utkorszer(isitésekkor a forgalom terelése, fenntarta-
sa nem teszi lehet6vé, hogy lezarva, teljes szélessé-
gében készliljenek el az aszfaltok. Ezért fontos, hogy
ne csak a kopdérétegnél, de a koétéréteg esetén is mar
a tervezéskor gondoljanak a keresztmetszetében biz-
tosan szakaszos épitésre. A keresztiranyu csatlako-
zasok is elkerilhetetlenek.

A Réakéczi uton is hasznalt DENSO markaju modifi-
kalt bitumenes, 6ntapadé szalag gyorsan felhordha-
to, tartés ragasztast, szigetelést tesz lehetévé az asz-
faltsavok kdzott, tehat alkalmazasukat mind a kété-,
mind a koporétegeknél kdtelezéen eld kellene irni. 3,5
év utan is kifogastalanok, egyetlen megnyilas sincs a
hézagoknal.

A modifikalt bitumenes szalag 6ntapadds kivitelben
széles h6mérsékleti tartomanyban, beépité célszer-
szammal gyorsabban alkalmazhat6. A tartds vizzard
kapcsolat kialakitasa érdekében ajanlatos a csatorna-
fedlapoknal, kilénféle szerelvényeknél aszfaltozas
elétt elhelyezni a szalagokat.

5. Miért nem keréknyomvalyusodik a
Rakoczi uti buszsav?

Az igen agressziv, csatornazott, kilénlegesen terhelt
autébuszsav kotérétegénél SYNTUMEN adalékkal
modifikalt aszfalt készilt. A 6-9 cm mélységben jelent-
kez6 — a repulétéri igénybevételhez hasonlé — legna-
gyobb fesziltségeket a hagyomanyos recepti aszfal-
tok nem képesek tartdsan elviselni, deformalddnak,
mint ahogy az a Hungaria kérut kilsé savjarol készult
fényképen is jol l1athatd.

Mas megkdzelitést és ellenallobb aszfalt 6sszealli-
tasat kdveteli meg az agressziv terhel6 hatas. A kéz-
zel végzett — az6ta mar automatizalt — adagolas elle-
nére, és a korabban biralt, gyengébb hidegt(irési tu-
lajdonsagai dacara, a varos legjobban terhelt szaka-
szan 3,5 év utan is tartds ellenallasu aszfaltot sikerilt
megvaldsitani.

Jarva a Zalaegerszegi Bitumengyéarté Uzemben és
targyalva a fétechnolégusokkal — sok még a fejleszté-
si lehet6ség, hogyan lehetne a sz(ik h6mérséklettar-
tomany ellenére olyan aszfaltot fejleszteni, ahol a bi-
tumen modifikaloszer (elasztomer, plasztomer) és a
syntumen elényos tulajdonsagai erésitenék egymast.

A XI. kerUleti Barték Béla ut 5-7. sz. el6tti buszmeg-
allé 2002-ben épillt. Aszfaltos palyaszerkezetd,
syntumenes kotéréteggel, modifikalt koporéteggel; két
év utan sem nyomvalyus, és semmiféle deformacié
nem észlelheté. A forgalmi kétottségek miatt ide nem
tervezhettek eltéré tipusu, szerkezetl buszmegallot.
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Véguil még egy jelentds elénye, hogy adagolasa ese-
tén normal szemeloszlasu frakciokbdl — sziik frakcidk
alkalmazasa nélkull — is el lehet érni az ,,F”-es igénybe-
vételekre elbirt keréknyomvalyu ellendllasi értéket. K6to,
kop¢ rétegre egyarant ajanlatos alkalmazasa.

6. Megoldasra varo problémak, gondolatok
és javaslatok

Az autobuszmegalldk tartdés burkolatahoz a recept
mindenki rendelkezésére all, nem kell félni alkalmaz-
ni. Amegallok viztelenitési koncepcidjat teljesen uj ala-
pokra kellene helyezni. Nem a szokasos ,ahova egyéb-
ként is esik a viznyel§” hibas alapelv szerint, hanem
sokkal intenzivebb megoldassal kellene évni a meg-
alléban esd6ben alloé utazok ruhajat, idegrendszerét.
Javaslatok:
¢ angliai és francia mintara oldalbedmlés(i viznye-
I6sorok beépitése,
* réselt oldalbevezetés a szegélyben,
magasvezetési csatornaval kombinalva,
e drén beton megalld létesitése, kelléen ellenalld
specialis betonkeverékkel, modifikalt cement fel-
hasznalasaval.

Ez utébbi akusztikus csapdai révén még zajszegény
burkolat is lenne, tul azon, hogy megoldana a biztos,
gyors vizelvezetést.

A fak koré kornyezetbarat, vizateresztd (Iélegzd)
palyaszerkezetet kell épiteni. Helytelen a jelenlegi gya-
korlat, hogy szigeteljink le mindent a fak kérdl is (pl.:
a parkolésavoknal). Ehelyett javasoljuk a kdvetkez6t:

A nagykockakd burkolatokat csak 2-4 cm-es zuzott-
k6 agyazatba és hézagolassal fektetnénk. A 2 cm-es
agyazo zuzalék ala sz(ir§ célzatu geotextilia kerllne,
ez ala drén beton vagy drén aszfalt. Ezt gy(ijt6 halo-
zat vinné a csatornak aknai felé. A fak kéré a hidépite-
sek drén lécének mligyantas ragasztéanyagaval
Osszeragasztott, egyszemcséjli drénezé burkolatot
javaslunk. Ezek a rendszerek viznyomassal tisztitha-
tok és jol lzemeltethetdk, latvanyosak, névény- és kor-
nyezetbaratok. Persze a foldmd konzervalasat a nem
kivanatos helyen — a faktél tavol — meg kell oldani.

Jardaburkolatok, kerékparsavok szegélyezésére
a granit szegélyek szélesebb kéri felhasznalasa nem-

csak varosesztétikai okok, de a tartéssag miatt is in-
dokolt. A régi granit szegélyeket ne kritika nélkil hasz-
naljuk, vagjuk meg a belsé fellletuket a jardahoz csat-
lakozé oldalon. Ezek a varos legtébb helyén eltérd
szélességgel rontjak a varosképet. C-16 beton miné-
ség alatt ne hasznaljuk agyazo céllal, mert szétfagy-
nak. Ha beton szegélyt hasznalunk, az minden eset-
ben C-50 f150 alapmin&ségli legyen, szemben a je-
lenlegi gyakorlattal.

Az AB-5 jardaburkolat indokolt helyeken kedvez6
csuszasellenallasa, gazdasagossaga miatt ajanlott.
FelUleti simasaga kbzel azonos a legjobb 6ntétt asz-
faltéval. Szlk helyeken, sok akadaly esetén (lampa-
oszlop, kapubehajtok, aknak, parkolas gatiok) a ha-
gyomanyos 6ntétt aszfalt vagy a hazankban még tul
draganak tind szines aszfaltburkolat is ajanlott. A
dekorbetonok eldnyeit is jobban lehetne a varosban
hasznositani, de ehhez a technoldgiai fegyelem alap-
kdvetelmény, kevés vallalkozé képes ma még e ma-
gas elvarasnak megfelelni.

7. Osszefoglalé

Ez az dsszedllitas igyekezett 6sszegydijteni az elmult
Ot év tervezési, épitési gyakorlatabdl a tartésan hasz-
nalhaté megoldasokat.

A beton autébusz megalldk reneszansza azért is
indokolt, mert az elmult 30 évben olyan fejlédésen



ment at a betontechnolégia, amely a legigényesebb
és legszélsdségesebb igénybevételekre is tud j6 re-
ceptet adni.

Az oldalbedmlési viznyel6 nem Uj gondolat. A viz-
szintes, 6ntétt aszfalt vezetdsav szélességehez esz-
tétikusan csatlakoz6 racsos acél viznyel6k mentesitik
az Gzemeltetét az allandé viznyelbjavitasoktol, és sima
gurulast tesz lehetévé azzal, hogy egy felesleges aka-
dalyt, hibaforrast athelyez oldalra.

A hé6tilrd textiliak, karbonszalas erésitések mar a 4.
generacioval jelentkeznek a repedés, a hidraulikus
kétéanyagu alapok spontan, anarchikus hézagainak
attikrdzése elleni harcban. Kis kéltségtébbletik tébb-
szOrdsen megtéril a hosszabb burkolati élettartam alatt.

A modifikalt, dntapadd bitumenes szalag sem uj ter-
mék: kot6- és kopdrétegbe mindenhol kdtelezéen eld
kell irni alkalmazasukat. A vizzarésag, az dsszedol-

Summaries

gozas gyenge pontja ezzel megerésithetd, tartosab-
ba tehetd, né az élettartam, csdkken a fenntartasra
forditasi igény.

A Syntumen magyar vilagszabadalom eredményei
fényesen igazoljak, miért hittek benne sokan. Az el-
lentabor kritikusait is meggy&zhetik a deformacio-men-
tesség sikerei, amelyek a kétérétegbe adagolt ma-
anyag granulatummal mindenki szamara gazdasago-
san elérhetdk.

El kell érnlink azt is, hogy az utfeldjitasok soran a
lehetd legtébb, feleslegesen az uttestbe épitett sze-
relvényt a z6ld savba, illetve a jardaba helyezzenek
at, mentesitve a keréknyom vonaldban sullyedésre itélt
aknakat, szerelvényeket.

A megoldasra varé problémak él6 gondokat fesze-
getnek, és ezekre igyekeztiink receptet, fejlesztési
iranyt kijeldlIni.

Mihaly Csordas — Gabor Suhai — Zoltan Sereg — Rezséné Kollar — Jozsef Csonti — Laszlo Tarczy:

Practical, durable and economical solutions of road rehabilitation works in the city of Budapest

The paper presents some practical examples as a result of joint efforts of the Client, Designer, Contractor
and Engineer. In order to utilize the modest available budget resources more effectively, the require-
ments of durable quality, user-friendly and low maintenance solutions of road rehabilitation works are
more than ever in the forefront. The presented technical solutions (bus stops with high-performance
concrete pavement, side inflow gullies, heat-resistant textiles between hydraulic roadbase and pave-
ment, sealing-waterproofing-adhesive tape with modified bitumen, pavement binding course modified
with “Syntumen” additive) comply with these requirements, as they are proven to be advantageous, up-
to-date and their widespread application is possible, necessary and hence desirable.

Gabor Bolvary — Gabor Suhai:

Specific aspects of reconstruction and upgrading works on the roads of Budapest (page 12)

The owner’s and operator’s tasks of the total over 4000 km long road network of Budapest are performed
partly by the Municipality of Capital Budapest, partly by the municipalities of the individual city districts.
Due to the diverse institutional and economic background the level of maintenance is very different, but it
can generally be described as underdeveloped. The road network condition is considerably deteriorated
due to the following reasons: heavy traffic loads, extensive underground public utility systems, weak and
mixed pavement structures due to the historic development, shared pavement use by tramway lines, and
last but not least continuously insufficient maintenance budget. The professional technical regulations and
guidelines are not mandatory for the municipal roads, but recommended only. The maintenance of the road
network of Budapest requires individual specific interventions, which is currently provided only partially.
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Dr. Rigoé Mihaly'

Magyar, szerbiai vajdasagi és romaniai szakérték évek
6ta dolgoznak azon, hogy helyredllitsak a Szeged és
a Temesvar kdzotti, egykori vasutat. Munkajuk ered-
ménye egy tanulmanyterv lett.

Ezt a munkat kdvetéen a vajdasagi szakemberek egy
kore — Blath Jézsef Ur vezetésével — megkeresett ben-
niinket azzal az é&tlettel, hogy szeretnének Belgradtol
egy féutat vezetni Szeged felé a jelenlegi, a Tiszasziget
melletti gyalai (Djala) hatarallomason at. Elképzelésiik
szerint a magyar szakasz atment volna Tiszaszigeten,
Ujszentivanon, Széregen és Szegeden, majd innen
csatlakozott volna az M5 autdpalyaba. A legfébb indo-
kuk az volt, hogy a teriilet sulyvonalaban haladva ez-
zel az uttal fel tudndk tarni a Vajdasag Tiszatol keletre
esl részét a Tisza és a roman hatar k6z6tt. Lényeges
cél volt az is, hogy err8l az utrol deréktajon letérve
kdénnyen elérhetik majd a temesvari nemzetkdzi repu-
I6teret. Az M5 vajdasagi szakasza a Tiszatdl nyugatra
halad, arra felhajtani a széban forgd teruletrdl csak a
ritkan épllt tiszai hidakon lehetne. Az Ut szerbiai sza-
kaszara a belgradi CIP tervezdintézet készitett egy
megvaldsithatdsagi tanulmanyt, amelyet megkaptunk.

A javaslatot megismerve elmondtuk, hogy vélemé-
nylnk szerint az altaluk elképzelt magyar szakasz al-
kalmatlan a féut vezetésére. A felsorolt atkelési sza-
kaszok keskenyek, a falsik és a burkolatszél tavok ki-
csik, a z6ldsavok zsufoltak, az uttengely geometrigjat
korrigalni nem lehet, a mai kérnyezetvédelmi eldira-
sok mar betarthatatlanok lennének. Ezért mi még a
vajdasagi 6tlet megismerése el6tt elkészittettiik a fel-
sorolt telepuléseket elkerilé ut tanulmanytervét. Akez-
deményezést megismerve Basa Zoltan igazgato ur azt
javasolta, hogy a mi tanulmanyterviinket modositsuk
ugy, hogy a vonal menjen at a szerb—magyar—roman
harmas hatarponton. A vajdaséagi targyalo fél mélta-
nyolta a magyar javaslatot. S6t a harmas hatarpont
kéré haromagu kérforgalmu csomépontot is terveztek
a harom orszag belseje felé mutaté agakkal.

