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A kozlekedésépitési és mélyépitési szakteriilet
mérndki tudomanyos havi lapja.
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Hierarchikus uthaldzat-fejlesztés az EU hovitése utan'

Molnar Laszlé Aurél?

Magyarorszag mai orszagos koz- 2. tablazat

Uthalézata lényegében azonos az- Autdpalyak hossza (km)

zal, amit egy 1963. évi intézkedés Ey Orszag

kialakitott. Az akkori uthalozat kis - - -

hijan 30 000 km volt, a mai ennél Bl | Blemss | LEee bFLS e USA

valamivel t6bb. Akkor az orszag orszag | Britannia

gépkocsi-allomanya nem érte el a 1951 2 110

30 000 darabot, ma 3,3 milli6.> Ak- 1958 2936

kor az uthalézat-fejlesztés az Gtépi- 1960 10 153

tési szakman belll nem képviselt 1962 60 244 3044

kildn szakterlletet, s a fejlesztés 1964 119 480

alapja a 15 eves élettartamra pro- 1966 316 346 630 3547

jektiv n’10don el6revetitett forgalom- 1968 392 596 883

nagysag volt. A forgalom-néveke-

dést mintegy természeti jelenség- 1970 484 870 1076 660

nek tekintettiik, amit statisztikai ta- 1972 634 1250 910

pasztalatok alapjan lehet prognosz- 1973 842 1600

tizalni, s amit az épitd mérndknek — 1974 988

egyfajta belterjes szakmai kovetel- Egyesilt

mény-rendszer szerint — ki kell elé- Németorszag

gitenie. Ennek a szemléletnek és 1990 1 631 7 100 2903 8 959 4 661 84 865

maodszernek a hattereben igeny- €s 1991 | 1649 | 7450 | 3100 | 10955 | 4869 | 85267

rnoé’;fr'gzgﬁ‘;”fs ;gkoerf]dl?g:l)étgi 1992 7700 | 3141 | 11013 | 5054 | 86818

kdz6tt tartott motorizacio allt. 1993 8 100 8147 11 080 5410 87 527
Ezzel szemben ma Magyaror- 1994 1 665 9 000 3200 11 143 5568 87 834

szég a lazas motorizacié allapota- 1995 1 666 9140 3200 11190 5 860 88 097

ban él. Ez nem csupan a jarm(vek 1996 1674 9 500 3270 11 300 6 070 88 400

szamaban, a [(er,esztmetszetl fo.r- Személygépkocsi allomany — 1996 [milli6 db]

galom nagysagaban mutatkozik

meg, hanem elsdsorban a tarsada-

lom szemléletében. A gépkocsi, 4.3 255 211 41,0 | 47,0 | 47,0

amit valamely utolérési effektus tor- ~ Forrasok:

vényei szerint mohdn birtokolni és
élvezni akarunk, megvaltoztatta
életmdédunkat, sét egész létezé-
suink ritmusat. Mindenki mindig autézni akar, mindent
autoval akar elintézni.

1. tablazat

Statisztikai adalékok a vasut-grindolasi laz korszakabol

1847 | * Gyorskocsival Pest—Debrecen 40 6ra,
¢ Bécs—Buda 28-30 éra.

* Megnyilik az elsd honi taviréhivatal Pozsonyban.

1867 | » Megépult 2000 km vasut,

¢ 17 000 km taviré-vonal

1913 | » Megépdlt 22 000 km vasut,

¢ 170.000 km taviré-vonal

Forrés: Romsics Ignéc: Megszakitottsag és folyamatossag a modern
magyar térténelemben — Bp., 2002.

' A KTE 2004. évi orszégos Utligyi napok rendezvényén el-
hangzott el6éadas alapjan

2 Fémérndk, Gazdasagi és Kdzlekedési Minisztérium

3 KSH, 2003. év végi adat: 2,9 millié szgk, 377 000 tgk., 6ssze-
sen 3,3 millié db

KOZDOK: Az autépalyak tervezése és épitése — Bp., 1974.
Magyar Scetauroute: Magyarorszag EU csatlakozasanak utligyi feltételei — Bp., 1995.
IRF World Road Statistics

Ha eredményesen kivanunk felkészlni az eléttink
allo feladatokra, amit ez a Iépésvaltas kdvetel, célsze-
ri a fellelhetd hasonldsagokat is megvizsgalnunk. llyen
analégia lehet a 19. szazad masodik felének nagy
modernizaciéos hullama, az emlékezetes vasut-
griindolasi laz. [1. tablazat] Hasonl6 dinamikus néve-
kedést mutatott fel Nyugat-Eurdpa az 1960-at kbvetd
években. [2. tablazat] Az ezekbdl nyerhet6 kdvetkez-
tetések nagy vonasokban érzékeltethetik szamunkra,
milyen folyamatokat gerjeszthet a magyar autopalya-
halozat kiépitése. Ne gondoljunk ugyan részletekbe
mendéen pontos progndzisokra, de a hatasok jellegét
és nagysagrendjét meg lehet hatarozni.

Ez persze nem uttervezdi feladat. De ha fizikusokat
és kémikusokat bevonhatunk az épités-tervezés fo-
lyamataba, ugyan miért idegenkednénk a tarsadalom-
tudomanyok, a kézgazdasagtan, a szociolégia, a de-
mografia bevonasatél? El kell tehat készitenlink auto-
palya-fejlesztési terveink tarsadalmi-gazdasagi hatas-
elemzéseit.



Amint a kérnyezet védelmének altaldanos szabalya-
irél szolo térvény* is elbirja: Vele és Nélkule elemzé-
seket kell végezni. Tarsadalmi-gazdasagi téren ugyan-
is az utdbbi altalaban elmarad. Az elmaradt fejlesztés
mérlege pedig nem csupan az elmaradt hasznok ré-
vén valhat negativva, hanem sokszor tényleges kar-
esetek, balesetek, tragédiak révén is. A tervezé-fej-
leszté mérndkok ezeket a fejlesztéseket is rendre els-
re jelzik, tébbnyire nem rajtuk all, hogy nem valosul-
hatnak meg. A rovidlaté és szlikmarku gazdasagpoli-
tika hibajabdl bekdvetkez sulyos balesetekért, a saj-
téban ,halal-utként” emlegetett torzékért tehat nem azt
a mérndk-tarsadalmat terheli a felel6sség, amely a
teljes mlivet megtervezte, de csak a felére kapta meg
a megvalositas lehetéségét.

Az orszag népe elemi varakozassal tekint az utépi-
tési fejlesztések felé. Nyilvan azért, mert ezektdl nem-
csak ugy altalaban varja ,sorsa jobbra fordulasat, csa-
ladja boldogulésat”, hanem mert mindennapjainak
nagyon is kézzel foghato valtozasat reméli t6le. Lat-
haté volt ez a Orszagos Teriletrendezési Terv egyez-
tetési folyamata és tarsadalmi vitaja soran is. A terve-
zetet az orszag hat nagyvarosaban mutattak be, min-
denitt igen népes kd6zdnség el6tt. Ismeretes, hogy a
terv nagy apparatussal szamos szakteriletet dolgo-
zott fel igen részletesen. Atdbb 6ras bemutaté és vita
soran azonban a kérdések tébbsége mindenitt az ut-
halézat fejlesztésére vonatkozott. Batran lesz6gezhet-
juk tehat, hogy az uthaldzat fejlesztése nem csupan,
s6t nem is els6dlegesen miszaki kérdés, hanem a
tarsadalom és a gazdasag egésze szamara létfontos-
sagu probléma. Igazolja ezt a tarsadalmi kézhangulat
megannyi jelzése, igazoljadk a gazdasag érdekkorébdl
érkezd egyértelm( slrgetések, igazolja, hogy a 90-es
évek kodzepe oOta az ezzel kapcsolatos kérdések min-
dig a politikai vitak és programok koézponti témajat
adjak, gyakran mar egyértelmien a populizmus teru-
letére is atlépve.

Erre a felismerésre hivatkoznak korunk meghirde-
tett alapelvei is, a fenntarthat6 fejlédés és a fenntart-
haté mobilitas ideoldgidja. Nem ez az a férum és hely,
ahol ezeknek az elveknek a mélyére nézve a belsé
ellentmondasokat kellene elemezni, s valaszolni arra
a kérdésre, valoban fenntarthatok-e, és meddig, ho-
gyan a termelési, fogyasztasi, kdzlekedési szokasok.
Azt azonban mindenképpen szem el6tt kell tartanunk,
s6t ebbdl kell tovabblépniink, hogy a kdzlekedés, azon
belll az utépités és halozat-fejlesztés a tarsadalmi-
gazdasagi folyamatok szempontjabdl csupan hattér-
probléma, amire csak a tarsadalmi és természeti kor-
nyezet minél teljesebb figyelembevételével lehet meg-
oldast talalni.