Az gy igy trilateralissa valt. A harom orszag viszo-
nya az EU-hoz haromféle. Legeldl alinak a magyarok,
akiket a romanok kévetnek a 2007-2008 korili csatla-
kozassal, mig sorkéveték a szerbek. Emiatt az gy
sajnos elég nehezen megoldhatéva valt.

Mi a magyar szakasz tanulmanytervét médositot-
tuk az uj kivanalmaknak megfelel6en. A f6éutat nem-
csak a jelenlegi 43 sz. els6rend(i féutig javasoljuk el-
vinni, hanem egy Deszk melletti Maros-hiddal bekot-
nénk az M43 gyorsforgalmi Utba. A gyorsforgalmi utat
terveztetd NA Rt.-t tébb alkalommal is megkerestuk,
hogy az M43 Tisza-hidja és a maroslelei csomodpontja
kdzé terveztessen autopdlya csomépontot, amely be-
fogadna a tervezett fGutat.

' Miiszaki igazgat6, Csongrad Megyei Allami Kézutkezeld Kht.
E-mail: rigo@csongrad.kozut.hu

A koltségndvekedés elkerllése céljabdl azt kértik,
hogy az altaluk tervezett maroslelei csomdpontot,
amelynek kézséghez illeszkedése amugy is korilmé-
nyes, csusztassak el az altalunk megjeldlt metszés-
pontra. Ezt sem sikerlt elfogadtatni, pedig igy Uj cso-
moépont kéltségigénye nélkil egy tervezett csomépont
athelyezésére egyszer(isddétt volna az tgy. Végul
abban maradtunk, hogy az M43 gyorsforgalmu ut és
a 4413 j. ut amugy is tervezett autépalya csomépont-
jat modositjak ugy, hogy az alkalmas legyen a délrél
jové féut fogadasara. Ezzel eldlt az uj f6ut magyar
szakaszanak kezd8- és végpontja. A két pont kdzott
nyomvonal-valtozataink Iéteznek, amelyek k6zll egyet
abrazoltunk a térképen (1. és 2. dbra).

A nyomvonal kritikus szakasza az, amely a Maros
folyd hullamterét metszi. Vagy atmegylink a Tisza—
Maros torkolattdl a Deszkig tarté erdérezervatumon,
ahol a hullamtérre es6 keresztezési hossz és ezzel a
karokozas a legrévidebb, vagy ezen kivil kell a folyot
keresztezni. Az Ativizigtél négy hidhelyet kaptunk.
Ebbdl ketté az elébbi rezervatumot keresztezi. A hi-
dak itt lennének a legrévidebbek, az artéri uttengely
egyenes. Ha ezektél eltérd helyeken keresztezzik a
folyét, akkor a hidhossz nd. S6t egy pontot elérve
medermddositasi, partvédelmi koltségek is jelentkez-
nének. A tanulmanytervi harmadik hidhelyet e két te-
rilet hataran vettlk fel, de itt az artéri utszakasz ten-
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gelye csak ellenivesen alakithatd ki. A hid a teljes hul-
lamtéren labakon allna, semmilyen élélény semmilyen
mozgasat nem akadalyozva.

Mindezek ellenére az illetékes Kérés—Maros Nem-
zeti Park Igazgatdsag hallani sem akar a folyo keresz-
tezésérdl. Hozzatesszlk: a folyé hiddal valé keresz-
tezését — még a legmagasabb védettségi fokozatu te-
ruletek esetében sem — nem tiltja magyar térvény!
Vannak viszont eléggé képlékeny rendelkezések,
amelyekkel mindent, s6t annak az ellenkezgjét is el
lehet majd érni. Ugy latszik, nem tudunk meglenni
berlini falak nélkdl. Valamilyen cimen valamelyik ha-
tésag ezeket ujra feltalalja, eléallitia. Hatalmas gon-
dok prognosztizalhatok amiatt, hogy a kdzutas szak-
ma elfogadott kissé szélséségesen is felhasznalhatd
torvényeket, rendeleteket. Mik6zben Dél-Amerikaban
irfjak az esGerdbket, itthon védjik azokat a fajokat,
amelyeket tegnapig a vizesek nem tudtak kiirtani. Bi-
zunk azonban j6zan ész diadalaban, azaz abban, hogy
egy kérnyezeti hatastanulmany a fe-
szliltséget feloldja.

Az Uj lehetéséget az INTERREGIIIA
hozhatja meg szamunkra. Szeretnénk
egy harom orszag egyuttmikddésével
beadott palyazatot megirni 2005. V. 20-
ig az elképzelt ut tervezési kéltségeire
PHARE-forras felhasznaldsaval. Az
idén adodik elészér arra lehetéség,
hogy ezt megtegyuk. Az étletet tamo-
gatja a Csongrad Megyei Onkormany-
zat, amelynek elndkhelyettese — Ma-
rosvari Attila — megkezdte az illetékes
vajdasagi partner felkutatédsat. A ma-
gyar szakasz engedélyezési tervének
palyazasahoz hozzajarulast kértiink az
UKIG Halbzatfejlesztési FGosztalyatdl,

HALOZATFEJLESZTES

tekintettel arra, hogy a tervezési koltségek 5% koruli
dnrészét viselnunk kell. Amagyar szakaszon sziikség
lenne el6zetes koérnyezeti hatasvizsgalatra azzal a
céllal, hogy kivalaszthassuk azt a nyomvonal valtoza-
tot, amely a kérnyezetvédelmi érdekeket, értékeket a
legkevésbé sérti, zavarja. Ezt kbvetben kellene az utra
is és a hidra is egy-egy engedélyezési tervet készite-
ni. Végil az engedélyezési terv alapjan kellene készi-
teni a részletes kérnyezetvédelmi hatastanulmanyt. A
magyar szakaszra tehat négy dokumentacio elkészi-
tésére szeretnénk forrast teremteni, tehermentesitve
ezzel is a gyengélkedé UFCE-t. A magyar oldali mun-
kakon kivil mindkét szomszéd orszagban el kellene
késziteni a helyi el6irasoknak megfeleld, a kinti terve-
zési hierarchia szerinti tervfazist.

Mivel az egyes orszagok kdz6tt nagyon egyértelmdi
metszéspont a harmas hatarpont, a tervezésnél sem-
milyen konfliktus nem varhato. Alapveté lenne legaldbb
a magyar—szerb palyazat, amelyhez tikér projektként
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csatlakozhatna a roman projekt vagy

projektek. A roman fél két helyen is tud

csatlakozni:

* a harmas hatarpont és Temesvar
kdz4tti uttal, amely a romaniai 6 sz.
féut (Temesvar—Bukarest) bekotése
lenne az M43-ba,

e masrészt a Kikinda—temesvari Gttal,
amely az ahitott repllétéri kapcso-
latot teremtené meg.

Romania, Szerbia és Montenegro,
valamint Magyarorszag eddig nem ar-
rél hiresilt el, hogy tulteng az egytt-
miikddési szandék. Ehhez hasonlé Ut
épitésére eddig nem volt példa. A val6-
di egyuttm(ik6dést elésegqitd ut politikai
jelentésége valodszindleg driasi lenne.

Summary

A new main road in the Banat region

According to a Serbian proposal, a new road is planned on the left side of the Tisza river, between
Beograd and Szeged (Hungary). The road will be connected to Timisoara, a major Romanian town with
an international airport. It is an interesting feature of the project that the three roads will meet exactly at
the common border point of the three countries. To finance the project, an application to INTERREG IIIA

funds will be prepared.

Nemzetkozi szemle

Forgalomfigyelés vezetéek nélkiili
helymeghatarozasi technolégiaval — egy

korai generacios rendszer kritikai értékelése
Wireless Location Technology-Based Traffic
Monitoring: Critical Assessment and Evaluation of an
Early-Generation System
Brian L. Smith, Han Zhang, Michael D. Fontaine,
Matthew W. Green
Journal of Transportation Engineering 2004. 5. p.
576-584, a:1, t:4, h:9.

Egy feltérekvé Uj technoldgia a vezeték nélkiili hely-
meghatarozas, amely a gyakorlatban elsésorban a
mobil telefonok helyhez rendelését jelenti. Az elmult
évtizedben tébb kutatas és helyszini teszt probalko-
zott azzal, hogy a forgalom megfigyelésére alkalmaz-
zak a vezeték nélkili helymeghatarozasi technoldgi-
at, azonban még mindig jelent6s félreértelmezések
mutatkoznak a lehet6ségeket illetéen. A cikk célja a
vezeték nélkiili helymeghatarozasi technolégia forga-
lomfigyelési képességének értékelése. Ennek érdeké-
ben bemutatja az alapelveket, kritikai értékelést ad a

korabbi technoldgiai tanulmanyokrdl, és részletesen
elemzi az egyik legutdbbi gyakorlati tesztelést, melyet
2001-ben Washington D.C. korzetében végzett Virgi-
nia allam Kézlekedési Minisztériuma, Maryland allam
Kézuti Szakiranyitasa és az U.S. Wireless Corporation.
A vizsgalt tesztelés soran a forgalom 1-2 szézalékos
mintavételezésével a haladasi sebességet csak 7-9
mérfold/ora atlagos hibaval tudtak becsulni, amely még
nem alkalmas az on-line forgalomiranyitasban torté-
né felhasznalasra. A cikk foglalkozik azokkal a kihiva-
sokkal, amelyeket ez az Uj technoldgia a kézlekedés-
mérndkokkel szemben megjelenit. Az egyik ilyen a
mintavétellel kapcsolatos, mert nagyon nehéz a min-
tasokasag és az alapsokasag jellemz6i kdzotti kap-
csolat leirasa. Egy masik probléma a begydijtétt se-
besség értékek szérasanak kezelése, amely kihat a
szlikséges mintanagysagra és az elérhet6 pontossag-
ra. Az eltér§ szérasok miatt a mintanagysagot csak az
adott helyszinre vonatkozéan lehet meghatarozni, és
azt nem szabad altalanositani. A helymeghatarozas
esetleges és ma még meglehetésen gyakran el&for-
duld hibai tovabbi bizonytalansagot eredményeznek.

G.A.



Az aszfaltburkolatok megerdsitésének nehany kerdéese

Sipos Laszlé' — Szengofszky Oszkar? — L6rincz Janos?®

1. Bevezetés

Az aszfaltburkolatok meghibasodasa, ténkremene-

tele harom jelenségcsoportba sorolhaté:

— Burkolat torzulasok: nyomvalyuk, hullamok képz6é-

dése. Ezek a karosodasok alapvetéen akkor kép-
z6dnek, amikor az aszfalt kevésbé merev, inkabb
viszkdzus. Lassu alakvaltozasokra, a terhelé ke-
rekek aldl vald kisajtolodasra az aszfalt elsésor-
ban magasabb hémérsékleten hajlamos. A nyom-
valyuk megjelenését jelentés mértékben és elsé-
sorban a nagy tengelyterhelésd, viszonylag lassu
teherforgalom okozza, bar minden athaladé jar-
mi hozzajarul a jelenség kialakulasahoz. A vonat-
kozo szakirodalom a nyomvalyuk létrejéttének fon-
tos okaként emliti a nagy abroncsnyomasu jarmu-
vek forgalmat. Nagyobb abroncsnyomas kdvetkez-
tében a teher kis fellleten adédik at. Ez a nagy
intenzitasu teher a kevésbé plasztikus aszfaltot is
atgyurja, kisajtolja oldaliranyba, nyomvalyut alakit
ki. Ugyanakkor a hossziranyu, keréknyomokban
keletkez6 repedések egyik f6 okaként is a nagy
abroncsnyomast, a széles gumikat, vagy tandem-
kerekeket emlitik, de ez a jelenség mar a maso-
dik nagy karosodasi csoportba tartozik.
A hullamosodas a jarm(ivek lassitasa vagy gyor-
sitasa soran alakul ki, jellemz&en csomépontok k-
zelében okoz problémakat. A burkolat torzulasok
kategdriajaba sorolja az irodalom [1] a forgalom
alatti tomorédések kdvetkezményeit, illetve a fagy-
érzékeny altalaj emelkedésébdl, folydésodasabal
eredd burkolatkarokat is, bar a jelenség el6bb-
utébb térésekhez vezet.

— Repedések, tdérések. A masodik nagy csoportba
azok a burkolatkarok sorolhatok, amelyek a pa-
lyaszerkezet rétegeinek fellilrél vagy alulrdl indu-
16 repedéseit, dilatacios repedéseit, fagy okozta
tdnkremenetelét, rétegcsuszasat, azaz integrita-
sanak megszilinését jelentik.

— Mallasok. Ebben a kategériaban talalhatok azok
a burkolatkarok, amelyek oka a bitumen kétoké-
pességének a csdkkenésében, esetleg kémiai re-
akcidkban, adalékaprozdédasban, osztalyozédas-
ban, elégtelen témdoritésben vagy a forgalom kop-
taté hatasaban keresendd.

Ez a cikk kétféle aszfalter8sité anyag alkalmaza-
sanak lehet6ségeit vizsgalja egyrészt a nyomvalyuk
kialakulasanak a lassitasara, masrészt az alulrél f6l-
felé terjed6 — reflexios — repedések kialakulasanak
a késleltetésére, a nagy értékl aszfaltrétegek védel-
mére. Areflexids repedések elleni védelem soran az-

' Ugyvezet, Gradex Kft.
? Ugyvezet6, Gradex Kift.
8 Altalanos igazgato, tgyvezetd, Gradex Kift.
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zal kell szamolni, hogy az erdsité anyagot, szerkeze-
tet fogadd burkolatréteg 6sszerepedezett, esetleg mi
magunk okoztuk integritdsanak megszilinését azzal,
hogy szandékosan kevés kétdanyagot kevertiink bele
(CK rétegek, illetve C 12-es sovanybeton), illetve
kraftoltuk.

s

2. Az aszfalterdsités anyagai

Az aszfaltburkolat felliletén megjelené repedések

megel6zésére jelenleg

— a SAM hatassal rendelkez6 anyagokat hasznalunk
(gumidrleményt tartalmazé aszfaltkeverék, emulzi-
Oba szort adalék, nem sz6tt geotextilia Gnmagaban,
nem sz6tt textilia hordozdju Gvegszal, vagy szén-
szal kompozit racsok, 6ntapado, esetleg textillel fe-
dett vékony bitumen lemezek stb.),

— a fogado feliiletre er6sen leragasztott, leszégelt ra-
csokat alkalmazunk, amelyeken at, a racs hézaga-
in keresztll a két aszfaltréteg is er6sen dsszetapad,
ezért ezek fesziltségmentesit§ SAM hatassal nem
rendelkez§ szerkezetek (6ntapadd vagy emulzioba
fektetett, bitumennel, polimerrel impregnalt Gveg-
szal, szénszal racsok, acélhalok stb.),

— legujabban aramiddal (DuPont Kevlar) er@sitett
kompozitokkal is folyt mar néhany kisérlet.

3. Kétrétegii rendszerek fesziiltségei

Az aszfaltburkolatokat a modern péalyaszerkezetekben
vagy cementtel stabilizalt alaprétegre (hajlékony és
félmerev palyaszerkezet), vagy C12-es beton alapré-
tegre (félmerev) épitjik. Ezeket vagy még friss alla-
potban hézagolassal feszlliségmentesitjik, vagy
mikrorepesztéssel tesszik ugyanezt. Ugyancsak
mikrorepesztéssel daraboljuk fél a nagyszilardsagu,
eléregedett betonburkolatokat is aszfaltszényeggel
valo felujitas elétt.

A kialakuld repedéshalézat feldarabolja az alaple-
mezt, igy a dilatacidobdl szarmazé hézagmozgasok sok
részre oszlanak, abszolut mértéklk kicsi lesz, kevés-
bé befolyasoljak a rajuk keriild aszfaltréteg integrita-
sat. A hézagolt-repesztett lemezek a forgalom hata-
sara tovabb darabolédhatnak, ami a hajlékony vagy
félmerev palyaszerkezet teherbirasa szempontjabdl
nem karos. Az alapréteg folytonossagat elveszitve nem
rendelkezik axidlis és hajlité merevséggel. Elemei egy-
mashoz képest barmely iranyban elmozdulhatnak,
transzlacios és torziés mozgasok Iéphetnek f6l szinte
akadalytalanul.

Repedezett aszfaltburkolat felujitdsa soran az asz-
falter6sitd szerkezetet fogadé régi burkolat gyakran
egészen kicsi, helyenként cm méretl elemekre esett
szét, illetve ennek a forditottja is eléfordulhat, példaul
keresztiranyu dilataciés repedések kbzétt nagy tabla-
mez8k maradnak ép allapotban.
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Altaldban elmondhaté, hogy a hidraulikus kété-
anyaggal kevert alaprétegre, illetve az ésszerepede-
zett régi aszfaltra fektetett Uj aszfaltburkolat-szé6nyeg
hajlitomerevsége (E,) nagysagrendekkel nagyobb,
mint az agyazati, vagy az also rétege (E,). A két réte-
get a merevségek nagy kulénbsége kilénbdzteti meg
egymastal szilardsagtani szempontbal.

Az 1.,a 2. és a 3. dbrdn a felliletiikon terhelt kétré-
tegl rendszerekben keletkez§ figgéleges, vizszintes
és nyirofeszultségek lathatok.

A fuggéleges fesziltségek a Boussinesqg-féle, rugal-
mas féltérre alkalmazott elméletbdl, illetve ennek val-
tozataibdl ismert eloszlast mutatjak. Nyilvanvaldéan az
E, = E, azt jelenti, hogy a két réteg tulajdonképpen
egy réteg.

Fiiggdleges fesziiltség
1. réteg
— — — — — —i— — — — — — —
2. réteg
N
b
2
=
)
=
1. abra: Fliggéleges feszlltségek kétrétegl
rendszerben
Vizszinteslfesziiltség
Huzds | Nyomés
— E>>E?
gl o e — — a———l—fé{e?——
. | 2. réteg
Z |
N
= |
2. abra: Vizszintes feszlltségek kétréteg(i
rendszerben
Vizszintes fesziiltség 1
E'/E?=1.0
—_————————=—————rTéteg—
N 7
o . 2. réteg
= f
0
=

3. dbra: Vizszintes nyiréfesziiltségek kétréteg(
rendszerben

Avizszintes feszultségek is a hajlitott szerkezetben
fellépd eloszlast tiikrozik. A teher feléli szélsé szalban
keletkezik a legnagyobb nyomas; az ép, hajlité me-
revséggel rendelkezé felsd réteg alsé széls6 szala-
ban keletkezik a legnagyobb huzés. Az 6sszerepede-
zett agyazati réteg, vagy régi burkolat nem képes hu-
zberbket felvenni, ugy viselkedik, mint egy ,szemcsés”
agyazat, szerepe tulajdonképpen a megfelel6 agya-
zat megteremtése, amelynek — néhany szélséséges
esettdl eltekintve (pl. tablabillegés, féldm( atazas) —
igen j6l meg is felel.

A legnagyobb nyiréfesziiltség természetesen a sem-
leges tengely szintjén keletkezik.

Megjegyzés: ezek a ,tiszta” igénybevételi esetek
egyes szituaciokban nem ennyire tisztdak. Példa erre
a hagy guminyomadsu vagy a széles gumifeliiletd,
nagyterhelést jarmlivek esete. A gumi és a burkolat
koézotti kapcsolat nem surléddsmentes, ez a kbriilmény
modosithatjia a semleges tengely helyzetét azzal, hogy
mar a burkolat felliletén is fellép nyirds. Ennek kévet-
keztében a burkolat mintegy ,huzott-hajlitott” allapot-
ba jut, a semleges tengely feljebb kertil, az also szél-
s6 szalban viszont nagyobb huzo igénybevétel kelet-
kezik, mint ha ugyanaz a teher surléddasmentesen vagy
koncentraltan adddna at. Tekintettel arra, hogy az asz-
falt és a gumikdpeny kézétti surléddsi tényezé 0,7 —
0,9 k6zotti érték, ez a hatds nem elhanyagolhato.

Az eddig leirtak alapjan mar kirajzolddik az aszfalt-
er@sitésre alkalmas anyag vagy szerkezet arculata:
engednie kell az alsé, repedezett réteg mozgasait ugy,
hogy azok ne karositsak a folll 1évé ép aszfaltburko-
latot, ne generaljanak benne igénybevételeket (SAM
hatas), egyuttal erésitse meg a felsd, ép aszfaltréteget.

A csak feszlltségmentesité hatasu, de erésitésre
képtelen anyag (geotextilia) nemcsak az alsé réteg
mozgasait engedélyezi, hanem ugyanugy a felsGét is.
igy a forgalmi teherbdl keletkezd hiizé igénybevéte-
lek hatasara az ép aszfaltréteg alsé széls6 szalaban
akadalytalanul létrejohetnek megnyulasok. A huzéerék
felvételében az aszfalt magara van hagyva.

A repedezett agyazatra vagy tdonkrement aszfaltra
erésen leragasztott, feszlltségmentesité hatassal nem
rendelkezé erésitd szerkezetnek (a masik véglet) nem-
csak az aszfaltréteget kellene megerdsitenie, hanem
az 6sszerepedezett agyazatot is, amire nyilvanvaléan
nem lesz képes. Kutatasi jelentés [2] szamol be er6-
sen leragasztott, 6ntapado, livegszalas, hordozé6 nél-
kuli racsrél, amelyet a feltarasokban porra omlott alla-
potban talaltak. Ennek lehetséges okairdl sz6 lesz még
a kis bazishosszon létrejové alakvaltozasok kapcsan
a nyomvalyukkal foglalkoz6 paragrafusban. [3] egy
Ontapadd, impregnalt, hordozé nélkiili raccsal végzett
in-situ kisérletrél szamol be (Wisconsin, USA), ahol
ez az anyag semmiféle er6sit6 hatast nem mutatott.

Ugyanigy alkalmatlanok vagy csekély hatasuak az
egyébként nagy szakitészilardsagu mlanyag szerke-
zetek (poliészter halok) elsésorban kis merevséguik
miatt. A poliészter multifilamens fonat szakadd nyula-
sa 15% korll van, azaz egy 50 kN/m szakitdszilard-
sagu poliészter racs altal felvett huzéerd 3-4% alak-
valtozasnal (az Uvegszal szakadd nyulasa) csak 10-



13 kN/m, azaz negyede-6tdde az azonos szakit6 szi-
lardsagu Uvegszal racs altal felvett erének.

4. A nyomvalyuk kialakulasa elleni védelem
lehetéségei

Az aszfaltrétegek rehabilitacioja soran gyakran alkal-
mazunk erdsité szerkezeteket azzal a reménnyel, hogy
késleltetik majd a nyomvalyuk kialakulasat. Ezeket a
szerkezeteket altalaban 4 — 5 cm fellleti sz6nyeg ala
fektetjik.

A sik fellletre fektetett er6sitd szerkezet eleinte tiszta
membranként viselkedik, csak csusztatéer6kbol szar-
mazdé huzdéfesziltségek felvételére képes. Az aszfalt-
felllet és az alatta I1évd rétegek lefelé nyomdodasabal
keletkez6 huzoerdk felvétele gondot jelenthet. A 4. abra
egy nyomvalyu sematikus metszetét mutatja, és azt
illusztralja, hogy a ,membran” sikjan létrejévé 1 cm
benyomddas esetén, és megengedve azt, hogy az
er6sité szerkezet, példaul vegszalas racs megnyu-
lasi (bazis) hossza 40 cm, azaz egyenl6 a nyomvalyu
szélességével, az abszolut nyulas Al = 2x1 cm, a faj-
lagos nyulas € = 100x2/40 = 5 %! Ugyanakkor tudjuk,
hogy az livegszal szakadd nyulasa mindéssze 3-4,5%,
azaz el kell szakadnia az adott szituacioban. Még bi-
zonyosabba valik a szakadas, ha meggondoljuk azt,
hogy erGsen leragasztott, fesziiltségmentesité hordo-
26 nélkili racs bizonyosan nem 40 cm hosszon ,nyu-
lik” 2 cm-t, hanem kevesebben. Az er6sen rogzitett
Uvegszalas racsot sok olyan igénybevétel éri, amely-
nél az alakvaltozasnak kis bazishosszon kell Iétrejon-
nie, igy nem csoda, ha az uvegszalak apr6 elemekre
szakadnak [2].

25mm

nyomvalyd mélység

aszfaltrics

" 10mm "

| e P e g

Megnyulas: 2 x 10 = 20 mm = Al
£€=100x A/l = 5%
=3-4,5%

aﬂveg.szakadé

4. abra: Az aszfaltracs deformacidja nyomvalyu alatt

Ugyanez a jelenség lathat6 az 5. abran, amely azt
szemlélteti, hogy egy membrannak deformalddnia kell
ahhoz, hogy képes legyen a nyom kialakuldsa kdévet-
keztében fellép6 huzoerdk felvételére.

A burkolatfelszin kdzelébe fektetett, nagymodulusu
aszfalter8sit6 szerkezet mégis jelentés segitséget
nyujthat a nyomvalyuk kialakulasaval szemben, ugyan-
is a kerékteher alatt, a plasztikus térés soran is kiala-
kulnak csuszdlapok. A 6. dbra — az egyik csuszolapot
abrazolva — azt szemlélteti, hogy az er8sit6 szerkezet
—nyiroszilardsaga révén — jelentsen ndveli a csuszolap
mentén létrejové toréssel szembeni ellenallast.

UTEPITES

M ’ . x =40 cm nyomszélesség és 1 N er§

* Er6 az aszfaltracsban, F, N

Nyomvilyd mélység a rdcs szintjén, z, mm

5. abra: A nyomvalyu alatti aszfaltracsban ébredé
er6 a benyomaddas fliggvényében

CSUSzZOLAP

TERHELT ALLAPOT

6. dbra: Az aszfaltracs mindkét csuszdlapot két
helyen metszi

5. A reflexids repedések elleni védelem

A reflexiés repedések a repesztett agyazat vagy a
dezintegralddott régi burkolat felszinérél indulnak fol-
felé, és el6bb-utébb megjelennek a burkolat fellletén.
Ettél kezdve a burkolat tdnkremenetele az ismert ha-
tasok kdvetkeztében felgyorsul.

A reflexios repedések gatlasara kilonféle erésité
anyagokkal prébalkoztak, azonban igazabdl sikeresek
a SAMI rétegek voltak, amelyek lehetdve tették a re-
pedezett alsé réteg mozgasait, de nem kdzvetitették
azokat a felsG, ép burkolatra. Ez a hatas névelte az
aszfalt élettartamat. A SAMI, vagy az azzal azonos
hatasu, kézénséges, nemsz6tt geotextilia, szabad
mozgast enged az &sszerepedezett rétegnek, de
ugyanilyen mértékben szabad nyulasokat enged a fel-
s6, ép aszfaltréteg alsd szélsd szalaban is. A repedé-
sek ebben az esetben szintén alul kezdédnek, de a
forgalmi terhelés kdvetkeztében. Ezek a repedések is
hamar felérnek a felszinre. Az igazi megoldas olyan
szerkezet, amely SAMI-ként is mikodik, de egyuttal
erdsiti is az értékes, ép felsd aszfaltréteget. Ennek a
kettds kdvetelménynek felelnek meg azok a kompozi-
tok, amelyek nemszétt, ezaltal nagy szakadé nyulasu
geotextiliabdl és a felliletére régzitett nagymodulusu
Uvegszal hal6zatbdl allnak (SAM). A kordbban mar hi-
vatkozott [2] kutatasi jelentés (Texas Department of
Transportation, 2002) a hordozé nélkili Gvegszéalas
racs alkalmatlansaga mellett emlitést tesz kompozit
anyagokrdl is. Uj termékekrél 1évén sz6 a kezdeti, de
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7. abra

8. dbra

o,,=13MPa

o, = 1,3 MPa (az aszfalt huzo
hatarfesziltsége a feltépésbdl)

nyomatéka a sajat
semleges tengelyre

Inercia (1 m 1s=0,05°/12=1,04*10°m*/m | I;=0,04°/12+0,01°/12 = I/, =1,924!
széles savra) —5.4110°m*/m

Keresztmetszeti KS - 0,052 /6=4,17*1 0*m3/m Kq= 0,042 /6+ 0,012 /6= KS/KR =1,472!
tényezd (1 m et s

széles savra) =28310"m"/m

Huzott abrateriiletek | Mg = 0,271 kNm/m M, = 0,184 kNm/m MJ/M, = 1,472!