Legel6sz6r néhany alapvet6 kérdésnek kell
figyelmet szentelniink.

e Szamba kell venni az indokolt igényeket. Az ,indo-
kolt igény” szdkapcsolat itt egyszerre jelenti a ké-
zénségesen emliteni szokott igények szlikitését és

4 Az 1995. évi LIII. térvény a kérnyezet védelmének altalanos
szabalyairdl

HALOZATFEJLESZTES

kiterjesztését is. Egyik oldalrél ugyanis tapasztalha-
t6, hogy a divatos utberuhazasok mara éppen olyan
presztizs-elemekké valtak, mint volt egykor a jel-
z6lampa és a toronyhaz. Tehat minden igény indo-
koltsagat alaposan ala kell tdmasztani — vagy a mar
meglévé forgalmi sziikségletekkel, vagy a tervezett
forgalmi kapacitas bévitésébdl szarmaztathaté elé-
nyokkel a gazdasagi és tarsadalmi élet valamely érin-
tett tertiletén. De a progndzisokkal nagyon dvatosan
kell banni, mert az eltilzott programok nemcsak meg-
valdsithatatlanok, de sulyosan romboljak mindenfaj-
ta megfontolt fejlesztési program tekintélyét is.
Nagyon fontos az id6pont megvalasztasa és altala-
ban az idé-tényez6 is. Az ,adott pillanatban legked-
vez6bb” megoldas az id6 haladtaval és a forgalom
névekedésével ugyanis természetesen egyre dra-
gul, mikdézben gyakorlati értékét lassan elvesziti. Ami
tehat ma Otletes, olcsd és hasznos megoldas, ha
par évet késlekedlnk vele, elvesziti értelmét.
Indokolt igény jelentkezik az uthalézat-fejlesztésnek
szamos olyan mostoha terlletén is, amelyrdl alig
esik sz6, és amely az eréforrasokbdl is alig részese-
dik. Pedig ezek — akar az emberi keringési rendszer
hajszalerei — éppen a kézuti kdzlekedés legfébb els-
nyét segitik kiteljesiteni: a haztél-hazig jelleget. Ha
ugyanis fejletlen a lakéutcak halézata, ha a mezé-
gazdasag terméterileteit nem lehet géppel-jarmdvel
kiszolgalni, ha az autdpalyardl letérve kdzépkori al-
lapotokkal talalkozunk, akkor a kdzuti kdzlekedés is
kezd abba a betegségbe esni, ami a klasszikus vas-
ut szamara szinte végzetesnek bizonyult.

Az indokolt igények feltarasa utan a masodik nagy
kérdéskor az igények kielégitésének miszaki és
gazdasagi lehetdségei. Ez a terlilet mar kdzel esik
a klasszikus ut-beruhazdi szerepkérhdz, ezért itt
nem is részletezzlk.

Harmadik vizsgalati szempontként azonban igen
nagy sulyt kell fektetnlink a természeti és tarsadal-
mi kérnyezet korlataira és lehet6ségeire.

A természeti kdrnyezet vizsgalata itt nem csupan a
kérnyezetvédelmi és a természetvédelmi térvény-
ben elSirt hatdsvizsgdlatok elvégzését jelenti. Azok
kdvetelményeinek teljesitését — a nyilvanvald tulza-
soktol és burokratizmustdl eltekintve — tekintsuk
magatol értetédének. Mellettik azonban arra kell
igen nagy figyelmet forditanunk, hogy alapelvként
mindig a teljes értékli rendszerszemlélet érvénye-
suljén. A létesitmény és az elemi Iétesitményekbdl
megszerkesztett halézat szervesen éplljon be a
természeti kérnyezetben él6, |étez6 tarsadalom tar-
gyi kérnyezetébe! Legyen ennek a komplex kdrnye-
zetnek harmonikusan egyUttm(ikdédé eleme! Legyen
a kozlekedési halozat a 21. szazadi emberiség hie-
rarchikusan beillesztett rész-rendszere!

A héldzat szerkezetét és méreteit természetesen
forgalmi vizsgalatokkal is ala kell tamasztani. En-
nek a vizsgalatnak a tényleges folyamatokat két
szempontbdl kell elemeznie. Az egyes utszakasz-
ok hierarchikus besorolasakor és méretezésekor a
tdbmeg aramlasa, a jarmifolyamok méretei és tulaj-
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donsagai jatszanak meghatarozo szerepet. A teljes
halézat felépitése szempontjabdl azonban a téme-
get alkot6 atomok, az egyes jarmiivek — talan ve-
letlenszer(inek tiing, de 6sszességében hatarozott
tendenciakat mutaté — mozgésa a mértékado. A
halézat felépitését és keresztmetszeti méreteit te-
hat az uti célok és utvonalak konvergenciaja és di-
vergenciaja egyUttesen hatarozza meg. Ebbél pe-
dig egyértelmiien kévetkezik, hogy tébbszintd, de
szervesen feléplld, hierarchikus halézatra van
szlkség.

Ezzel szemben mit latunk ma?

A sajtét és a politikai életet figyelve, sét bizonyos be-
ruhazasi jelentések alapjan is elégedetten allapithat-
juk meg, hogy mikbézben a magyar tarsadalom soha
nem latott zajos érdekl6déssel fordul az utépitd szak-
ma felé, az is valésag, hogy soha ennyi nagy beruha-
zas nem éplilt egyszerre és ekkora dsszegeket nem
koltott az orszag ut- és hidépitésre. Ma Magyarorsza-
gon lépten-nyomon autdpalya-épitésrdl beszélnek az
emberek. Egyikik azért, mert épul, amit 6 szeretne,
masikuk azért, mert éppen az nem épil. Arrdl azon-
ban sokkal kevesebb sz6 esik, pedig azt is tudja min-
denki szakman bellil és szakman kivil egyarant, hogy
az autépalyak épitése csak a leglatvanyosabb része
a teenddknek, ami azonban énmagaban nem hoz
megoldast a tarsadalom mobilités iranti igényeire, a
gazdasag és a t6keéhes elmaradott térségek szallita-
si gondjaira.

Komplex koézuti politikara és programra van
sziikség!

Ennek elsé pilléreként elméletileg is megalapozott,
tébbszintd, hierarchikus jovéképet kell kialakitani. Mit
jelent ez a talan kissé tul bonyolult fogalom? Képzel-
junk el egy olyan eszmei uthalézatot, amelynek fel-
épitése, tObb kilénbdz6 utkategdriabdl egységes
egésszé Osszealld szerkezete megfelel az el6bbiek-
ben bemutatott szempontoknak, tehat alkalmas arra,
hogy a forgalom résztvevGi egyénenként eljuthassa-
nak a kiindulé allomasrdl célallomasukra, forgalmi fo-
lyamma 6sszeallva pedig minden utszakaszon elegen-
d6 kapacitasra talaljanak. Ennek az uthalézatnak ezen
tul nyujtania kell az utazés biztonsagat és a megfelelé
szolgaltatasokat is, mégpedig a mindenkor adott id6-
jarasi és forgalmi viszonyok kdzétt. Tehat a fenntartas
és az Uzemeltetés megfelel szinvonalardl is gondos-
kodni kell. Ezt nevezhetjuk jévéképnek vagy uthalo-
zati ideanak, ami ilyen forman nem anyagi realitas,
sokkal inkabb egy tavlati céllal 6sszevont kdvetelmény-
rendszer.

A masodik pillér maga a haldzati szerkezet, ami
azonban mar nem elvont idea, hanem konkrét féldraj-
zZi és tarsadalmi valésag. Egy terv, amely kedvez§ ké-
rilmények kdzott meg is valdsithatd. Alapveté kdve-
telmény, hogy ez a terv hierarchikusan jol tagolja a
héalézatot, hogy minden utkategoéria betdltse hivatasat,
tehat azokat a forgalmi-gazdaséagi gocokat kosse
Ossze, amelyek az 6 hataskdrébe tartoznak, és hogy

meglegyen minden sziikséges kapcsolat a kilénb6z6
szintek kdzott. Az Eurdpai Unidn belll azonban ez a
feltételrendszer tovabbi szempontokkal egésziil ki. Az
unidban ugyanis az orszaghatarok mar nem jelente-
nek olyan szigoru elvalaszt6 vonalakat, mint korab-
ban. A regionalitas, a hataron atnyulé euré-régiok ki-
alakulasa, az unidnak az a hivatalos politikaja, amely
kiemelten tamogatja ezeket az eurd-régidkat, tébbé
nem korlatozza, sokkal inkabb 6szténzi a hatdrmenti
térségek tervez8inek szabad konstruktivitasat. A ma-
gyar és az osztrak szakemberek kdzoétt példaul mar
megvaldsult az a tervezéi egylttgondolkodas, ami a
Nyugat-Pannon Euré-régioé — a harom hatarmenti ma-
gyar megye és Burgenland — gyorsforgalmi uthaléza-
tat igyekszik egységes szerkezetbe témdriteni. Roma-
nia csatlakozasa utan pedig majd fel lehet tenni a kér-
dést: vajon célszerl-e parhuzamosan kiépiteni a ma-
gyarorszagi M47 gyorsforgalmi utat Szeged—Békés-
csaba—Debrecen—Nyiregyhaza utvonalon, valamint
roman teriileten az ezzel parhuzamos Temesvar—
Arad-Nagyvarad—Szatmarnémeti tengelyt? Lehet-e
netan a ketté helyett egy k6zos fétengelyben gondol-
kodni? S ha igen, mi lesz a masik utvonal rangja, for-
galmi szerepe?

Majd amikor a f6tengelyek szerkezete és szerepe
tisztazodott, ezt a vazat ki kell tolteni az alsébbendd
utak szdveteivel. Ennek soran az allamhatarok ismét
fontos szerepet kapnak, de megint nem elvalaszté
vonalként. Jelentéségiket éppen az adja meg, hogy
ahol eddig megszakadt a kdzlekedési haldzat folyto-
nossaga, most létre kell hozni a kapcsolatokat. Egy-
mas vonzaskodrébe esé kisvarosok, szomszédos fal-
vak kozott kell ujjaépiteni a térténelem soran egykor
megvolt, utébb felszamolt utakat.

Végul harmadik pillérként, hogy az elveket és a
szerkezetet életre kelthessiik, meg kell szerkeszteni
az uthalozati szintek, utkategoridk és kdzigazgatasi
egységek szerint ennek a haldzatnak az utkezeldi,
szolgaltatasi és finanszirozasi rendszerét.

Lassuk ezek utan, megvannak-e ennek a
programnak a jogi és adminisztrativ feltételei?