7. abra: A gerenda magassaga 5 cm, Uvegszal racs
hordozé nélkul

hamar leklizdott beépitési nehézségek emlitése mel-
lett szintén a fesziltségmentesitd és az erdsitd k6zds
hatast tartja a kompozitok f6 el6nyének.

Az utdbbi idében Magyarorszagon is készlltek la-
borvizsgalatok az egyes aszfalterdsitésre gyartott és
forgalmazott termékek alkalmassaganak megallapita-
sara ([4] és [5]). A kutatasokban tébbféle vizsgalattal
hasonlitottak 6ssze a konkurens termékeket, ezekrdl
a hivatkozott tanulmanyokban béven esik sz6. A vizs-
galatok modszerére és értelmezési hianyossagaira egy
késObbi tanulmanyban visszatérink. Most csak a [4]-
ben bemutatott négypontos hajlitdsokban alkalmazott
modellekrél és az eredményekrdl ejtiink néhany szét.
A 7. dbra a hordozo nélkuli, dntapado Gvegszalas ra-
csot abrazolja. A racsot emulzié alkalmazasa nélkal
ragasztottak az als6 1 cm vastagsagu szeletre, majd
erre ker(lt ra a gerendaminta felsé 4 cm-es része. Az
Uvegszalas racs hézagain keresztll a két aszfaltréteg
jol 6sszetapadt.

A 8. dbra a textilhordozdju kompozit racs esetét
mutatja. Tekintve, hogy a textil szandékolt SAM sze-
repe miatt a két réteg nem dolgozik egyutt, a gerenda
alsé és fels6 része egymastdl fuggetlenill dolgozik a
hajlité igénybevételek ellenében. A kétféle erésitd szer-
kezet jelentésen kllénbézik egymastdl, amit az iner-
cia 90%-0s, vagy a huzott z6nak nyomatékanak mint-
egy 50%-0s kiildnbsége is mutat.

A hivatkozott tanulmanyban a négypontos hajlitd
kisérleti eredmények széveges értékelése hangsulyoz-
za, hogy kompozit anyag esetében nem valdsult meg

8. abra: 1+4 cm gerenda, textil hordozéra applikalt
Uvegszal racs

egyUttdolgozas az alsé és a fels6 aszfaltréteg kzott,
azonban ezt a kérilményt kdrosnak tartja.

Valésagos helyzetekben, amit a vizsgalatnak mo-
delleznie kellett volna, a racs alatti réteg vagy mar re-
pedésekkel tagolt, vagy az lesz (9. abra). Mar nem
képes segiteni a hajlitd igénybevételek viselésében,
akarmilyen er8sen rdgzitjik ra az aszfaltracsot, az
~egyuttdolgozas” nem vagy csak atmenetileg valosul
meg, illetve a racs szilardsaganak egy — esetleg nem
is becsulhetd — részét az alsé réteg fogja elhasznalni.
Ebben az esetben az M/M_ arany mar 1,56, azaz az
Ontapado raccsal végzett laborkisérlet mar 56%-kal
kedvez6bb eredményt mutat olyan kisérletben, amely
a mértékado, valosagos koérilményeket nem model-
lezi. A 8. dbran lathatd kisérleti 6sszeallitas kdzelebb

9. abra: Repedezett agyazatra helyezett aszfaltracs.
Csak a racs fol6tti rész dolgozik hajlitasra



all a valésaghoz, de valdjaban a 9. dbra szerinti hely-
zettel kell szamolni. Egy kériiményt mindenképpen
figyelembe kell venni: az aszfaltracs szempontjabdl a
mértékado igénybevételi helyzet az, amikor az also
burkolatréteg elveszitette hajlitasi és axialis merevsé-
gét, azaz repedések szovik at!

A reflexids repedések korlatozasara beépitett asz-
falter8sité racsok esetében mindig azt feltételezzik,
hogy az alsé réteg

— vagy mar osszerepedezett (faradt stb. aszfalt),

— vagy elvarjuk, hogy 6sszerepedezzen, illetve

mi repesztettiik 6ssze (CK),

— vagy kraftolt (félmerev burkolat),

— vagy el6bb-utébb 6sszereped, kiilénben nem

kellene erdsiteni,

tehat mindenképpen integritasat vesztett, hajlitomerev-
séggel nem rendelkezd szerkezet. Ennek kdvetkezté-
ben egyittdolgozas nem valdsulhat meg vagy hamar
megsz(inik. Mindenképpen a repedezett, egyitt-nem-
dolgozé kérulmény a mértékadd! A fesziiltségmentesi-
tést is végrehajtd kompozitok eredményeinek az 6ssze-
rajzolasa az egyUlttdolgozé esetekkel nem jogos.
Megjegyzés: a hordozd nélkliili, impregnaéilt, esetleg
Ontapado livegszalas rdcsok beépitése sordn sza-
mos problémaét kellett megoldani. Ezek kézil az
egyik legsulyosabb az volt, hogy a rdcs az aszfaltot
behordd gépkocsik kerekére tapadt és felvalt az
alaprétegrél [2]. Ennek megel6zésére a kerekeket
dllanddan olddszerrel kellett tisztitani. A hiba kikd-
szObdlésére olyan abszurd megoldas is szliletett
azota, hogy a textilia kertdlt a racs féle, ,védve” ez-
dltal az 6sszerepedt dgyazatot és szabad mozgast
engedve a felsé rétegnek. Itt kell megemliteni az [5]-
ben publikdlt eredményeket: egy lathatéan alépitmé-
nyi hibdbdl eredd burkolatkdr helyredllitdsa soran a
szerz6 a szakszertiitlenil elhelyezett livegszalas
anyag alkalmatlansaganak tudja be a keletkezett kart.
Ugyanakkor az altala forgalmazott, poliészter szalak-
bol készlilt, kismerevségl anyagot minden egyéb
anyagnal alkalmasabbnak mutatja be. Nem szabad
megfeledkezniink arrél sem, hogy az aszfalterésité
anyagok nem alkalmasak az alépitmény hibas kivi-
telezésébdl szarmazo karok kompenzalasara!

6. Osszefoglalas

A korszer( épitéanyagok: tobb feladatot egyszerre el-
lato, tébb kllénb6z6 anyagbdl 6sszeallitott kompozitok

Summary

egyre inkabb elterjednek a mi szakmankban is. Talan
soha nem jon el az az id6, amikor teljesen levaltjék a
hagyomanyos épitéanyagokat, de mar ma is nagy ha-
szonnal jar alkalmazasuk. Az utak terhelése fokozo-
dik, a hagyomanyos burkolatok egyre gyorsabban
mennek tdnkre, igy aztan a fenntartasi feladatok
mennyisége is sokasodik. Mindennek természetesen
jelentds gazdasagi hatasa is van.

Sokféle anyagot kinalnak a gyarték és a kereske-
ddk az épitémérndkodknek. Ezek az anyagok — féként
a hatékonyak, alkalmasak — nem minden esetben te-
szik olcsébba magat a kivitelezést, de a helyesen
megvalasztott termék bizonyosan gazdasagi hasznot
hoz, mert a burkolat élettartama megnd, a fenntartas
koltsége csdkken. A sokféle kindlt termék kozott talal-
hatunk alkalmasat, kevésbé alkalmasat és teljesen
alkalmatlant is. A legkedvezdbb termékek idével kiva-
lasztédnak, az alkalmatlanokat pedig eltemeti az idd.
Ez az id6 nem j6tt még el, nem rendelkezlnk annyi
tapasztalattal, hogy magabiztosan valaszthatnank az
egyes termékek kdz6tt. Ennek a tanulmanynak az volt
a célja, hogy a burkolatok mechanikai viselkedésének
néhany kérdését érintve segitséget adjon az utépités-
sel foglalkozd épitémérndkdknek a leghatékonyabb
aszfalterdsitd szerkezetek kivalasztasahoz.
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Some issues of reinforcing bituminous pavements

Due to the increase of traffic loads, pavements are subject to intensive deterioration. In order to delay the
formation of ruts and reflective cracking, several types of reinforcement techniques are used. The paper
describes the use of geosynthetics in flexible and rigid pavement overlay systems to reduce reflection
cracking and the glasgrid pavement reinforcement product.
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Megjegyzesek
Kozak Eva — Tomaschek Tamas Attila:
A frankfurti forgalomiranyito rendszer felépitése és miikkodése cimii cikkhez'

Dr. Janké Domokos?

Erdeklédéssel olvastam a sok hasznos informaciét tar-
talmazo cikket, és gratuldlok a fiatal szakembereknek
a palyazaton elért sikerhez is. Van azonban harom
megjegyzésem, részben a vita kedvéért.

M1 autopalya (12,200-66,900 kmsz. kdz6tt):
0,01074 halalos baleset/1 milli jkm/év
(6t év atlaga)

M3 autépalya (10,120-69,900 kmsz. kdzott):
0,00938 haldlos baleset/1 milli6 jkm/év

1. Véleményem szerint médszertanilag vitathatd, hogy

az M3 autopalyan tzemel6 MAESTRO rendszer
forgalombiztonsagra gyakorolt hatasat az M3 és az
M1 autdopélyak hasonlé hosszusagu és forgalmu
szakaszain toértént balesetek abszolut szamainak
Osszehasonlitéasaval értékelik. (2.a. fejezet). Felté-
telezem, hogy késziiltek szakszer(l ,el6tte-utana”
vizsgalatok a MAESTRO mikddésével kapcsolatban,
a hivatkozas ezekre modszertanilag meggy6z&bb és
eredményeit tekintve elfogadhatdbb lett volna, sza-
momra legalabbis. A szerz8k szerint ,,....az elmdlt 6t
évben gyakorlatilag ugyanannyi halalos baleset t6r-
tént...”, marmint az 6sszehasonlitott két autdopalya
szakaszon, 1998. és 2002. kdzo6tt. Megjegyzem: a
1999-2003. kdzdbtti 6t évben az M1 hivatkozott sza-
kaszan 23, az M3 szakaszan pedig 18 halalos bal-
eset tortént, vagyis ez id6 alatt mar nem ,ugyanannyi”,
ebbdl azért szerintem nem nagyon lehet kévetkez-
tetéseket levonni a MAESTRO m(ikddésére.

. Az 1/a és 1/b tablazat két hazai autépalya szakasz-

rél forgalmi és baleseti adatokat mutat be. Kézen-

(6t év atlaga)

Az 1. abran ugyanez a mutaté a német autépalyara
0,15 — a forgalomszabalyozas bevezetése utan. A
hivatkozott német autopalyan tehat a halalos bal-
eset el6fordulasanak kockazata — a forgalomira-
nyitd rendszerrel is — kb. 15-szér nagyobb, mint a
hazai autépalyakon.

(Kérdésem: rendben vannak ezek az adatok?)

. Aledllésav hasznalata. A hazai kozlekedési és for-

galombiztonsagi szabalyozas egyik alapkérdése,
hogy mikor és meddig kell a kdzleked6k szabalyta-
lansagait legalizalni, mikor kell feladni tervezési,
szakmai alapelveinket az igények minden aron vald
kiszolgalasa, a szabalyokat elutasitok — gyakran
er@szakos — kovetelése miatt. A szerzdk is felvetik
ezt a kérdést, de az utolso fejezetben azt irjak: ,A
ledlld sav haszndlatdval kapcsolatban azonban
mégis az a véleménylink, hogy be kéne vezetni a
német gyakorlatot.” Azt gondolom, hogy ez a véle-
mény (vagy ,0haj”), egy szakcikk keretei k6zétt sem

= fekvd, hogy kiszdmoljuk ugyanazokat a mutatokat, kelléen megalapozott. Ha jol olvastam a cikkben,

S amelyek a frankfurti vonali szabélyozas elényeit iga- ez még nem német ,gyakorlat’, csak kisérlet, és

B‘, zoljék. (1. &bra) Nézzlk az egyik legfontosabb mu- minddssze két — korszer( forgalomiranyitd rendszer-

B tatét, az 1 millio jarmdkilométer forgalmi teljesit- ben, folyamatos ellenérzés alatt allé — szakaszon
ményre jutd halalos balesetek szamat. Ennek érté- megengedett. Véleményem szerint a hazai autépa-

g ke az 1/a. és az 1/b. tdblazatok adataival szamitva: lyakon a ledllésav hasznalatanak a bevezetését fe-

= lelosséggel csak szakszer(i vizsgalatok alapjan,

& ' Megjelent: 55. évolyam, 2 szam. 2005. februgr, 23. oldal minden forgalomtechnikai és biztonsagi koriimény

~‘|>, 2 Okl. kozlekedésmérnok, Biztonsagkutaté Mérmnaki Iroda, alapos mérlegelése, tovabba szakmai korokben

! e-mail: roadsafety @chello.hu végzett egyeztetés utan szabadna javasolni.
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Valasz
Dr. Janko Domokos megjegyzéseire

Tomaschek Tamas Attila

El&szor is kdszdnjik a tartalmas és épité hozzaszéla-
sokat! Egyik célunk a cikkel éppen az volt, hogy fel-
keltslik az olvasék érdekl6dését. A megjegyzések sok
olyan &sszefliggésre is ramutatnak, amit sajnos mi,
kevés tapasztalattal a hatunk moégétt nem vettlink ész-
re. A dolgozatunk célja elsédlegesen nem a német és
a magyar forgalombiztonsagi helyzet ésszevetése volt,
ezért ez a rész némileg fellletes. Mi csupan szeret-
tink volna egy Eurdpaban is példa értékd, ujszerl
megoldasokat is alkalmazé és mindemellett sikere-
sen miikédo6 rendszert bemutatni.

ad 1. megjegyzés:

Valdban médszertanilag nem optimalis két kullénb6z6
autopalya eseti 6sszehasonlitasa egy alapos ,el6tte-
utana” vizsgalat helyett. Ugyanakkor ezekbdl az ada-
tokbdl is szamithatéak kilénb6z6 mutaték, melyek
segitségével a két autdpalya szakasz veszélyessége
Osszevethetd. Mivel a cikkben emlitett két palyasza-
kasz forgalomnagysaga, forgalom-0sszetétele és
hossza Iényegében megegyezik, alkalmasak a forga-
lombiztonsagi jellemz8k ésszehasonlitasara. Ezen
megfontolasok alapjan, a szamokat vizsgalva az anya-
gi karos baleseteknél jelentés kilénbség latszik (az
M3-on Iényegesen kevesebb ilyen jellegl baleset tor-
ténik). Ennek persze nem kizarélag a MAESTRO rend-
szer lehet az oka; a tébbi adathoz képest viszont csak
ebben mutatkozik szignifikans eltérés a vizsgalt id6-
tartamon beldl.

ad 2. megjegyzés:

Igen, a szamok valéban hibasak. Kézenfekvé lett vol-
na a megadott balesetszamokbdl mutatdkat szami-
tani és dsszehasonlitani a magyar és a német sza-
kaszokat, de ezt nem tettlk meg. Valéban, a tébb

FORGALOM

mint tizszeres kllénbség irrealis. Az viszont tény,
hogy Németorszagban komoly eredményeket érnek
el vonali szabalyoz6 rendszerekkel, és els6sor-
ban a személyi sériiléses balesetek szamaban je-
lentds a javulas.

ad 3. megjegyzés:

Szerintem a harmadik megjegyzés csupan egy félre-
értésen alapul. Teljesen egyetértiink a ledllésav hasz-
nalatara vonatkoz6 megjegyzéssel. A cikkben sem ugy
fogalmaztunk, és az allaspontunk sem az, hogy a mai
gyakorlatot kellene szentesiteni, miszerint minden
kontroll és szabalyozas nélkiil ,alanyi jogon” barki
hasznalhassa a leédllésavot az autdpalyakon. Vegylk
figyelembe azonban azt is, hogy bizonyos hosszabb-
révidebb palyaterelések miatt, a forgalom fenntartasa
érdekében most is felhasznaljuk a leallésavot. Ezek
rendkiviili esetek, de a csucsorak is felfoghatok ilyen-
nek. Az ilyenkor fellép6 forgalmi igények nagy kapaci-
tasbdvitést igényelnek, viszont a nap meghatarozott,
rovid idészakara korlatozédnak (Id. MOF: az évi 50
Oras tartéssagu forgalom). Ezekre az igényekre nem
célszerii a savok szamat névelni, kapacitast boévi-
teni. (Legalabbis a németek igy gondolkoznak.) A le-
allésav hasznalata Németorszagban mar nem mond-
haté kisérletinek. Sokkal inkabb bevalt gyakorlat és
tébb német nagyvaros kérnyezetében élnek vele.
(A szakmai gyakorlatom idején, 2003-ban mar 1-1,5
éve tartott a kisérleti izem Frankfurt kérnyékén.) Ata-
pasztalatok pedig pozitivak.

A javaslatunk Iényege, hogy meg kell vizsgalni ide-
haza is a német tipusu rendszer (kameras megfigye-
lés, valtoztathatd jelzésképl tablak, forgalmi helyzet
folyamatos kovetése) kiépitésének a lehetdoségét —
akar kisérleti jelleggel is!
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Nemzetkozi dinamikus tengelyterheles-merési konferencia

Tajvan, 2005. februar 20-23.
Alkér Andras'

Zlrich (1995), Lisszabon (1998) és Orlando (2002)
utan az idén Tajvanban rendezték meg negyedik al-
kalommal a nemzetkézi tanacskozast a mozgas koz-
beni mérlegelésrél (ICWIM4). Atéma iranti nagy érdek-
|6dést mutatja, hogy Azsia, Eszak- és Dél-Amerika,
Ausztrélia, Uj-Zéland, Afrika és Eurépa 23 orszagabdl
mintegy 70 szakember j6tt el Tajvanba, 80 szerz 38
el6éadasa hangzott el és 7 allando kiallitast lathattunk.
Magyarorszagot az Ardin Kft. szakemberei képviselték.

e
i

1. dbra

Az el6adasokbdl érzékelhetd volt, hogy valamennyi
kontinens a tényleges forgalmi terhelésnek megfeleld

rukturaval, a biztonsaggal és a kdrnyezettel 6sszeflg-
gésben. AWIM-rendszerek fejlédése mas technolégi-
akkal kombinalva az intelligens szallitasi rendszerek
(ITS) felé mutat, ahol a telepitett és a jarmi fedélzeti
eszkdzOkkel mért pozicio, suly, sebesség, kdvetési
tavolsag stb. adatok valésidejli megfigyelést és beavat-
kozast tesznek lehetbvé.

3 &

P b o i e e S e S o
d ot
-

R SRR I E R RS R RS R R R R RN

u2
A - -
LA A LTI (S Py ) S AP e

U4 (VA

3. dbra

A teljesség igénye nélkul kiemelink néhany Uuj-
donsagot.

R. OPITZ uj, modularis felépitésl multiszenzoros
mérGelemet mutatott be, amely az utburkolatba épi-
tett 35 mm mély rozsdamentes acélvalyuba telepit-
hetd, attelepithet6 és beagyazott mikroelektronika-
val CAN buszos feliilettel rendelkezik. (1. dbra) A

PSRN T e mérés n ntossagu, nyulasmérd bél mini
£ min&ségl uthalézat kiépitésére és fenntartasara to- eres nagypontossagu, nyulasmero bélyeges mini
‘S . : . . o cellakon alapul.

N rekszik. Igyekszik megdvni az utakat a tulterheléstél,

": és mindent megtesz a biztonsagos kdzlekedés érde-

o kében. A tanacskozas jol szolgalta az egyseéges elja- " - " - n
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‘» 2. dbra

:‘D 4. abra

~% B. JACOB és E. J. O'BRIEN megnyit6 el6adasa- . S

S ban attekintette a legtjabb eurépai eredményeket a Figyelemremeltoan otletes A. LILJENCRANTZ, R.
\@ tllterhelt jirmivek felismerése és kisorolasa, a savon-  KAROUMI és P. OLOFSON svéd el6adok hidba beto-
£ kent tobb érzékelds rendszerek pontossagi kovetel-  Nozott érzékelSkbdl kialakitott mér6 rendszere (2.
&  ményei, a hidba épitett mérérendszerek teriletén, dbra), amely telemechanikai rendszerbe allitva folya-
.— Valamint vizsgalta a WIM alkalmazasokat az infrast- Matosan méri a forgalmat és a terhelést. A4 db érzé-
= kel6 foéluinézeti elrendezését a kétpalyas hidban a 3.;
_g az egy jarm( athaladasakor kapott jelalakokat a 4. abra
X ' OKkl. villamosmérnok, az Ardin Kft. igazgatéja mutatja.



A szlovén SiWIM rendszer meglévé hidakra telepi-
tett érzékelbkkel teljes kord forgalom és utterhelés vizs-
galatot végez. R. BROZOVIC, A. ZNIDARIC és V.
VODOPIVEC el8addk ismertették a mérési adatokbdl
levonhato koévetkeztetéseket. A statisztikai eredmények
tablazatai Uj utak, utfelujitasok és utkarbantartas ter-
vezéséhez hasznosithatok.

5. dbra

A rendszer barmely meglévé hidra egyszerien te-
lepithetS (5. abra), és helyszinenként tipikusan egy
hétig folyamatosan Gzemel.

A COST 323 pontossagi osztalyok helyszinenként
a 6. abrédn lathatok.
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6. abra

A 7. abra a névleges és a mért utterhelés viszonyat
mutatja, a 8. dbra pedig azt, hogy mennyivel jellem-
z6bb az egyenértéki tengelyterhelésre (ESAL) veti-
tett tulterhelések értéke, mint a tulterhelt tengelyek
szama.

A SiWIM rendszerrel végzett elemzéseket szolgal-
tatasként is kinaljak.

Az ICWIM konferenciak soraban ez alkalommal el6-
sz0r kapott teret a vasuti WIM téma. Déntés szlletett
a nagysebességi HS WIM pontossagi osztalyok meg-
fogalmazasardl. Az eurdpai integracio, a vasuti korri-

FORGALOM
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7. dbra

dorok kiépitése, a palyavasuti szolgaltatdsok nemzet-
kozi kiterjesztése jelentésen 8sztdnzi a nemzeti palya
tulajdonosokat a forgalom jellemzd8inek, a tengelyter-
helésnek, a gordulé dssztdbmegnek, a vagonok alla-
potanak stb. a mérésére a forgalom akadalyozasa
nélkdl.

KUlén emlitést érdemel Chia-Pei J. Chou professzor
asszony, aki 9 egyetemista diakjaval mindenre kiter-
jedd, kedves figyelemmel latta vendégul a résztvevo-
ket. A tanacskozas magas szakmai és technikai szin-
vonala utan a szerény, de helyi kilénlegességekben
gazdag zaro esten a rendezék hivatasos miivészeket
felilmulé misort adtak, tajvani tanccal, énekkel, amu-
latba ejté blivészmutatvanyokkal.

Végezetul felhivjuk az érdeklédé olvasok figyelmét
arra, hogy a http.//wimusers.free.fr lapon b&ségesen
talalhato e témaba vago tovabbi tajékoztatas, lehet6-
ség van személyes kapcsolatok felvételére vagy a ter-
mékek beszallitéinak a megismerésére.

Impackt of mveripaded trucks o refiic /cad
B Number of overladed trucks
L2 ’
LK ﬁ
T
3 #
L EFR o
i - :
A% " £ "
= R 1 F B
o » = .= ] = = R b :
£f Sl Ee & A o I 105
= Bl Eells i E =
¥ 3 i 34 F E R B E Y &4 & %
T £ 5 a ; § 28 4 ¢ L8 5 =
B = B o = § % I L - ]
i ] E 0 £ § & ™ = 2

8. abra
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A magyar koziti hidepites az elmiilt es az elkdvetkezo tiz evben

Konferencia Sarospatakon
Dr. Téth Erné'

A Borsod-Abauj-Zemplén Megyei Allami Kézutkeze-
16 Kht., a KTE Borsod-Abauj-Zemplén megyei szer-
vezete és a Magyar Utligyi Tarsasag Sarospatakon,
augusztus 24-25-én szervezte meg ezt a hasznos
és tanulsagos rendezvényt. A szervez8k nevében
Stoll Gabor igazgatd kdszdntdtte a résztvevdket,
majd Vastag Sandor osztalyvezetd bevezetbjében
indokolta a rendezvény aktualitasat, témavalaszta-
sat. Kolozsi Gyula (ligyvezetd, Via Pontis), az els6
nap levezetd elndke adott attekintést a kévetkezd
évek hatalmas hidépitési programjardl: a
vasarosnaményi Tisza-hid, az M7 kéréshegyi volgy-
hidja, a dunaujvarosi Duna-hid stb.

Az elsé el6adasban Pintyéke Karoly (Ganz Acél-
szerkezet) a sarvari Raba-hid épitését ismertette,
melynek érdekessége tdbbek k6zétt az, hogy hazank-
ban 40 éve nem épdlt acél ivhid.

A Mahid Rt. hidépitési munkai kdzul Térteli Jozsef
az M3 oszlari Tisza-hidjardl, az M30 Sajo- és végcso-
moponti hidjarél szamolt be.

Az M7 autépdlya hidjainak felujitasat Szalay Tibor
ismertette. Aforgalom fenntartasa mellett 87 hidnal ve-
geztek felujitéasi munkat és hét uj hid épuilt a félauté-
palya végleges kiépitése miatt.

A Szekszard melletti Szent Laszl6 Duna-hid és a
sarvari Raba-hid alépitményi és beruhazasi munkai-
rél dr. Seidl Agoston tartott eléadést, kitérve techno-
I6giai részletekre, szolt a Raba-hidnal beépitett ,,6nto-
morddé” betonrdl is.

A kdvetkez6 el6adasi blokk korszer(i vasbeton hid-
épitéseket mutatott be. Rapkay Kalman (Hidépit6
Rt.) az M7 Becsehely—Letenye kdzétti, hazankban
elsé izben épitett ,fliggesztett, feszitett” hidjat ismer-
tette. Wellner Péter (Hidépitdé Rt.) az ujabb vasbe-
ton hidépitési technoldgiak kézll a szakaszos el6re-
tolasu hidak épitésérdl adott attekintést; kiemelve az
emel6-told sajtdk korszeri tipusat, majd az M7 ké-
réshegyi volgyhidjardl szélt, mely mintegy 1800 m
hosszu és 23,8 m széles lesz. A kézel 90 m magas
pilléreken alld, bonyolult geometriaju hidat két irany-
bol toljak be.