Mell6zve a részletes elemzést, talan azt allapithatjuk
meg, hogy az Uttdrvény® elnagyolja az alapvetd kér-
déseket, a teruletrendezési térvény® pedig kivulrél
szemléli az uthalézat-fejlesztés kérdéseit. Az el6bbi
hianyossagot a térvény sziletési kdrilményei és id6S-
pontja érthetévé teszik, de korantsem mentik. Az utdbbi
kérdés gybkerei azonban mar sokkal mélyebbre, a
gazdasag- és terlletfejlesztés politikai és kormanyza-
ti problémaihoz vezetnek. Elégedjiink meg most tehat
ezzel a rovid utalgssal!

De visszatérve az uthalézat-fejlesztés szlikebb te-
riletére, annyit be kell vallanunk, hogy az adott térvé-
nyi keretek k6z6tt sem tettink meg mindent, amit a
szakma sajat kezdeményezésre és hataskérében

® Az 1988. évi I. torvény a kdzuti kdzlekedésrol
6 Az 1996. évi XXI. térvény a terlletfejlesztésrél és teriletren-
dezésrdl



megtehetett volna. Az el6bbiekben felvazolt feltételek
kialakitasahoz ugyanis a meglévd hataskor is elég len-
ne, mégsem rendelkezink a sziukséges dokumentu-
mokkal. Jelenleg
* nincsen uthalézat-fejlesztési iranyelvink és sza-
balyzatunk,
* nincsen hatalyos, megfeleld szinten elfogadott és
jovahagyott halézat-fejlesztési tervink,
* és nincsen tavlatos utkezelGi és intézmény-fej-
lesztési programunk.

Ezek hijan ki vagyunk szolgaltatva a napi politika
improvizacidinak és kildnféle beruhazéi étletek pro-
vokacidinak, igy a szellemi és anyagi energidk nagy
része ad hoc javaslatok elharitasara vagy megvaldsi-
tasara fecsérlédik el. Ezek az anomaliak okozzak, hogy
mikdzben az utfejlesztés tertletén vitathatatlanul je-
lent6s eseményeknek vagyunk tanui és részesei, a
kézhangulatban mégis inkabb az elégedetlenség és
a bizalmatlansag domindl. (A békéscsabai uttgyi na-
pok alkalmaval legalabb zardjelben ide kivankozik a
megjegyzés, hogy a kdézelmultban két uj hid épdlt a
Tiszan. A polgari hiddal az autépalya — mint a moder-
nizacié eszkdze és jelképe — megérkezett a Tiszan-
tulra! Tiszaugnal pedig —ha nem is gyorsforgalmi uton,
de — végre 6nalld koézuti hid teremt kapcsolatot az or-
szag kozponti és délkeleti régidja kozott, jelentésen
javitva a Viharsarok elérhet6ségének elsédlegesen
talan nem is az érakban és percekben mérheté idejét,
sokkal inkabb a biztonsagat. Meglinnepeltik-e kell§-
képpen ezt a két eseményt? Tlikr6z6dnek-e ezek el6-
nyei a kdzhangulatban? Ugye nem eléggé?)

Az elmondottak alapjan tegyiink tehat kisérletet
néhany kiemelt teendd — korantsem teljes —
felvazolasara:

— Nem halogathat6 az 6sszhang kialakitasa az utha-
I6zati struktura és a kdzigazgatas atalakuld rend-
szere kdzott. A Kdzlekedéspolitikai koncepcio” ki-
tlizi a célt, hogy a regionalis utak kezel6- vagy tulaj-
donjoga, fejlesztési, fenntartasi és tzemeltetési ko-
telezettsége a regiondlis és helyi kbzigazgatas ille-
tékességébe keriljon. Ennek az intézkedésnek el6-
készitése kdzds szakmai és kormanyzati feladat,
amivel nem szabad tovabb késlekedni, mert késébb
barmi rogtdnzés sulyos hatranyokkal jarhat nemcsak
a szakmara, hanem minden érintett kbzdsségre is.

— Az orszagos és regionalis, illetve helyi uthaldzat
elklldénitése kapcsan megfontolandé a tarca és az
orszagos hataskord utigazgatas elkulonitése. En-
nek soran természetesen tiszteletben kell tartani
az 6nkormanyzatisag elveit, de nyomatékosan ér-
vényesiteni kell a nemzeti és a nemzeten fellli ér-
dekeket is, arra alapozva, hogy a kdzlekedés sza-
badséagahoz és biztonsagahoz fiz6dé jogok és
érdekek éppen ugy nem sérilhetnek, mint az én-
kormanyzatok jogai és érdekei. A kormanyzat el-

7 Az 1023/2004. (lll. 26.) Korm. hat. a 2003-t6l 2015-ig sz616
magyar kdzlekedéspolitikdval kapcsolatos intézkedésekrél

HALOZATFEJLESZTES

s6dleges feladata ezeknek az elveknek az egyen-
sulyban tartasa, a tulajdonosi és kezelGi feladatok
pedig pragmatikus moédon atruhazhatdk egy arra
hivatott szakapparatusra.

Az uthalézat-fejlesztési, valamint a teriiletrendezé-
si és -fejlesztési tervek kozotti egyeztetés eddig is
elGiras és gyakorlat volt. Be kell azonban vallanunk,
hogy ez a gyakorlat nem mikédétt kifogastalanul.
Eszmefuttatasunk éppen azt a célt szolgalja, hogy
ehhez az egyittmiikddéshez nyujtson némi irany-
mutatast, esetleg segitséget. Ha sikerll érvényt sze-
rezni annak a felismerésnek, hogy az uthalézat egy
adott térségben éppen a tarsadalmi-gazdasagi m-
koédés alaplétesitménye, aminek kell§ szinvonala
nemcsak kiszolgélja, hanem serkenti is a régiot,
akkor az is beigazolddik, hogy ezzel az uthaldzat-
fejlesztés nemhogy veszitene tarsadalmi rangjabdl,
besorolédva egy masik szakterilet ala, hanem ép-
pen dominans partnerré léphet el6. A szakmai fél-
tékenység tehat indokolatlan.

A nemzetkdzi kapcsolatok fejlesztésére a jovEben
az eddiginél sokkal nagyobb figyelmet kell fordita-
ni, mind a tranzit-folyosék, mind a helyi kapcsola-
tok vonatkozasaban. Magyarorszag foldrajzi fekvé-
se maga determinalta a fé tranzit-folyosok kijel6lé-
sét, de az 6sszeurdpai halozat kbzép-eurdpai ré-
szének kialakitasaban sajnos sem szakmai, sem
diplomaciai téren nem voltunk elég konstruktivak
és kezdeményez6k. Hianyzott azonban az egyez-
tetés is a szomszéd orszagokkal. Nehéz ugyanis
Osszeurodpai érdekek érvényesitésérdl beszélni
addig, amig nem latjuk tisztan és nem képviseljuk
egységesen a benninket magaba 6lelé szilkebb
foldrajzi kbrnyezet, a Karpat-medence kéz6s szem-
pontjait sem.

Orvendetes, hogy az utébbi években sikeriilt ered-
ményeket is felmutatnunk. Az M8-M4 gyorsforgal-
mi uti tengely mellé felsorakozott Ausztria is, Erdély
szamara pedig klléndsen 6sztdnzéskeént hatott. De
emlékezzink ra: annak idején az V/C folyosé kije-
I6lése valésaggal meglepte a szakmat. Diplomaciai
tevékenységlinket tehat erételjesebbé kell tenniink.

Nagyon fontos technikai kérdés az dssztarsadalmi
érdeket megjelenits egyes szakmak tervezési méd-
szereinek dsszehangolasa és a készségek kiépité-
se az alkot6 és egymasra figyel6 egyittmiikédés-
hez. Ma ugy léteznek egymas mellett meghatarozé
jelentéségi és kotelezé érvényli tervek, szabalyo-
zasok, hogy készitdik sokszor nem is tudnak egy-
masrol, és az Utkdzésekre csak utdlag derdl fény,
amikor a megoldas mar a jogszabaly erejénél fog-
va is lehetetlenné valt.

Az uthaldzat fejlesztése szempontjabdl kiemelten
fontos a Koézlekedéspolitikai koncepcio alapjan mo-
dositandd utkategériak és a kilénb6zé szintd terl-
letrendezési tervek harmonizéciéja, viszonya. At kel
gondolni az 6sszehangolas modszereit, és gondo-
san mérlegelni, melyik tervé, melyik tervezési ele-
mé legyen a meghatarozé szerep és miként fog az
kihatni a terv tébbi tartalmi elemére. Adott esetben
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ugyanis esetleg egy kdzlekedési vonal hatarozza
meg a terilet-felhasznalas vagy valamely vizbazis
védelmének médozatait, maskor meg éppen a vo-

Megoldasként a kbzérdek feltarasara és érvénye-
sitésére két parhuzamos intézkedés javasolhaté:

1. A fejlesztési dontések megalapozasa céljabdl meg-

nalas létesitményeket kell a beépitési szandékok-
hoz, vagy a Natura 2000 halézathoz igazitani. Alig-
ha lehet erre szentenciakat fogalmazni, sokkal in-
kabb az egyedi mérlegelés, a rendszer és az érték
vezethet el a viszonylag legjobb megoldashoz.

A rendszerszemléletbdl eleve kbvetkezik az is, hogy
ritkan adodnak abszolut kedvez6 megoldasok, te-
hat altalaban a viszonylag legjobb megoldasra kell
térekedni. Ezért a folyamatba be kell épiteni a komp-
romisszum lehet6ségét. Sajnalatos azonban, hogy
a hazai épitési engedélyezési eljaras nem ebbdl in-
dul ki, hanem azt az idedlis helyzetet tételezi fel,
hogy egy-egy Uj létesitmény megvalésithaté az
Osszes létez6 elbiras egyidejli és maradéktalan
betartasaval is. Adédnak azonban olyan esetek,
amikor az uj létesitmény megvalésitdsahoz olyan
jelentGs érdekek fliz6dnek, amelyek ellensulyozzak
esetleg mas, a maga terlletén ugyancsak szinte
érinthetetlen értékek sérelmét is.