A kdvetkezé el6ado, Juhai Sandor (Hidépitd
Special) a cigandi Tisza-hid felszerkezetének tiz év-
vel ezelbtti belsztatasardl szamolt be rendkiviil izgal-
mas videofilmmel. Ebben a blokkban olyan nagy mun-
kak szerepeltek még, mint a taksonyi Dunaag-, az
esztergomi Maria Valéria Duna-, az M3 oszlari Tisza-,
a tiszaugi Tisza-, a szekszardi Duna- és a Kvassay
Dunaag-hid épitése, melyeknél beusztatas, uszodalj-
zatok (TS uszaly) alkalmazasa szerepelt. JOles6 ér-
zés volt szamot vetni azzal, hogy a cigandi Tisza-hid

" Okl. épitémérndk, okl. szakmérndk, ny. hidosztalyvezetd

épitéséhez alkalmazott uszémii fejlesztésével — dr.
Szatmari Istvan 6tlete — milyen nagy munkakat sikerult
a magyar tervezéknek, épitéknek megvaldsitaniuk.

A magas szinvonalu el6adédssorozat utan autébusszal
utaztunk Cigandra, ahol szivet melenget6 filmet néz-
hettlink meg a Tisza-hid tiz évvel ezelbtti épitésérdl.

A masodik napon el6szér az Uvaterv Rt. szakem-
berei a tébbtamaszu folyami dszvérhidak tervezési
kérdéseirdl adtak atfogé ismertetést. Vakarcs Laszlé
a hazai 6szvérhidak elényeirdl, jellegzetes példairdl
szolt (Tahi Dunaag-hid, MO Duna-, M3 Tisza-hid, a
szekszardi Duna-hid artéri hidrésze). Ivanyi Miklés
és Teiter Zoltan az 6szvérhidak tervezésének aktua-
lis kérdéseit vazolta, kitérve a tervezés alatt allé M7
Mura-hidjanak f6bb adataira is, végul Vakarcs Lasz-
16 roviden dsszefoglalta — elsGsorban francia példak
alapjan — a hazai és a kilféldi 6szvérhidak fajlagos
kéltségeit. Befejezésiil egy eddig meg nem épiilt Duna-
hid, a Galvani uti hid szilkségességét hangoztatta.

A CEH Rt. tervezési munkairél Hunyadi Matyas
szolt. Errdl a Szemle 2005. 1. szamaban talalhato is-
mertetés dr. Medved Gabor cikkében.

A PontTERV tevékenységérdl elészér Pozsonyi
Ivan beszélt, attekintve az elmdlt tiz év nagy tervezé-
si munkait: a bajai, a dunaféldvari, az esztergomi, a
szekszardi Duna-hid, s emellett sok mas fontos hid: a
szolnoki Tisza artéri, a taksonyi Dunaag-, az Eszter-
gom Arok utcai hidak, az M7 autépélya hidjainak fel-
Ujitasa, vasuti hidak, hidgerendak tervezése. Fornai
Csaba az acélszerkezetl hidak tervezésérél szamsze-
r(i adatokat is k6zd4lt: nyolc év alatt 48 600 t szerkezet
(150 ezer m? fellilet) terveit készitették. Nagy Andras
vasbeton, feszitettbeton hidtervezéseikrél szolt, részle-
tezve az M7 autépalyan épuil6é 170-300 m hosszu volgy-
hidak adatait. Matyassy Laszld az M7 kéréshegyi volgy-
hidja tervezésének részleteivel ismertette meg a hallga-
tokat, errél is olvashatunk a Szemle 2005. 1. szamaban

A Fémterv Rt. tervezési munkai kézul Nagy Zsolt
az M1-M7 un. Tesco kérhidjat, a sarvari Raba-hidat
és részletesen a Dunaujvarosnal épulé, elérelathaté-
an vilagcsucs méretl kosarfiles ivhid tervezését is-
mertette, kitérve a helyi adottsagokra, a szerkezet ki-
valasztasanak okaira, a szamitas részleteire és a fold-
rengésre valé méretezésre is.

Dr. Szatmari Istvan (egyetemi magantanar, BME)
el6adasaval zarult az innepi megemlékezés, a hazai
kézuti hidépités attekintése.

A cigandi, az esztergomi és a szekszardi hid épité-
sének példain mutatta be, hogy az acélszerkezetek
szerelése, belsztatasa rendkivil fontos a hidszerke-
zetek gazdasagossagat illetéen, hisz a szerelés kbz-
beni allapot mértékado lehet a tervezésben. A Borsod-
Abauj-Zemplén megyében tervezett kisebb &szvér-
szerkezetek ismertetése (a sajokazai és a hosszurévi



Sajo-hid, errdl Vastag Sandor is szolt) jol kiegészitet-
te az el6z6 el6adasokban elhangzottakat.

A hozzaszélasok (nemcsak az eléadassorozat vé-
gén) a kodvetkezd f6bb témakra tértek ki: Molnar Pé-
ter (igazgatd, Bacs-Kiskun Megyei Allami Kézutkeze-
I6 Kht.) a hidfenntartasi szempontok. Dr. Dalmy Dé-
nes (Ugyvezetd, Pannon Freyssinet Kft.) a gazdasa-
gossag kérdése, sziikséges tudni az egyes valtoza-
tok kozti déntéshez, hogy mi mennyibe kerdl.

Dr. Balazs Gyorgy professzor méltatta a konferen-
cia fontossagat, e sorok irdja pedig arrdl szolt, hogy fon-
tos a hidépitésben a csapatmunka: a megbizé, a ter-
vez6, a jovahagyo, a kivitelezd, a miszaki ellenér stb.

kdzott. Fontos a j0 diszpozicid, szikségesek szakmai
vitak, melyekben kikristalyosodik a legjobb megoldas.
Fontos az uj hidépitési munkaknal is gondolni a forga-
lom fenntarthatésagra, a fejleszthetéségre (szélesités,
er@sités), mindig mérlegelni kell a meglévé hid megdér-
zésének a lehet8ségét, a tervezett mii esztétikajat. El-
engedhetetlen a publikalas, kértem, hogy a Kbzuti és
Mélyépitési Szemle részére is killdjenek minél tbb irast,
s a cikkekben a miértekre is legyen valasz (miért a ter-
vezett megoldast valasztottak, mi az elénye stb.).

A tartalmas, j6 hangulatu tanécskozas a rendez6k
zarszavaval ért véget, remélem, hogy hasonlo dssze-
jovetelre gyakran lesz lehet6ség.

Nemzetkozi szemle

Pozsony otodik dj Duna-hidja -
a dunadijvarosi hid ,,elotanulmanya”

2004. szeptember 1-3. k6z6tt a hazai hidasz szakma
képvisel6i Pozsonyban jartak, elsésorban az uj Duna-
hidat megtekinteni, kilénds tekintettel arra, hogy eh-
hez hasonld, csak nagyobb hid épll majd Dunaujva-
rosnal. Pozsony hidjai: az Oreg hid (1890/1946), a
Ferdekabeles vagy Uj (1972), az Emeletes (1985)
mellett a D2 autdpalya atvezetésére szolgalo
Lafranconi (neves mérndk volt) feszitett vasbeton ge-
rendahidat is emliteni kell, ez a varos leghosszabb (761
m) és legfiatalabb (1991) hidja, &m mar nem sokaig.
Az Oreg és az Emeletes hid kozétt mar 1989-ben ter-
vezték egy Uj hid épitését, részben az Oreg hid korla-
tozott kapacitasa, részben varosfejlesztési okokbdl, de
a megvalbsulasra 14 évet kellett varni. A kézeli kik6td
és egy miemlék szivattyuhaz miatt egyaltalan nem volt
egyszerl a tervezés. A 230 m medernyilasu, 840-os
ferdeségui, 2x2 forgalmi sav széles, egyoldali esésben
levd palya az egymas felé dél6 tartdivekkel meglehet6-
sen bonyolult geometrigju. Az egymasnak dontott —
kosarfilekre emlékeztetd — ivek méretére jellemzd, hogy
belulrél jarhatdk a hid vizsgalhatoséga érdekében. A
szlovak hidaszok tervei alapjan készllt hegesztett acél-
szerkezet gyartdsaban az ACE Linz Nyiregyhazi lize-
me is kdzrem(ikddétt. Az U.n. merevitd tartdn kb. 65
tonnas elemekbdl épitették fel az ivet. A ferde figgesz-
t6 kabelek 12 paszmabdl allé, Dywidag rendszerliek. A
2003-ban elkezdett 515 m teljes hosszusagu hid 1,8
km hosszu csatlakozé uttal, csomdépontokkal 2005.
majusaban kell, hogy készen alljon. A mederszerkezet-
hez csatlakozé érdekes, igényes kialakitasu vasbeton
hidrészek Iényegében készen vannak. A mederhid sze-
relése oriasi ,allvanyerddn” tértént, érdekesség, hogy
ezek hadihid elemek voltak. Az allvanyon elkészitett
4800 tonnas szerkezetet beforgatassal juttattak végle-
ges helyére. Ahid beforgatasa — beusztatasa izgalmas,
nehéz munka volt. Az dllandé vizszintet a bési duzzasz-
tdmd biztositotta, j0 idd is kellett, s emellett is az usza-
lyokra valo raterhelés, a hatalmas szerkezet mozgata-
sa nagy, szép, nehéz feladat volt, melyet 2004. szep-

HIDAK

tember 18-20. kdz6tt hajtottak végre. A hatalmas, im-

pozans, kék szinnel diszitett héfehér szerkezet 3,6 mil-
liard koronaba kerdilt.

T. E.

(dr. Téth Ernd, UKIG)

Az itiigyi projektek gazdasagi ertékelésé-
nek eljarasa a PIARC tagorszagokhan

Méthodes d’évaluation économique des projets
routiers dans les pays membres de 'AIPCR
Referenciaszam: 09.07.B,

Kétnyelvd, angol-francia, 84 oldal
Ara 13€ (AIPCR tagorszdgoknak) ISBN: 2-84060-173-7
Kényvismertetés — Routes/Roads, N°324,
2004. oktober, p. 125.

A PIARC C9 ,gazdasagi és pénziigyi értékelés” mun-
kacsoportja altal készitett jelentés részletes leirast és
elemzést ad az AIPCR tagorszagokban és mas nem-
zetkdzi szervezetek éltal, utligyi projektek gazdasagi
értékelésére hasznalt eljarasokrdl. Foglalkozik tovab-
ba a vizsgalt hatdsok kiterjedésével és kévetkezménye-
ivel, valamint azzal, hogy az értékelési eljaras soran
kapott eredmény milyen médon és milyen mértékben
keril felhasznaldsra a dontéshozasi folyamatokban. A
jelentésben bemutatott eljarasokat altalaban a tékebe-
fektetések értékelésére hasznaljak a tervezési fazisban.
Ez a kiadvany a PIARC 1997/98-ban kiadott hasonld
témaju jelentésének korszerdsitett és tovabbfejlesztett
valtozata. A szerz6k tanulmanyoztak az értékelési elja-
rasok targyanak és hataskorének kiterjedését a tagor-
szagokban, beleértve a kormanypolitikara és dontés-
hozasra gyakorolt hatdsat is. Néhany munkarész elké-
szitéséhez azonban tovabbi munkara van szikség.
llyen terllet a kdltség-haszon elemzés minden Iénye-
ges hatast figyelembe vevé tovabbfejlesztése, egyitt-
mikodés kialakitasa a tagorszagok kdzoétt és a pénz-
Ggyi érték hatarozasa, az eljaras kiterjesztése minden
szarazfoldi kézlekedési mddra valamint a kvantitativ
veszélyelemzés nagyobb aranyu szamitdsba vétele.
T. Zs.
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Tudomanyos iilés Palotas Laszld sziiletesenek 100. evforduldja
alkalmabol
Schulz Margit'

A két napos tudomanyos (lést a BME Epitémérnéki
Kar Epitéanyagok és Mérndkgeoldgia Tanszék, a Hi-
dak és Szerkezetek Tanszék, valamint a Kézlekedés-
tudomanyi Egyesulilet mérndki szerkezetek szakosz-
talya rendezte ez év januarjaban.

Arendezvény elsd részében dr. Palotas LaszI6 éle-
térél és munkassagarol széltak a megemlékezék. Pél-
daértéki életutat ismerhettiink meg. Gyermekkora
nélkildzésben telt, de tudasvagya, tanulni akarasa és
mély hite Istenben megteremtette szamara a tovabb-
tanulasi lehet6séget a gimnaziumban, majd a Kiralyi
Joézsef Miegyetem Mérndki osztalyan. Jézanul mér-
legelte, hogy esze, szorgalma és anyagi kérilményei
milyen palyan adnak neki lehet6séget, és igy kerult a
mérndki tudomanyok terlletére, dr. Mihalich Gy6z6
professzor kézelébe. Szorgalma és kitartasa belfoldi
és kulféldi 6szténdijakhoz segitette, és elinditotta a
nagy értékl alkotomunka és kutatés teriletén. 1935-
ben megndsiilt, 6t gyermeket nevelt fel, mikdézben
édesanyjat és csaladjat is segitette.

Kézel nyolcévi miegyetemi tanarsegédi munkassa-
gat allami szolgalatban t61t6tt gyakorlati mérnéki mun-
ka kovette 1936 és 1954 kdzott. Figyelemremélto id6-
szakban volt allami szolgalatban. Ez a kor nemcsak a
haborut és az Ujjaépitést jelentette, hanem az 1949-
es fordulatot és a szolgalatot Ger6 Ernd miniszterseé-
ge alatt a Kbzlekedési Minisztériumban. Kivételes ké-
pességl ember tudta csak végigélni ezt az idészakot
tisztességesen és becsuletben. Palotas professzornak
ez sikerult.

Kdzéleti tevékenysége kluldndsen szerteagazo:
1945-t61 48-ig a Kbzalkalmazottak Szakszervezetének
kdzlekedésiuigyi minisztériumi titkara, a Magyar Mér-
nokok és Technikusok szakszervezetének intézdbizott-
sagi, a Kdzalkalmazottak Szakszervezetének valaszt-
manyi tagja volt. A Kdzlekedéstudomanyi Egyesiilet
mérndki szerkezetek szakosztalya alapitdja és kb. 30
éven at elndke volt.