Az épitési engedély kiadasara hivatott hatésag
azonban nem illetékes az egyes, egymassal Utkd-
z6 érdekek mérlegelésére, 6 az engedélyt csak a
teljes konszenzus alapjan adhatja ki. Ennek hia-
nyaban ujabb egyeztetések sziikségesek, Ujabb
terv-valtozatok szlletnek, és az el6készitési elja-
ras rendkivil meghosszabbodik, esetleg végleg
meg is hiusul.

felel6 szintli jogszabaly rendelje el és szabalyozza
a tarsadalmi-gazdasagi hatdsvizsgdlatok elvégzé-
Sét és jovahagydsdt, az adott célnak megfelels, de
normativ médon szabalyozott tematika alapjan, ki-
egészitve azt a kdtelez6 monitoring vizsgalatokkal.

. Hogy az elkerulhetetlen ellentétek feloldhaték legye-

nek, olyan jogintézményre is szilkség van, amely-
nek alapjan déntési jogkdrrel felruhdzott grémium
mérlegelhetné az ellentétes érdekek 6koldgiai, tar-
sadalmi és gazdasdgi sulydt, és lehet6séget kapna
racionalis kompromisszumok révén optimalis megol-
dasok kialakitasara. A grémium dontési eljarasa sza-
balyozhato. A bir6i gyakorlattal analég jogorvoslatra
is modot kell és lehet nydjtani. Igy kedvezd esetben
kialakithatok talan mindazok a feltételek, melyek mas
formaban egy kdzhasznusagi térvénytdl remélheték.

Végll javasolhaté, hogy — megfelel§ mélység(i tar-
sadalmi, gazdasagi, kdrnyezeti hatasvizsgalatokra
épitve és 6sszhangban az OTrT-vel — késziljén el a
teljes orszagos kdzuthalézatra vonatkozo uthalézat-
fejlesztési tervezet (Nemzeti kdzuthalozat-fejleszté-
si koncepcid), amit térvényi jovahagyasra célszeri
az Orszaggyllés elé terjeszteni. A fejlesztési elgon-
dolas egyes elemeinek a programozasa ezek utan —
immar elemenként kidolgozott hatasvizsgalatok alap-
jan — a mindenkori kormany hataskérébe utalhato.
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.E Road network development is not only a technical question but bears vital importance for society and
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Az uthurkolatok teljesitokepesséege’

Dr. habil. Gaspar Laszl6?

1. Bevezetés

A hazai kézutak fejlesztésére, fenntartasara, lzemelte-
tésére és felujitasara rendelkezésre allé anyagi eszké-
z06k a redlis igényekhez képest folyamatosan rendkivil
alacsonyak. Ebbdl természetszerlien adddik, hogy a
korlatozott forrasok hosszu tavon gazdasagos felhasz-
nalasa kiemelt nemzetgazdasagi érdek. Ezt a gazdasa-
gossagot az érvényben Iév8 szabalyozasok és az eze-
ken alapulé vallalkozasi szerz6dések jelentésen befo-
lyasolhatjak. Nem meglepd tehat, hogy az elmult idészak-
ban vilagszerte komoly eréfeszitéseket tettek azért, hogy
a kilénbdz6 szakmai szabalyozasok (szabvanyok, sza-
balyzatok, miszaki el6irasok stb.) az utburkolat viselke-
désével — tagabb értelemben ,teljesitményével” — minél
kdzvetlenebb médon kapcsolatban levé mindéségi para-
métereket tartalmazzanak. A korszer(i szabalyozasokon
alapul6 vallalkozoi szerz6dések hosszu tavon is j6 mi-
néségli — igy tehat nemzetgazdasagi szempontbdl ,,op-
timalis” — termék eléallitasara 6sztdndzhetik a kivitelez6-
ket. Ez a valtozas a hagyomanyos megbizdi és vallalko-
z6i szerepek modosulasaval is egyditt jar.

2. A hattér

A vilagszerte elfogadott alapelvek szerint — a kdzutak
létesitésének f6 célja a biztonsagos, kényelmes és
gazdasdagos kdzlekedés (aru- és személyszallitas)
megteremtése.

A kozuti kbzlekedésrdl sz4l6 1998. évi l. térvény [1],
egyebek kdzt kimondja, hogy az orszagos kdzuthalo-
zat fejlesztése, fenntartasa és lzemeltetése allami
feladat, valamint, hogy a kézut kezelGje koteles gon-
doskodni arrél, hogy a kézut a biztonsagos kdzleke-
désre alkalmas legyen.

Tehat nyilvanvald az allam feleléssége a kdzutak
fejlesztésének, fenntartasanak, lzemeltetésének, fel-
uvjitdsanak hosszu tavon, miiszaki, gazdasagi, kérnye-
zeti szempontbdl valé optimalis végrehajtasaban. Eb-
bél kiindulva e cikk is a nemzetgazdasagi érdekeket
tartja szem el6tt. (Az elmult idészakban nalunk is ter-
jedd gazdalkodasi rendszereknek [2-5] és az egész
élettartam alatti kdltségek [6—7] szamitasanak alkal-
mazdasa mar ezt a kedvez6 tendenciat jelzi.)

3. A hagyomanyos megbizodi és vallalkozoi
szerepek, illetve érdekek

Az utak fejlesztése és fenntartasa tdébbszereplds te-
vékenység. Bar a szakmai f6hatosag képviselSjének,

! A KTE 2004. évi orszagos Utligyi Napok rendezvényén el-
hangzott el6éadas alapjan

2 Tudomanyos igazgato, Kdzlekedéstudomanyi Intézet Kht.,
egyetemi tanar, Széchenyi Istvan Egyetem

UTEPITES

a tervezdnek, a lebonyolitonak, a minéségellenérnek
stb. a szerepét nem szabad lebecslilni, a megbizé és
a vallalkozé kapcsolatrendszerének dénté a befolya-
sa a ,termék” viselkedésére, tagabb értelemben a mi-
néségére. Ezért a kbvetkezbkben ennek a két ,fésze-
replének” a hagyomanyos tevékenység-tipusait és
érdekeit tekintem at.

A megbizd kiterjedt feladatkdrébdl kiemelhetdk: k-
|6nb6z8 szintd el6zetes tanulmanyok és tervek készi-
tése, a tanulmanyok és a tervek megfelel6ségének
megitélése (esetenként mas szervekkel valé birélta-
tasa), a készUll6 projektekhez sziikséges hatdsagi en-
gedélyek beszerzése, a kivitelezéi tender kiirasa, a
kivitelezGi palyazatok biralata, szerz8déskétés a kiva-
lasztott vallalkozdval, a munka szakmai (mUiszaki) el-
lendrzése, dontés a felmerlt pétmunkakrol (azok eset-
leges engedélyezése), gondoskodas a kivitelezés mi-
néségellendrzésérdl, a vallalkozéi tevékenység tel-
jesitésigazolasa, a kivitelez8i szamlak igazolasa, az
elkészilt 1étesitmény mindsitése, garancialis allapot-
felvétel (bejaras) és az esetleges garancialis munkak
elrendelése, a szavatossagi id6szak alatt felmerGlé
hibak felmérése és azok kijavit(tat)asa.

A jellegzetes vallalkozoitevékenységek pedig a ko-
vetkezdk: vallalkozdi tenderre — kbltségvetéssel egyutt
— palyazat készitése, a palyazat elnyerése esetében
szerz8déskotés, alapanyag-ellatasi és organizacios
problémak megoldasa, a sziikséges gépek és beren-
dezések biztositasa, mintavételi és mindsitési terv
készitése, alvallalkozéi szerz8dések megkotése, a
szUkségessé valo potmunkakhoz engedélykérés, a
szerz6déses megallapodasnak megfeleléen a Kivi-
telezbi tevékenység végrehajtdsa (a terv atvitele a
fizikai valésagba), az elvégzett munkak ésszefogla-
lasa teljesitményjegyzékbe és elkildése a megbizo-
hoz teljesitésigazolasra, a kivitelez6i szamlak be-
nyujtasa, az alvallalkozéi munkak teljesités- és szam-
laigazolasa, a mingsitési tervdokumentaciéhoz do-
kumentumok készitése, a garancidlis bejaras ered-
ménye alapjan az esetleges garancialis munkak el-
végzése, a szavatossagi id6 alatt felmerals — vallal-
kozéi — hibak kijavitasa.

A két tevékenységsorbdl a legjellegzetesebbet ki-
emeltem. A megbizé a ,vallalkozdi tevékenység telje-
sitésigazolasa” kapcsan — hagyomanyos szerepebdl
kiindulva — arra térekszik, hogy a lehet6 legalacso-
nyabb 6sszegl szamlat allitson ki, a nemzetgazdasa-
gi érdek — a kdzpénzekkel torténd takarékoskodas —
is nyilvanvaldan ezt diktélja. A véllalkozé ugyanakkor
a ,kivitelez6i szamla benyujtasakor”, azt tlizi ki célja-
ul, hogy annak 6sszege minél nagyobb legyen, igyek-
szik az altala elvégzett tevékenység ellenértékeként
a lehet6 legtébb tételt és a legnagyobb mennyiséget
elfogadtatni. Mindezek alapjan a két fél hagyomanyos
alapérdeke a kovetkezé:
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— Megbizd: a lehetd legolcsébban, a lehetd legjobbat,

— Vallalkoz6: az elfogadhaté legmagasabb aron és a
még elfogadhaté minéségben (a jobb mindség rend-
szerint ,pénzbe kerul”).

4. A ,,hagyomanyos” érdekellentét

Lathaté tehat, hogy a hagyomanyos megbizé és a
hagyomanyos vallalkoz6 természetes érdekellentétben
vannak egymassal. A tarsadalmat atszévik a nemzet-
gazdasagi, a csoport és az egyéni érdekek eltérésé-
b6l szarmazoé konfliktusok. Ennek egyik példaja a
megbizéi (k6zel nemzetgazdasagi) és a vallalkozéi
(csoportra jellemzd) érdekek 6sszelitkdzése. Allandé-
an azzal fenyeget, hogy hosszabb tavon nemzetgaz-
dasagilag szuboptimalis megoldasok sziletnek, igy az
er6sen korlatozott forrasok hatékony felhasznalasa
veszélybe kerdil.

4.1. Korabbi kutatas a targykorben

Az emlitett konfliktus egyik hatranyos kévetkezménye
az elkésziilt 1étesitmény gyors romlasa lehet. Eléfor-
dulhat, hogy a ,még éppen elfogadhaté minéségre”
valo térekvés érvényesilése a kivant allapotparamé-
ter-szinteket, csak révid tavon biztositja, ilyenkor az
Lellensulyként” felfoghaté megbizéi tevékenység nem
érte el a céljat. Ebben a hagyomanyos szereposztas-
ban a végeredmény két esélyes, vagy sikeril, vagy
pedig nem siker(l a felek szerz6déses kapcsolatanak
eredményeképpen az egyértelm(i nemzetgazdasagi
érdeket, az elkészilt létesitmény kedvez6 viselkedé-
sét elérni hosszabb idén keresztil.

A KTI egyik korabbi kutatasi munkajanak [8] ered-
ménye arra mutatott ra, hogy a vazoltnal jéval kedve-
z6tlenebb esetek sem ismeretlenek a hazai utugyi
gyakorlatban. Az intézet feladatul kapta az 1976. és
1989. év kdzdtt az orszagos kdzuthalézaton készitett
palyaszerkezet-erésitések minéségének a vizsgalatat,
illetve nyomon kévetését. A vizsgalt idészakban min-
den egyes évben az dsszes elkészlilt és atadott erd-
sitésrél az dsszes fellelhetdé mennyiségi és minéségqi
informaciét 6sszegyljtottik, kuldénds figyelmet fordit-
va a munka mindségi osztalyba sorolasara. A kutatasi
tevékenység masik f6 vonulata ezeknek a megerdsi-
tett burkolatoknak az évenkénti rendszeres allapotfel-
vétele, és a romlasi folyamat nyomon kévetése volt.
Az utpalya meghibasodott %-os aranyat megallapit-
va, viselkedési id6sorokat lehetett feldllitani. A munka
egyik f6 célja a minéségi osztalyba sorolas és a tény-
leges viselkedés kozotti dsszefliggés feltarasa volt,
végeredményben annak a kézenfekv§ tételnek a bi-
zonyitasara térekedtlnk, hogy a nem I. mindségi osz-
talyba sorolt projektek kimutathatéan gyorsabban rom-
lanak le, mint az I. osztalydak. A minden megyére és
majdnem masfél évtizedre kiterjedd vizsgalatsorozat
telies mértékben varatlan eredménnyel zarult. Nem-
csak hogy nem sikerult a ,prekoncepciét’ igazolni,
hanem megyei szinten szamos esetben ellentétes ten-
denciat regisztraltunk. Azokban a megyékben, ahol a
kdzuti igazgatdsag szakemberei az egész vizsgalt id6-

szakban kizardlag |. minéségi osztalyban vették at a
palyaszerkezet-erdsitéseket, gyorsabb romlas, a bur-
kolathibak korabbi megjelenése volt a jellemzd, 6ssze-
hasonlitva azokkal, amelyekben gyakran el&fordult a
Il. és a lll. osztalyba sorolas. Ennek az elsé pillanat-
ban meglepd ténynek nyilvanvalé a magyarazata: a
véllalkozdk azokban a megyékben, ahol nem kellett
mindségi levonasra szamitaniuk, dhatatlanul elkényel-
mesedtek, amelynek természetes kdvetkezménye az
atlagon aluli burkolatmindség. A gyakran nagyon ro-
vidnek bizonyult burkolat-ciklusid6szaknak a masik
kivaltéja az a ,meghdkkentd” tény volt, hogy a megbi-
z06i szerepet véllalo megyei kbézuti igazgatésagoknak
(a jelenlegi megyei AK kht.-k jogelédjeinek) az igazga-
tdi az I. osztalyu munkak atvételét prémiumfeladatként
kaptak. gy aztan igazan nem megleps, hogy a m-
szaki ellenérzésben tevékenyked6 kollégaik — néhany
megye (igy Fejér és Somogy) kiiléndsen lelkiismere-
tes, és a munkajat komolyan vevé szakemberének ki-
vételével — szinte automatikusan |. osztalyba soroltak
a meglehetésen vegyes O0sszképet mutato palyaszer-
kezet-erésitéses munkakat. Gyakori volt az elsé rom-
lasok megjelenése 2-3 év utan, sé6t két esetben a cik-
lusidd csupan 3 évig tartott, a rossz allapot ekkor Ujabb
aszfaltréteg elteritését tette szikségessé. A kutatas
ramutatott ennek a kilénésen kedvezétlen helyzetnek
a rendkivil karos kévetkezményeire, amikor a munka
egyik ,f6szerepl6je” sem képviseli a nemzetgazdasa-
gi érdeket. Az intézetnek a munka zarasakor a premi-
zalasi rendszerre, a garancialis kotelezettségekre, a
vallalkozéi referenciakra stb. vonatkozé javaslatait nem
valositottak meg [9].

4.2. Néhany lehet6ség az érdekellentét
enyhitésére

A megbiz6 és a vallalkozé hagyomanyos érdekellen-
tétét enyhiteni lehet, ha a vallalkozét a jobb minéség
és a hosszabb tavu tervezés felé orientaljak. Ezt se-
giti példaul:

— aminbségi levonas (az évtizedek soran gyakran
véaltoztatott rendszer abban a tekintetben valto-
zatlan maradt, hogy a Il. és a Ill. min&ségi osz-
talyba sorolast lehetdvé tevé teljesités olyan cse-
kély mértéki dijlevonast okoz, hogy az nem iga-
zan elrettentd erej(i),

— a szavatossag, a jétallas (elvileg hatékonynak
kellene lennie, de az elvart ciklusid6héz képest
rendkivll révid — 1-2 éves — szavatossagi id6,
valamint a jotallasi idészak alatt keletkezdé meg-
hibasodasok kivaltoé okaival kapcsolatos vég nél-
kdli jogvitak sokat levonnak hatasossagabdl),

— amindségbiztositasi rendszer (ha a megbizénak
jol felkészlilt és jOl felszerelt sajat minéségellen-
6rz8 apparatusa van vagy pedig fuggetlen kilsé
laboratériumot megbiz ezzel a feladattal, a val-
lalkoz6 munkajanak jé mindségéhez érdemlege-
sen hozza tud jarulni; a hazai gyakorlatban ez
csupan a gyorsforgalmi utak épitésekor és feluji-
tasakor van gyakorlatban, mashol — f6leg pénz-



hiany kévetkeztében — vagy nem eléggé kiterjedt
vagy pedig teljesen hianyzik),

— a kivitelezéi referencia munkak (amennyiben a
kivitelezési kbdzbeszerzési palyazatok a palyazé
korabbi munkait, f6leg ezek hosszu tavu viselke-
dését, teljesitbképességét Iényeges szempontnak
tekintik, a hazai gyakorlatban ritka még az az eset,
hogy a referencia munkak sikeressége a dontés-
ben érdemleges szerepet jatszik),

— a burkolat teljesitményének (teljesitéképesség-
ének) beépitése az utligyi szabalyozasokba és a
kivitelez6i szerz6désekbe (a cikk tovabbi része
ezzel a lehet8séggel foglalkozik).

5. A burkolatteljesitmény fogalma

Az utburkolatokkal szemben tamasztott gazdasagos-
sagi, biztonsagi és kényelmi kdvetelmények dsszes-
ségének kielégitési mértékét nevezik a burkolat telje-
sitményének (teljesité képességének). Ez az éssze-
foglalé fogalom jéval tébb, mint a burkolat allapota-
nak az id6ébeli valtozasat jellemzd8 viselkedés; ide tar-
toznak még olyan jellemz8k, mint a baleseti paramé-
terek, az uthasznaldi kéltségek, a kérnyezetszennye-
zés mértéke stb. Bar ezeknek a teljesitményi jelz6-
szamoknak (performance indicator) egy csoportja ne-
hezen vagy egyaltalan nem szamszer(sithetd [10].

Ez a tény azonban nem akadalyozza azt, hogy vi-
lagszerte egyre inkabb felismerik ezeknek a paramé-
tereknek a tébb iranyu hasznosithatosagat. Ennek
példajaként az Eurdpai Unié altal kezdeményezett
COST 354-es akcio (Performance indicators for road
pavements) hozhato fel, amelynek két magyar részt-
vevdje is van [11].

6. A teljesitményi szabalyozasok felé

Az utligyi szabalyozasok kilénbdz6 tipusaival a Szem-
le hasabjain a k6zelmultban mar foglalkoztunk [12], ezért
ezt a kérdéscsoportot csak réviden foglalom dssze.