1952-ben tudomanyos munkajanak elismeréseként
a tudomanyos mingsitd bizottsag a miszaki tudo-
many doktorava avatta. Tovabbi megérdemelt elis-
merést azonban csak a rendszervaltozas utan kapott;
1991-ben az MTA levelez8, 1992-ben rendes tagja-
va valasztotta.

1954-ben féallasban is visszatért els6 mérndki mun-
kahelyére: az akkori EpitSipari Miszaki Egyetem II.
sz. Hidépitéstani Tanszékére. Egyetemi tanari kine-
vezést kapott 1957-t6l tanszékvezet6i megbizéassal.
1968-ban — valldsossagara hivatkozva — nyugdijaz-
ték. 1978-ig az MTA, illetve 1974—75-ben a Budapesti
Miszaki Egyetem tudomanyos tanacsaddja. Egyete-

1 Okl. épitémérnok, ny. miiszaki igazgaté, AKMI Kht.

mi oktatdmunkaja kiemelked§ volt. El6adasait a kitd-
nd elméleti szinvonal és a gyakorlatbdl vett példak
aranyos, élményszer(i ismertetése jellemezte.

Miiszaki és tudomanyos munkassagaval hatasosan
tovabbfejlesztette a szerkezetek statikaja és szilard-
sagtana, a modern beton és vasbeton, valamint a kor-
szer( épitéanyag-vizsgalat és értékelés tudomanyte-
rileteit, igy munkassaga az épitéstudomany szamara
kilénleges értéket jelent. A korszer(i betontechnoldgi-
ara vonatkozo tanulmanyai az épitéiparban a gazda-
sagos beton-eldallitast tették lehetévé, elméleti tanul-
manyai pedig a tervezés korszer( alapjait jelentették.
1988-ban valaszokat adott az Aranyokleveles Mérné-
kdk kérének kérdéseire. Ezek a valaszok a ma és a
j6v6 mérndkeinek is tanulsagosak:

1. Mit tart a legjelent8sebbnek eddigi szakmai tevé-
kenységében?

... oktato-, nevel6- és kutatdmunka ... publikaciok

... Cégszervezés... hidépités

2. Mit tart szakagazata legnagyobb problémajanak,
és annak megoldasat miben latja?

... munkafegyelem ...j6 minéségd munka

... a becslletes munka anyagi és erkélcsi elis-

merése a j0l alkalmazott gyakorlati tudas atada-

saval.

Galilei elgondolasa ma is igaz: oly alapot kell adni,

amelynek felhasznalasaval az ember magat tud-

ja tovabb képezni.

3. Sikereit, kudarcait els6sorban minek kdszénheti?
... Sikereimet: ... munkédmban mindig megtalal-
tam az alkotas érémét.

Klzdelmeim: 1945 el6tt a munkas szarmazas,

1945 utan a vallasossagom.

4. Meg van-e elégedve eddigi sorsaval és Ujra mér-
ndknek tanulna-e?

... lgen, meg vagyok elégedve! Az alkoté6 munka

6réme mellett élvezem és értékelem életem leg-

nagyobb eredményeit: 6t egészséges, becsiile-
tes, szorgalmas, jol felkészlilt gyermekemet.

5. Ordkségként — tapasztalataibél — mit adna at a
fiatal mérnékdéknek?

1. A mlszakiaknak is kell altalanos muveltséget
szerezni, nem elég a szaktudas.

... rendelkezzék megfelel6 technikai és embe-
ri kultdraval.

2. Az életben mindenkinek, a mérndknek is egy
régi tanitast kell szem el6tt tartania Arany Ja-
nos szavaival élve: ,Legnagyobb cél pedig itt
e foldi 1étben, ember lenni mindig, minden ké-
rilményben”, és az egyik kébnyvem mottdja:
,Vita humana fit nihil sine humanitate” [Az em-
beri élet semmivé valik emberiesség (mlivelt-
ség) nélkiil]



3. A fiatalok higgyék el nekem, aki 83. életéve-
met betdltéttem, hogy a becsliletes munka —
ha esetleg csak hosszutavon — kifizet6dik, ta-
lan elébb-utébb anyagi és erkdlcsi megbecs-
lésben is.

Hiszen mi a hazat nemcsak magunknak épitjik,
hanem gyermekeinknek, unokainknak is: Higgyék el
nekem, a becsuletes munkanak legfébb eredménye a
bennlink kialakul6 egyensuly, az, hogy ,megcseleked-
tik, amit megkdvetelt a haza”.

Szab6 Gabor szobrasz mive, mely a szoborpark-
ban lathatd, mélté emléket allit az alkoté mérndknek,
a nevel6nek és a kutaténak.

A tudomanyos ulésszak alkalmat adott a mai alko-
téknak és kutatoknak, hogy el6adasokban ismertes-
sék tevékenységuiket a mintegy 250 résztvevd el6tt.
Az el6adasokat két csoportban tartottak, 32 el6adé
jutott lehetéséghez. Az elsé részben 17 el6adasban
ismertették a BME Epitéanyagok és Mérnokgeoldgiai
Tanszék tevékenységét és sokreétd kutatasait a beton-
tervezéssel kapcsolatosan. A masodik rész a beton
és vasbeton hidtervezéstél indulva igen valtozatos té-
makkal foglalkozott: bemutatta a magyar mérndk sze-
repét a szakaszosan betonozott és betolt hidak kifej-
lesztésében, a vasuti vasbeton hidak szaz éves torté-
netét, az épulet-rehabilitaciot, a miiemléképiilet feluji-
tasat, illetve az épitéanyag-kutatas teriiletén az tveg
tartészerkezetek vizsgalatat, a gipszbeton szerkezete-
ket, szt a k6r6l mint alapvetd épitéanyagrol, az agyag-
banyék allékonysagardl és az antik biborporfinrdl.

A tudomanyos Ulésszak zaréfejezetében a Buda-
pesti Mliszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem, a
Pécsi Tudomanyegyetem, a Széchenyi Istvan Egyetem,
a Szent Istvan Egyetem, az Ybl Miklés Fdiskola, a Deb-
receni Egyetem Miszaki Féiskolai Kar és az EMI Kht.
oktatdi és kutatdi beszamoltak egymasnak az épité-
anyag és a kémia oktatasanak tapasztalatairdl, az ok-
tatd munkakdrben elért eredményeikrél, nehézségeik-
rél, a kihivasokroél, amelyekkel szembe taléljak magu-
kat. Kilon foglalkoztak az interdiszciplinaris témaju tan-
targyakkal és a gyakorlati oktatds, a miihelymunka, az
ipar igényei miatt jelentkezé klldénleges kérdésekkel.

Dr. Balazs Gydérgy prof. megirta Dr. Palotas Laszl6
élete és munkassaga cim( kdnyvét, amely alapjan is-
merteténket 6sszeallitottuk. Dr. Balazs L. Gyérgy egye-
temi tanar, tanszékvezetd és dr. Galos Miklos egyete-
mi tanar, tanszékvezetd helyettes iranyitasaval meg-
szervezték a kétnapos emlékulést. Felsoroltak az épi-
téanyag-kutatas napjainkban legfontosabb kérdéseit,
eredmeényeit — nyilvanossagot adva az e témaval fog-
lalkozé szakembereknek, dr. Palotas Laszlo kdzvet-
len munkatarsaitdl a fiatal doktorandus hallgatokig.
Mert nem elég érdemben foglalkozni a megoldasok-
kal, azt a vilag elé kell tarni, hogy megismerjék a szak-
maban dolgozok és a szélesebb mérndk tarsadalom.
Tették mindezt olyan nagy energiaval, hogy tébb szaz
résztvev6t mozgattak meg. Dr. Palotéas Laszlo emlé-
kéhez hiven kllénds gondot forditottak az oktatd-ne-
vel6 munka megbeszélésére, az ezzel kapcsolatos
tapasztalatok kicserélésére. Készdnet mindenkinek,
aki a programot sikerre vitte.

Nemzetkozi szemle

A varosi kozlekedéestervezéshen hasznalt
itszakasz kapacitashecslési modszerek

elemzése

Analysis of Link Capacity Estimation Methods For
Urban Planning Models
Yogesh Dheenadayalu, Brian Wolshon, Chester
Wilmot
Journal of Transportation Engineering 2004. 5. p.
568-575, a:1, t:9, h:11.

A tervezett uthal6zat forgalmanak elemzése soran al-
talanosan alkalmazott technika, hogy az utszakaszok
kapacitasat a funkcio szerinti osztalyozas vagy a léte-
sitmény tipusa alapjan hatarozzak meg. Ez esetben
példaul egy négy savos osztott palyas féut kapacita-
sa minden(tt azonos, fliggetlenil a kérnyez6 terilet-
felnasznalastodl, a jelz6lampas csomopontok jelenlé-
tétdl és a kanyarodo savok meglététdl vagy hianyatol.
Ezt a technikat sok éven at hasznaltak, és a nagy ut-
halézatok elemzéséhez megfelelbnek mondhatd, még-
is bizonyos pontossagi hiany jellemzi az alkalmaza-
sat. A cikkben ismertetett kutatas célja az volt, hogy

értékelje a kulénb6z6 kapacitasbecslési technikakat
és meghatarozza, hogy milyen informacio sziikséges
az utszakasz kapacitasok jobb becsléséhez, figyelem-
be véve az adatgydjtés id6, eréforras és koltség sziik-
ségletét. Ugy talaltak, hogy az Utszakaszonként hoz-
zarendelt kapacitasok jelent6s eltéréseket mutatnak
az atlagos kapacitasok alkalmazasi gyakorlatahoz
képest. Varhato tehat, hogy a kbzlekedési igények
modellezése jobb lesz az Utszakaszonkénti kapacitas-
becslés bevezetésével. Az eredményekbdl az is kide-
rdlt, hogy nem szikséges a Kézuti Kapacitas Kézi-
kényvében (Highway Capacity Manual) szerepl6
Osszes modosito tényezb figyelembe vétele, mert az
igy elérhetd javulas kdzel azonos azzal, amikor csak
két tényez6t vesznek figyelembe. Ez a két Iényeges
tényez6 a jelz6lampas csomdpontok z6ldidé aranya
az adott iranyban (g/C, ahol g a z6ldid6 és C a perio-
dusid®) és a forgalmi savok szama. A savszélesség, a
nehéz jarm(ivek aranya, a kanyarodé mozgasok és
mas tényezd6k tehat nem jatszanak jelentés szerepet
a halézati modellezés soran a forgalomnagysag, az
utazasi id6 és az utazasi sebesség megfeleléen pon-
tos becslésében. G. A.
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Nemzetkozi szemle

A millau-i vdlgyhid
A www.viaducdemillau.com honlapon kézzétett
irdsok alapjan ésszedllitotta

Dr. Toth-Szabé Zsuzsanna

Egy kis térténelem

Franciaorszag jol kiépitett autopdlya-halézatan egyes
utvonalakon gyakran okoz torlodast — és az ezzel jaro
utazasi id6 névekedését — a ,hianyzé” szakasz. Ezek
a révid, néhany kilométer hosszu szakaszok, melyek
gyakran a szélsGséges terepviszonyok miatt nem épul-
tek meg, elsésorban a turistaforgalom vagy a kozuti
aruszallito forgalom altal gyakran hasznalt utakon kel-
lemetlenek. A Parizst Barcelonaval 6sszekdté A75-6s
jelli fékozlekedési utvonalon bonyolédo, egyre jelen-
tésebb forgalom haladasat nehezitette a Clermont-
Ferrand és Beziers kdz6tti hianyz6 szakasz, ériasi tor-
I6dasokat okozva ezzel Aveyron térségében. A Fran-
cia K6zéphegyseéget atszel§ Tarn folyd mély vélgye-
ben fekvd varos, Millau nyaranta visszatérd probléma-
java valt a lassan halado, vég nélkdli torlédas a mint-
egy 30 km hosszu kerGl§ uton.

A Tarn folyo volgyét atszeld utak elsé tervei mar
1987-ben megjelentek, majd az 1990-ben megszlle-
tett minisztériumi hatarozat rogzitette a folyévélgyben
egy koézel 2500 m fesztavolsagu ferdekabeles hid épi-
tését. Az elkészilt valtozatok 1994-ben tortént verse-
nyeztetése utan a nyertes terv birtokaban — tovabbi
vizsgalatokat kévetéen — 1998-ban szlletett meg a
végs6 dontés a hid megépitésérdl. A koncesszios épi-
tésre kiirt verseny lebonyolitasa utan, végul 2001. de-
cember 14-én indult az épitkezés az alapkéletétellel,
és 3 évvel késdbb, 2004 decemberében — a szerz6-
désben foglalt hataridd el6tt egy hdnappal — atadtak a
forgalomnak a viaduktot.

A hid terveit Norman Foster brit sztarépitész készi-
tette. Alkotdi, a Gustave Eiffel altal alapitott tervezé-
iroda mérndkei, jogos szakmai bliszkeséggel elsésor-
ban mialkotasnak tekintik az autopalyahidat, melynek
megépitése és megtervezése soran szamos techni-

kai problémat kellett megoldaniuk. ,, Természetesen”,
a kérnyezetvéddk hosszu ideig szilardan ellenezték a
tervet, mondvan, csufitja a tajat és 6koldgiai problé-
mat okozhat. A kérnyéket védd zdldek szerint Foster
terve faradhoz illé nagyzasi maniaban szenved”, ezért
javasoltak a szolidabb — elsésorban vasuti — megoldast.

Technikai részletek

Természetesen a tervez6k a felhasznalt gigantikus
mennyiségu acél és beton ellenére is térekedtek arra,
hogy az épitmény harmonikus egységet alkosson ter-
mészeti kdrnyezetével. A 36 000 tonna 6sszsulyu acél-
hidszerkezet I1égies kbnnyedsége ellenére minden idék
legnehezebb hidja. A hidat alatamaszto6 hét karcsu tar-
topillér kdzul a leghosszabb 343 m, amelyen 270 m
magassagban haladnak a jarmivek. E legmagasabb
pillér 200 négyzetméteres alapon all, és 16 m mélyen
hatol be a sziklas altalajba. Az alapokhoz és a szerke-
zethez felhasznalt 85 000 kbbméter beton sulya
(205 000 tonna) mintegy hatszorosa a felhasznalt acél
sulyanak. A hid négysavos kialakitasahoz 9000 tonna
utburkolatot hasznaltak.

A finoman gérbiil6, 2460 km hosszu hidpalyat 2000
darabban gyartottak le, majd a kilénlegesen erds acél
palyaelemeket egy Elzasz tertletén m(ikodé cég he-
gesztette dssze kildnleges robotjaval, és innen szalli-
tottak egyesével a helyszinre. A 32 m hosszu egysé-
gekké hegesztett darabokat 6ranként 10 m-es sebes-
séggel, hidraulikus prések segitségével toltak a volgy
nyilasaban elére megépitett pillérek félé. Ennek a meg-
oldasnak tébb elénye is volt. Amellett, hogy kénnyebb
tartdészerkezet alkalmazasat tette lehetévé és a nagy
magassagban végzend® munka mennyiségét csdkken-
tette, a kevesebb szallitassal jaré kevesebb zajjal és
kibocsatott karos anyaggal pedig csékkent az épitke-
zés kornyez6 élbvilagra gyakorolt negativ hatasa.

A hidelemek betolasat mindkét oldalrél parhuzamo-
san végezték, az elemek elhelyezését a pilléreken ide-
iglenesen elhelyezett bakokkal is kdnnyitették. A hid-
elemek &sszeillesztését nagypontossagu GPS rend-
szerrel fellgyelték. Alézeres méréberendezések a pil-

Clermont-
“Ferrand



lérek kilsd oldalaba épitett reflektorprizmak segitsé-
gével tizedmilliméteres pontossaggal hatdroztdk meg
a hid elmozdulasat. igy a tervezettdl eltéré mértéki
vagy iranyu mozgast azonnal korrigalni lehetett. Az al-
kalmazott detektorok regisztraltak a beton h6mérsék-
let-valtozasat, és szenzorok érzékelték a hid szerke-
zeti anyagainak valtozasat. A legfontosabbnak itélt jel-
lemzbket masodpercenként 100-szor mérték, melye-
ket a helyi hal6zaton keresztiil tovabbitottak a kbzponti
szamitégéphez.

A palyalemezek tovabbitdsahoz hasznalt emeld
szerkezeteket a pillérek tetejére er8sitették, igy ahogy
haladt elére a palyalemez, ugy vett részt egyre t6bb
tovabbité-emelS berendezés a mozgatasban. Az utol-
s6 szakasz betoldsakor mar dsszesen 64 tovabbitd
szerkezet munkajat kellett 6sszehangolni, fellgyel-
ni. A palyaszerkezetet tartd 11 oszlopot a palyalemez
becsusztatasa utan allitottak fel végleges helyikre,
pontosan a pillérek meghosszabbitdsaként, a hid ten-
gelyében.

Az épitkezésre vonatkoz kérnyezetvédelmi elbira-
sokat az allam irta el8, és betartasat szigoruan ellen-
Grizte. A zaj és porszennyezeés alacsony szintje mel-
lett a helyi vizforrasok védelmére is kiemelt figyelmet
forditottak az el6irdsok. A szennyviz tisztitasa és Ujra-
felhasznalasa mellett a munkaterlleten a szelektiv
hulladékgydjtést is megvaldsitottak, igy az épitkezés
befejezése utan a kérnyezetet eredeti dllapotaba allit-
hattak vissza.

Pénziigyek

A 9 munkahelyen, mintegy 3500 munkas éjt nappalla
tevé munkaja soran megvaldsult gigantikus méret( hid
megépitéséhez természetesen jelentés anyagi forra-
sok felhaszndldsara volt szilkség. A vélgyhid, az Eu-
ropat és Angliaval 6sszekoté Csalaguthoz hasonléan,
francia-brit egyuttmdkddés révén épult meg. A beru-
hazas megvaldsitasahoz szikséges — horribilis
Osszegnek is nevezhet§ — 398 millié Euro kizardlag
magantékékbél allt 6ssze. Az Eiffel tornyot is épitd,
1889-ben alapitott Eiffage cég finanszirozta az épité-
si koltségeket, emellett 120 évre vallalt garanciat a
hidszerkezetre. A tarsasagnak mindezért joga van 75
évig hidpénzt szednie. Az Eiffage arra szamit, hogy a
Clermont-Ferrand és Montpellier k6z6tt épult, Parizs-
tél mintegy 650 km-re délre fekvd volgyhidat a nyari
Gdulési szezonban 20-30 ezer auté hasznalja majd,

HIDAK

A képek forrasa: National Geographic Online

Gszt6l tavaszig pedig hozzavetbleg 9000. Az athala-
dasért személyauténként — szezontdl fliggéen - 4,9-
6,5 Eurot kell fizetni, a teherautdktol 19-24,3 Eurot kér
az épittetd athaladasonként. A hidpénz befizetését 6
km-re északra a hidtdl, egy 18 savnyira szélesithetd,
altalaban 14 sav szélességi kordon biztositja.

Az allam altal kiszabott ,elképesztd mértékd” utdijat
az autdsok elképedéssel és tiltakozassal fogadtak. Az
ellentdbor szerint a hid tul draga volt, és kizarolag presz-
tizsszempontok szerint épult. Praktikus megfontolasok
alapjan, tébbek szerint, a mostaninal jéval olcsdbban
is meg lehetett volna oldani az autopalya-6sszekotést.
A hivatalos megnyit6t kdvetéen néhany 6raig a gyalo-
gosok is atkelhettek a vélgyhidon, azonban a létesit-
ményt kizarélag autdsok hasznalhatjak majd.

Biztonsag

A hid épitéséhez hasznalt anyagokat elézetes, rész-
letes laborvizsgalatokon mingsitették, hogy ,garantal-
jak” a tervekben szerepl§, biztonsag szempontjabdl is
kielégité mindséget. A vilgyhid tervezett élettartama
120 év, ezért a kiilonb6z6 szerkezeti funkcidkhoz al-
kalmazott, eltér6 dsszetételli vasbetonnak és a szin-
tén tébb funkcidju feszitett acélnak (kabelek, hidszer-
kezet, tartdoszlopok) is ellenallénak kell lenni a lehet-
séges szélséséges igénybevételekkel (meteoroldgiai,
féldmozgas) szemben is.

A felhasznaldk biztonsagat 24 éras vided-megfigyelé
rendszer szolgalja. A négysavos uton bekdvetkezett
legkisebb kdzlekedési fennakadast, balesetet vagy a
palyara kerult szennyezédést kévetéen a forgalom
aramlasa 10 percen belll biztosithato. A valtoztathaté
jelzésképd tablak segitségével a felhasznalok tajékoz-
tatasa folyamatos.

Erdekességek

Alig kétezer évvel a romaiak altal Dél-Franciaorszag-
ban épitett magasban huz6do vizvezetékek utan uj-
kori, rekordokban bévelked6 vélgyhid épilt a Tarn pa-
tak volgyében, amely nemcsak kbzlekedést kdnnyiti
meg, hanem varhatdéan a turistak tdmegeit is vonzza
majd a hidrdl lathaté csodalatos kilatassal. A XXI. sza-
zad viaduktjaként emlegetett hid (a parizsi Eiffel to-
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ronynal 23 méterrel magasabb, acélszerkezetébe az
Eiffel toronyhoz felhasznalt acélmennyiség 6tsz6ros-
ét épitették be) léte természetesen nem csak az épit-
ményt ,rendeltetésének megfeleld” hasznaldk képze-
letét inditotta el.

Maris kérvényekkel ostromoljak a francia hatésa-
gokat a bazisugrok, és magas nyereményekkel szpon-
zoralt fotdversenyt is hirdettek, melynek f6 témaja ter-
mészetesen a Golden Gate Bridge rekordjait is meg-
doénté volgyhid volt.

Az Uj technoldgia sikeres alkalmazasaval ujabb le-
hetéségek nyiltak az egyre magasabbra t6r6 hidak
el6tt. A tervek szerint hamarosan egy, a Millau-i vélgy-
hidhoz hasonlé monumentalis alkotas kétheti 6ssze a
dél-olaszorszagi Calabriat Sziciliaval, vagyis a
Messinai szoros két oldalat.

Elhetd varosok — Hogyan valaszolnak a

kozlekedési szakemberek a kihivasra?

Livable Cities — Will Transportation Professionals
Answer the Challenge?
Vukan R. Vuchic
TR (Transportation Research) News No. 229, 2003.
6. p. 22-26. h: 16.

A nemzetkdzi gyakorlathoz képest az USA varosi kdz-
lekedésében még mindig tulsagosan kiemelt szerepe
van a személygépkocsiknak, ami sok esetben a varo-
sok szétesését eredményezi, és rontja az életming-
séget. Egyes terlileteken még jardak sem allnak ren-
delkezésre, ezért a gyalogos kozlekedés fizikailag le-
hetetlen vagy veszélyes. A j6 megoldas egy kiegyen-
sulyozott intermodalis kdzlekedési rendszer, ahol a
kézforgalmu kdzlekedés, ezen belll a koététtpalyas
kdzlekedés is hangsulyt kap. A valtozasokkal szem-
ben azonban nagy az ellenallas, kiiléndsen, ha a for-
rasokat az Uzemanyag ad6 emelésével probaljak els-
teremteni. Az élhet6 varos rendszerszemléletet igé-
nyel. A célokat kell el6sz6r meghatarozni, és csak uta-
na az eszkdzoket. A célok a varos élhetéségén és fenn-
tarthatésagan alapulnak. Minden népcsoport szama-
ra biztositani kell a helyvaltoztatés lehet6ségét. Akdz-
lekedési méd (pl. személygépkocsi, kézforgalmu kdz-
lekedés vagy gyaloglas) szabad megvalasztasa alap-
vetd. A torlodasok mérséklése névekvsé gazdasagi
aktivitast és csdkkend kdrnyezetszennyezést eredmé-
nyez. Elfogadhat6 egyenléség sziikséges a mobilitas
minden terlletén. A teriilet-felhasznalas valtozatossa-
gat és az életstilusok sokszinlségét elésegiti a meg-
felel6 kdzlekedés. A varoskdzpontok és mas emberi
tevékenységi kézpontok legyenek gyalogos szemlé-
letliek, és rendelkezzenek j6 kdézforgalmu kézlekedé-

si kapcsolatokkal. E kézponti terlletekre nem illenek
a gyorsforgalmi utak és a parkol6 garazsok. A varosi-
as beépitési terlleteken biztositani kell a jardak és
kerékparutak halézatat. A kdzforgalmu kdzlekedési
beruhazasokat a személygépkocsival versenyképes
szolgaltatdsokra célszer(i koncentralni. Az élhetd va-
rosokban intenzivebbé valik a tarsadalmi élet.

G. A.

Mozgé forrasok emisszidjanak becslése

integralt modellezéssel

Integration Modeling Framework for Estimating
Mobile Source Emissions
Hesham Rakha, Kyoungho Ahn
Journal of Transportation Engineering Vol. 130,
2004. 2. p. 183-193. 4:15, t:-, h:19

A kézlekedési haldzatfejlesztések kdrnyezeti hatasait
altaldban ugy értékelik, hogy egy kozlekedési vagy
forgalmi modellel megbecsilik az atlagsebességeket,
és ezeket konvertaljak emisszios becslésekké vala-
milyen kérnyezeti modell (pl. MOBILE, EMFAC) alkal-
mazasaval. Sajnalatos mdédon a kbézelmult kutatasi
eredményei bebizonyitottak, hogy az atlagsebesség,
de még a késedelmi idéknek vagy az utvonalon a jar-
miimegallasok szamanak becslése sem elegendé az
intelligens koézlekedési rendszer stratégiak - példaul
az adaptiv jelz6lampas forgalomszabalyozas - kdrnye-
zeti hatasainak teljes jellemzéséhez. Egy adott atlag-
sebesség érték mellett nagyon eltérd pillanatnyi se-
bességek és gyorsulasi profilok figyelheték meg, me-
lyek mindegyike nagyon kiilénb$z6 Gzemanyag-fo-
gyasztasi és emisszids szinteket eredményez. A cikk
bemutatja a vazolt probléma kikliszébdlésére kifejlesz-
tett integralt modellt, amely alkalmas az intelligens
kdzlekedési rendszer valtozatok kdrnyezeti hatasainak
szamszer(sitésére. A modell kombinalja a jarmiké-
vetés, a jarmddinamika, a savvaltas, az energiafel-
hasznalas és az emisszié6 modelljeit, miikbédése so-
ran kézvetlendl a pillanatnyi sebesség és a gyorsulasi
szint felhasznalasaval becsuli a mozgd forras emisszi-
éjat. A modell megfeleléségét minta teszt szcenariok
vizsgalata bizonyitja, melyek k6ztt szerepel az allan-
do sebességli haladas, a valtoz6 sebességl haladas,
a megallas a helyzetjelz6 vonalnal, valamint az uta-
zas egy jelzélampas csomopontokkal ellatott féutvo-
nalon. Az elemzések azt is kimutattak, hogy a jarmu-
vezetbk agresszivitdsanak mérséklése olyan kérnye-
zeti elénydket eredményez, melyek 6sszemérhetdk az
adaptiv jelz6lampas forgalomszabalyozas bevezeté-
sével elérhetd elényokkel.

G. A.