Az utlgyi szabalyozasok jellegzetes tipusai — fejl6-
désiik sorrendjében — a kdvetkezék.

a.) Modszereken (vagy recepturakon) alapulé szaba-
lyozés. Ekkor a megbizé hatdrozza meg, hogy a
vallalkozd milyen anyagokat haszndljon fel, illetve
milyen eljarasokat alkalmazzon. Intuitiv tervezés
és szubjektiv megvaldsitas a jellemzd. Kiléndsen
felkészult megbizét igényel. Az innovaciot egyal-
talan nem tdmogatja.

b.) Végtermék-szabalyozas. Az elkészilt termék mér-
hetd jellemzdin alapul [13]. A vallalkozdkra a mi-
néség-ellenbrzés és az épitési modszerek tekin-
tetében kozvetlen felelésség harul. A megbizé
egyik f6 feladata a végtermék atvétele statiszti-
kai alapon. Hibas munka esetében a megbizé ara-
nyos dijlevonast alkalmaz. Nagy sulyt fektet a
megbizhato és gyors vizsgalati médszerek kifej-
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c.) Teljesitményi szabalyozas. A burkolat izem k&z-
beni teljesitményét (viselkedését) leird jellemzEk-
re 6sszpontosit. Jelenleg még nagyobbrészt a ko-
rabbi projektek tényleges teljesitményének a meg-
figyelésén alapulé szavatossagi el6irasokra ta-
maszkodnak. A teljesitményi el6irdsokban szereplé
burkolatjellemzék az id6 fuggvényében valtozhat-
nak, csak a munka elkészllte utan mérhet6 tulaj-
donsagokat veszik figyelembe. A teljesitményi kri-
tériumoknak mérhet6knek és szamszer(sitheték-
nek kell lennilk, a munkatdl fliggetlen meghiba-
sodast nem tartalmazhatnak. Eléfordul, hogy a
megbizé pétidlagosan anyag- vagy épitési jellem-
z6k minimalis értékeit is elGirja.

Bar a teljesitményi szabélyozasok egyértelm(ien

reményt kelt6k, a kovetkez6 problémak még meg-

oldasra varnak:

— ateljesitmény figyelemmel kisérése (kevés vizs-
galat mindségi ingadozasa, ismételhetésége és
megbizhatésaga ismeretes, szamos teljesit-
ményjellemz6 az id6 fuggvényében valtozik, a
parhuzamos mérési technikak eredményei ko-
z6tti korrelaciét ismerni kell),

— a munkaer6re gyakorolt hatas (mind a vallalko-
z6, mind pedig a megbizé szakembereinek a ko-
rabbiaktdl eltér6 ismeretekkel és felkésziiliség-
gel kell rendelkeznilk),

— versenyhelyzet (altalaban csak a nagy cégeknek
van ehhez szikséges pénzigyi forrasa és mun-
kaereje, igy a verseny visszaszorul, a vallalasi
6sszegek névekedhetnek),

— szavatossag (nem egyértelm(, hogy a forgalom-
biztonsagi kérdések a szavatossag kérébe es-
nek-e),

— a szavatossagi id6 hossza (térekvés van a sza-
vatossagi idé hosszusagot a burkolat 15-20 éves
tervezési id6szakahoz kdzeliteni, ennek azonban
a pénzlgyi kdvetkezmények hatart szabnak),

— kockazatmegosztas (az a fél viselje a kocka-
zatot, amely az eredményre a legnagyobb ha-
tast tudja gyakorolni, a tulzott kockazat a ha-
gyomanyos eljarasok alkalmazasa felé tereli a
vallalkozét),

— a teljesitmény elérebecslése (a legtdbb teljesit-
ményi kritérium multbeli megfigyeléseken alap-
szik, igy a teljesitmény elérebecslése nehézsé-
gekbe Utkdzik, nem ismert a tervezési parame-
terek médositasanak a hatasa).

7. A teljesitményi szabalyozasok fajtai

A tisztan teljesitményi szabalyozas alkalmazéasa még
meglehetbsen ritka, mivel a burkolatviselkedés el6re-
becslésére szolgald szamszerl 6sszefliggések még
nem allnak rendelkezésre. Ezért jelenleg a kdvetkezd
két, atmeneti szabalyozastipus sokkal elterjedtebb.

a.) Teljesitményen alapul6 szabdlyozas (performance-
based specification)
Ez a tipusu szabalyozas az épités idészakaban
még nehezen ellendrizheté mérndki jellemzékre
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vonatkozik. Alkalmazasahoz elegend6 szaktudas-
sal és korszerl berendezésekkel rendelkez6 val-
lalkozd, valamint a mérndéki jellemzék meghataro-
zasahoz a gyakorlatban jol alkalmazhaté vizsga-
latok sziikségesek. Erzékenységvizsgalattal szok-
tak megallapitani, hogy valamely vizsgalattipus
lehet-e teljesitményen alapul6 szabalyozas része.

b.) Teljesitménnyel 6sszefliggé szabalyozas (perfor-
mance-related specification)
Alkalmazasahoz a teljesitményt alapvetéen befo-
lyasold anyagtulajdonsagokat kell ismerni és az el-
érendd célt pontosan meghatarozni. Ez a tébblet-
ismeret a minéséget javitja, és segiti abban, hogy
a dontések az optimalishoz kbzeledjenek. Céljuk
az anyag- és az épitési jellemz8k optimalis szint-
jének meghatarozasa, illetve a megkivant burko-
latteljesitmény elérése raforditas-hatékony modon.
Szét kell valasztani azokat a tényez6ket, amelyekre
a vallalkozé hatast tud gyakorolni azoktol, ame-
lyek téle figgetlenek (éghajlati, forgalmi, altalajjal
Osszeflggd stb. jellemzék). Az egész élettartam
alatti koltségek figyelembevétele [7], az egyes pa-
raméterek burkolatteljesitményre gyakorolt hata-
sanak felméréséhez hatékony eljaras. A burkolat-
romlasok két f6 kivaltéja a nem megfelelé mindsé-
gi szint és a min@ségi jellemz6k nagy szdérasa.

8. A teljesitményi kritériumok (k6vetelmények)

A teljesitménnyel kapcsolatos szabalyozasokon ala-
puld szerz8déses jogviszony egyik fontos eleme, hogy
a teljesitményi kritériumokat (kévetelményeket) a meg-
biz6 hatarozza meg. Ennek hosszu tavu teljesdltét el-
lendrzik ahhoz, hogy a vallalkozé a megallapodas sze-
rinti teljes 6sszeghez hozzajusson. Az 1. abra a telje-
sitménnyel 6sszefiggé kdvetelmények piramisat mu-
tatja be. Az alapanyagokkal (nyersanyagokkal) szem-
ben tamasztott olyan kévetelmények, mint azok éssze-
tétele, szemeloszlasa, tdmdrsége, penetracioja stb.
tekinthet6 a legalacsonyabb szinti kritériumrendszer-
nek. Ezek teljeslite csak meglehet8sen kdzvetetten
hat a Iétesitmény késdbbi teljesitményére. A piramis
fels6bb szintjei — a keverék(anyag), az épitési és a

funkcionalis igények — mind kézelebb kerllnek a bur-
kolat tulajdonképpeni teljesit6képességéhez. A hasz-
naloi igények — mint a biztonsag, a kényelem, az uta-
zasi id6, az elérhetéség — mar kdzvetlenil a burko-
latteljesitményt jellemzik. Altalanossagban megjegy-
zendd, hogy a felsébb magasabb szintl kévetelmé-
nyek viszonylag nehezen szamszer(isitheték, ezért
gyakorlati hasznositasuk sok esetben csupan kiter-
jedt kutatasi munka eredményei alapjan johet reali-
san szamitasba.

9. Korszerli szerzédéses formak

A megbizé és a vallalkoz6 kdzti emlitett érdekellentét
csokkentésére szolgalnak a vilagszerte egyre terjedd
PPP (Public-Private Partnership, kdztestilet és ma-
ganvallalkozo tarskapcsolata) tipusu szerzédések.
(Megjegyzésre érdemes, hogy az allam egyes ese-
tekben ugyan pillanatnyi forrashianya miatt kénysze-
ril ennek a szerz6déses formanak a kezdeményezé-
sére, ettél azonban még a déntés hosszu tavu miné-
ségjavité tendenciaja fennall. )

A véllalkozénak a burkolat hosszu tavu kedvezé
viselkedésében vald érdekeltsége egyre ndvekszik,
ahogyan mind tébb szerephez jut a Iétesitmény meg-
teremtésében, lzemeltetésében, esetleg tulajdonla-
saban. A gyakorlatban a finanszirozas, tervezés, épi-
tés, fenntartas, Uzemeltetés, hosszu tavu bérlet
(lizing), kés6bbi tulajdonba vétel tevékenységeinek
a legkilédnb6z8bb kombinacioi terjedtek el. Ezek
zdbmmel egy-egy létesitményre vonatkozo, projekt
szintl megoldasok.

Ismeretes ugyanakkor — pl. az Egyesiilt Kiralysag-
ban — olyan megoldas, amikor a PPP-tipusu megalla-
podas haldzati szintli, a maganvallalkoz6 egy korzet
telies uthalézatanak 10-15 éves idészakra vonatkozé
fenntartasat és lizemeltetését vallalja. A megallapodott
Osszeg éves hanyadanak kifizetésére akkor keril sor,
ha a halézaton végzett szuréprobaszeri ellenérzések
az elGirt teljesitményi kritériumok (pl. a palyan tapasz-
talhat6 repedések %-os aranya, atlagos keréknyom-
valyu-mélység) teljesultét igazoltak. Az elsd tapaszta-
latok kedvezdk, hatékonynak bizonyult a rendszer.

faszna Biztonsag, kényelem, utazasi idd, elérhetéség stb.
16i igények

Funkcionalis
kbévetelmények

Egyenetlenség, zajcsdkkentés, forgalmi sav szam stb.

Epitési
kovetelmények

4

\ Teherbiras, tartéssag stb.

Anyagtulajdonsag
kévetelmények

/

\ Faradasi szilardsag, alakvaltozas, repedés, vastagsag stb.

) L. i Osszetétel, szemeloszlas, hézagtartalom, témérség,
Nyersanyag-tulajdonsag kévetelmények penetracié stb.

1. dbra: A burkolatteljesitménnyel 6sszefliggé kdvetelmények (igények) piramisa



Fontos annak hangsulyozasa, hogy a teljesitményi
kritériumokon alapulé szerzd8déses kapcsolat kizaro-
lag akkor lehet életképes, ha alkalmazasaban mind-
két fél érdekelt.

Mivel a vallalkozo altal elfogadott teljesitményi ké-
vetelmények a munkatol figgetlen meghibasodasok-
ra nem vonatkozhatnak, csupén az uj épités, a teljes
atépités vagy a nagy szabasu felujitasi munka eseté-
ben kéthetd ki a kivitelezd teljes kér(i szavatossaga.
Ugyanakkor olyan fenntartasi vagy feldjitasi munkak-
nél, ahol a véllalkoz6 a régi burkolat bizonyos jellem-
z6it nem valtoztatja meg, egyes anyag- és allapotjel-
lemz&kre vonatkozo szavatossaga csupan korlatozott
lehet.

10. Megvaltozott szerepek és érdekek

A teljesitmény elvii szabalyozasokon alapulé hosszu
tavu szerz8dések kdvetkeztében a megbizé és a val-
lalkozé érdekei kdzelednek egymashoz, egyre inkabb
partneri viszony alakul ki k6z6ttuk.

Ebben a megvaltozott helyzetben a megbizo 6 fel-
adatai a kovetkez6k: igényfelmérés, a teljesitményi
célok kijelolése, a vallalkozoéi javaslatok biralata, a tel-
jesitmény figyelemmel kisérése. (A teljesitményi jel-
lemz8k mellett esetenként a megbizé pétidlagosan
anyag- és eépitési paraméterekre is hatdrozhat meg
kévetelményeket, amikor — példaul hidak épitése ese-
tében — kiléndsen nagy nemzetgazdasagi érdek fi-
z8dik a megfelel6 minéséghez.)

Ezeknek a korszer( szerz6déseknek az alkalma-
zasakor a vallalkozé nemcsak az épitésért, hanem az
altala vallalt tovabbi tevékenység-elemekért (pl. ter-
vezés, fenntartas, lzemeltetés) is felelds, érdekelt a
technoldgiafejlesztésben, az innovacioban, hiszen a
megallapodas csupan a ,végcélt’, és nem az annak
elérésére szolgald eszkdzdket rogziti. A vallalkozo szé-
lesebb kor(i tevékenysége és jogai egyltt jarnak a
megndvekedett kockazatviseléssel is, atvallalva azok
jelentés részét a megbizotol.

Egyértelmd, hogy a teljesitmény elvl szabalyoza-
sokon nyugvo kivitelez8i szerz6dések kézelebb hoz-
zak a vallalkoz6 érdekeit a megbizéi (tulajdonkép-
pen a nemzetgazdasagi) érdekekhez. Amennyiben
mindkét fél arra térekszik, hogy a létesitmény jé mi-
nésége, kivalo teljesitéképessége hosszabb tavu le-
gyen, megszilettek a kd6zds cél érdekében az egyiitt-
makodésnek, a szinergikus hatas érvényesilésének
a feltételei.

11. Hazai célszerii tevékenységek

Annak a vilagtendencianak megfelel6en, amely az ut-
ugyi forrdsok hosszu tavon hatékony felhasznalasat a
teljesitmény elvl szabalyozdsok kidolgozdsaval és
elterjesztésével segiti a hazai szakintézmények és
szakemberek el6tt is szamos teendd all. (El6rebocsat-
juk, hogy a PPP-jellegl szerz8dések alkalmazasaval
Magyarorszagon szereztek mar tapasztalatokat, igy
a javasolt folyamat nem el6zmények nélkuli.)
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a.) El6szdér a szakminisztériumnak kellene déntenie
a teljesitmény elvi szabalyozasok hazai utligyben
altalanos elterjesztésérdl, mint tavolabbi deklaralt
célrol.

b.) Az yj tipusu szabalyozasok és az ezeken alapuld
véllalkozo6i szerz6dések célszeril alkalmazasi ko-
rére vonatkozd doéntés utan, munkabizottsagi te-
vékenység keretében indokolt megallapodni a
megalapozashoz szlkséges kutatasi munkakrol,
a megfeleld szabalyozasok kidolgozasi menetérdl,
a kulféldi tapasztalatok 6sszegydjtésérdl és érté-
kelésérdl, az ujszerli ,kdzelités” orszagos kord is-
mertetésérdl, elfogadtatasardl, mintaprojektek
szervezésérol, az altalanos alkalmazas minden
feltételének a megteremtésérdl.

c.) Gondosan megtervezett kutatés a kdvetkezé fel-
adat, amelyhez nagyszamu dsszehasonlité és
érzékenységvizsgalat, valamint a korabbi adatok
gy(jtése tarsul, tovabba a kulféldi eldirasok és ta-
pasztalatok &sszegydijtésére is kiterjed.

d.) Az eddigi eredmények birtokaban a teljesitmény
elvd — teljesitményi, teljesitmény alapu vagy telje-
sitménnyel 6sszefliggb — szabalyozasok (szabva-
nyok, miszaki el6irasok, utmutatok stb.) kidolgo-
zasa kovetkezik.

e.) Parhuzamosan célszer( arrél gondoskodni, hogy
a hazai szakkdzvélemény és a szakmai dontés-
hozdk szervezett tajékoztaté kampanyban (eléada-
sok, cikkek, kerekasztal-beszélgetések, radio- és
TV-interjuk stb.) megismerjék és — lehetbleg — el-
fogadjak az orszagos korl célokat.

f.) Olyan mintaprojektet indokolt szervezni, amely
egyrészt a szabalyozasok és az ujszerl szerzb-
déses rendszer ,gyerekbetegségeinek” a gyakor-
lati tapasztalatok alapjan vald kiszlirésére, mas-
részt pedig a széles megbizéi és vallalkozoi kor
szamara a kedvezd elemek bemutatasara szolgal.

g.) A megbizok és a vallalkozok fokozatos felkészu-
Iése arra, hogy munkaeré-allomanyuk a megval-
tozott feladatok végrehajtasara megfelel6 kikepzé-
sli és gyakorlott legyen.

h.) Ezutan kerilhet sor a teljesitmény alapu szaba-
lyozasok elterjesztésére a hazai utligyben, ahol ezt
a résztvevok felkésziilisége és a nemzetgazdasa-
gi érdek indokoltta és lehetéveé teszi.
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Modifikalt kotoanyagok optimalis
tomadritési homerseklete
Optimum Compaction Temperature for Modified
Binders
Haleh Azari, Richard H. McCuen, Kevin D. Stuart

Journal of Transportation Engineering Vol. 129,
2003. 5. p. 531-537, 4:7, t:1, h:11

A modifikalt aszfalt k6t6anyagok névekvd hasznalata
szlikségessé teszi, hogy meghatarozzak az ilyen ké-
t6éanyagot tartalmazé aszfaltkeverékek megfelel6 t6-
moritési hdmérséklet tartomanyat. A jelenlegi modszer
a koétbéanyag viszkozitasat veszi alapul a tdmoritési
hémérséklet tartomany meghatarozasahoz, ez azon-
ban modifikalt kdtéanyagok esetén gyakran elfogad-
hatatlanul magas hémérsékleteket eredményez. A
korabbi kutatasok kimutattak, hogy alacsonyabb hé-
mérséklet is alkalmazhatd, mert a Superpave
zsiratoros tdmoritésld mintak volumetrikus tulajdonsa-
gai nagyon széles tomoritési hémérsékleti tartomany-
ban azonosak maradnak, és ez fennall a témdritési
hémérsékleten torténd rovid idejli dregités esetén is.
Nem vizsgélték azonban a hémérséklet hatasat a ke-

verékek belsd jellemzire és mechanikai tulajdonsa-
gaira. A cikk e kordbban nem vizsgalt hatasokkal fog-
lalkozik egy, a korabbi elemzésekhez hasznalt keve-
réket felhasznalva. Ertékelték négy kiildnb6zé hémér-
sékleten tdmdoritve a keverék nyirasi tulajdonsagait,
melyek a hémérséklet ndvelésével bizonyos mérték-
ben javulnak, kivéve a deformacids faradasi karoso-
dast, amely nem valtozik jelent6sen a hémérséklet
valtozasa esetén. Vizsgaltak még a hémérséklet ha-
tédsat a részecskék iranyultsagara, valamint ennek
hatasat a nyirasi tulajdonsagokra. Az elemzések ered-
ményeként sz(ikebb optimalis témdritési hémérséklet
tartomanyt talaltak, mint ami csak a volumetrikus elem-
zésbdél adédna. A keverék nyirasi tulajdonsagait a ké-
téanyag nyirasi merevsége, a légporusok fuggdbleges
eloszlasa és a részecskék elényds iranyultsaga befo-
lyasolja szamottevé mdédon. Az adott keverék esetén
a 119 és 179 fok kdzott elvégzett vizsgalatok eredmé-
nye szerint az optimalis tomdritési hémérséklet tarto-
many 135-159 fok, ami a gyarto altal javasolt 159 fok
tomoritési hémérséklet gazdasagos csdkkentését te-
szi lehet6veé a keverék kedvezd tulajdonsagainak meg-
tartasa mellett.

G. A.



A vas/acel anyagok fejlodeséenek torténete a hidepites tiikrében'

Dr. Domanovszky Sandor?

Bevezetés

A hidszerkezetek dinamikus, farasztd igénybevételek-
nek és — acélszerkezetek esetében féként a hegesz-
tés mintegy 70 esztendeje valé bevezetése 6ta — ri-
degtdrési veszélynek vannak kitéve. Tovabba kiléné-
sen jelent6s az 6nsuly csokkentése, azaz a szilard-
sag novelése is. Ezek miatt az épitbmérndki létesit-
mények koézo6tt az alapanyag tekintetében (is) a hid-
épités a legigényesebb. Kovetkezésképpen e terilet
avas és acél szerkezeti anyagtol mindig is a maximu-
mot igényelte, tehat fejlédésének nyomon kdvetésé-
vel annak mindenkori élvonalat mutatjuk be.

A vas/acél hidépitésben t6rténo
alkalmazasanak fejlodése

Az els6 nevezetes vas alapanyagu hidat az angliai
Coalbrookdale-ben Abraham Darby Ill. készitette
1779-ben. A 6 tonnas 6ntéttvas egységekbdl dsszedl-
litott ivhid 6nsulya 378,5 tonna. Nevezetes miiemlék-
ként ma is forgalomban van (7. kép). Magyarorsza-
gon el6szoér a Felvidéken (Rhonicon) éntéttek hid ive-
ket 1810-ben 4,5 m, 1813-ban 10 m tamaszkdzzel.
Az erdélyi Maderspach Karoly 1833. és 1841. koz6tt
harom alsépalyas hidat épitett dntéttvas ivekkel, ko-
vacsoltvas vonérudakkal. 1839-ben tervet nyujtott be
a Duna athidalasara is (2. kép). Javaslatat elvetették,
és helyette W. T. Clark tervei szerint és A. Clark iranyi-
téasaval 1839-1849 kdz6tt lanchidat épitettek. Ez a hid

1. kép: Az Iron Bridge a Severn folyd folétt
(1779, tamaszkdz: 30,5 m)

nemcsak a Regensburg alatti Duna-szakasz elsé al-
landd hidja volt, hanem 202,6 m kézépnyilasaval a
vilag legnagyobb lanchidjava is valt. Alancok és a flg-
geszt6 rudak Anglidban késziiltek kovacsoltvasbol, a

" A 45. Hidmémnoki konferencian 2004 majusaban Zalaeger-
szegen elhangzott el6adas alapjan
2 Széchenyi-dijas mérndk, Ganz Acélszerkezet Rt.
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2. kép: Maderspach Karoly hidjai
(tdmaszkdzok: 18, 41, 56 m, illetve a tervre 114 m)

kereszttartokat pedig Andrassy grof derndi mihelyé-
ben 6ntétték. A hid vasszerkezetének dnsulya 2146
tonna volt. A palyaszerkezet tébbi része fabol késziilt,
a merevit6 tartd szerepét kevéssé toltétte be, az on-
téttvas kereszttartok tértek. A forgalom ndévekedésé-
vel szikségessé valt a hidszerkezet teljes cseréje. Erre
1914-15 kdzott kerlilt sor (3. €s 4. kép).

A teljesen Uj szerkezet 6nsulya 5194 tonna lett. A
lancokat oly mértékben megndévelték, hogy a fliggesztdé
rudak tavolsaga megduplazédott. A merevitd tartot

3. s 4. kép: A Lanchid keresztmetszete az atépités
kezdetén (1914. febr.) és végén (1915. nov.)
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szdgecselt racsos szerkezetként alakitotték ki. Ez a
hid lathatd napjainkban is, tekintettel arra, hogy az
1948—-49-es Ujjaépités soran jelentls valtoztatast nem
végeztek rajta (5. és 6. kép).

5. s 6. kép: A Lanchid a millenniumkor és napjainkban

A legelsé allando hidat a Tiszan a vasut szamara
francia cég épitette 1857-59 kozott. A szégecselt ive-
ket hengerelt anyagokbdl Franciaorszagban, a 3 m
atmérdjl dntéttvas pilléreket pedig Skéciaban gyartot-
tak (7. kép).

7. kép: A szegedi vasuti Tisza-hid (1859)

A 19. szazad masodik felétél mar melegen henge-
relt, kavart- (hegesz-, hegesztett-) vasat hasznaltak.
Szintén francia cég, de belga anyagbdl épitette az elsé
Déli 6sszekété vasuti hidat 1874—77 kdzott (8. kép).
Ezt f6ként az alapanyag gyenge mindsége miatt 1913-
ban lebontotték, majd helyére vjat épitettek.

w*ﬂw
S e .-I" i

8. kép: A budapesti Déli 6sszekdtd vasuti hid (1877)

Az otnyilasu, kéttdmaszu, sarlé alaku racsos fétar-
tokkal 1895-re elkészllt esztergomi kdzuti hidat 1944
karacsonyan felrobbantottak. A két szélsé nyilas meg-
maradt, a harom kbzépsé helyére azonban — az 57 év-
vel késdbbi ujjaépités soran — hasonlé vonalvezetési
és megjelenésli, de modern hegesztett szerkezet ke-
rilt (9. kép). igy a 2001-ben ismét forgalomba helye-
zett hid széls@ nyilasai a korabeli kavartvasbdl gyartott
szogecselt szerkezetliek, a k6zépsék pedig a jelenlegi
eurdpai szabvanyok szerinti anyagokbol, hegesztett és
NF-csavaros kapcsolatokkal készultek (70. kép).

oy

10. kép: Az Uj és a régi f6tarto részlete

Az elsd Siemens-Martin acélbdl gyartott Duna hid
a budapesti Ferenc J6zsef hid volt (11. és 12. kép).



12. kép: A (Szabadsag) hid napjainkban

Nagyszilardsagu (50-es) anyagot els§ izben az
1898-1903 ko6zdtt éplilt budapesti Erzsébet hid lan-
caihoz hasznaltak. A hid a maga kategoérigjaban vilag-
rekorder volt és 70 éven at az egyetlen hidja a Duna-
nak, amely a folyét mederpillér nélkil ivelte at (13. kép).
Helyére 1962-64. kdz6tt hasonlé elrendezésd, de ka-
belhidat épitettek (74. kép).

A merevit6 tart6é gyari egységei hegesztett illeszté-
sekkel készultek, de helyszini kapcsolatai, valamint a
pilonok szbégecseltek. E hidnal az alapanyagokkal
olyan fundamentalis problémak meriltek fel, melyek
azok hazai gyartasaban Uj korszak megnyitasahoz
vezettek. Ezt a kérdést egyrészt az gy rendkivili je-
lentésége, masrészt eddig nem publikalt volta miatt
részletesen ismertetjlk.

A hid hegesztett szerkezeteit — az akkori lehetésé-
gek alapjan — az MNOSZ 6289-55 szerinti 36.24 S,

13. kép: A budapesti Erzsébet lanchid (1903)

HIDAK

14. kép: Az Uj Erzsébet kédbelhid (1964)

valamint az MSZ 6280-57 szerinti MTA 50 jeld agya-
gokbol tervezték. (A pilonok szdgecseléssel illesztett,
féként idomacél elemei az MNOSZ 6289-53A szab-
vany szerinti 50.35 S anyagbdl késziiltek.)

E kor, illetve e szabvanyok alkotéinak szakmai el-
maradottsaga, tajékozatlansaga a kévetkez8kbdl ti-
nik ki.

A ,KULONLEGES ACELOK hegesztett hid és jar-
miszerkezeti célokra” cimid MNOSZ 6289-55 szab-
vanyban — a tébbi koz6tt — a kdvetkezdk allnak: ,A
gyartémi e szabvany szerinti acélminéségekbdl gyar-
tott hengerelt szelvények és lemezek dmleszté he-
geszthetdségét a kdvetkez6kben szavatolja: 36.24 S
minéség jol hegeszthet6”. Ugyanakkor az Si tartalom
csak maximalva volt, azaz még csillapitottsagot sem
garantalt, a P tartalom 0,06-ban, az S tartalom 0,055-
ben volt maximalva, ami duplaja az elfogadhaténak. A
ridegtorési biztonsagot jelentd szivossag, illetve az
anyag ridegtorési érzékenységének mérészamaul
szolgald, tehat alapvetéen fontos titémunka vizsgalat
nem volt eléirva. Mindezek kdvetkezményeként két 24
mm vastag palyalemez fedettivi eljarassal valo paro-
sitdsa soran a varratbdl kiindulva az egyik lemez ride-
gen kettérepedt, egy masik esetben a roncsolasos
hengermdvi vizsgalatok céljaira autogénvagassal ki-
vett prébak helyén kb. egy méter hosszban ridegen
berepedt (szerencsére a gyartas elején!). Mindezek
kdvetkeztében 1000 t anyagot kellett leselejtezni és
helyette (miniszterhelyettesi utasitasra) egy kilén
megallapodas szerinti, 36.24 S6 (6regedésallo) acélt
gyartatni. Ennél mar jéval kedvez&bb vegyi 6sszeté-
tel és Utémunka vizsgalat garantalta a sziikséges mi-
ndséget.

A masik anyag az MSZ 6280-57 ,NAGYSZILARD-
SAGU ACEL HEGESZTETT HID ES JARMUSZER-
KEZETI CELRA, MN TI ACEL” cim{i szabvany szerin-
tiMTA 50 jeld. Ebben, a tébbi kdz6étt, olyan elbiras van,
hogy: ,,7 mm-nél kisebb vastagsagu lemezek normali-
zalt allapotban szallitandok”. Ez vélhetfen sajtéhiba,
hiszen minél vastagabb egy lemez, annal inkébb szuk-
ség van a hengerlési szOvetszerkezetet homogeniza-
16 normalizalé hékezelésre. Ezen tul a szabvany sze-
rint ,az MTA 50 jel(i acél jol hegeszthetének mindgsiil,
ha...” a nyolc alkot6 (csupan maximalt!) vegyi 6ssze-
tétele elbirasos és a szén egyenérték nem lépi tul a
0,43%-ot. Csak arra az esetre (!), ha ez nem sikerl,
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a szabvany hegesztési probat is el6irt. Ennél az at-
meneti 6vezet keménységének (max. 300 HV 10) és
U-bemetszési Utbmunka vizsgalatanak az elvégzése
(szobah&mérsékleten minimum 4 mkg/cm?, ill. =20 °C-
on min. 2,5 kg/cm?) volt eléirva. Mindez édes kevés
ahhoz, hogy kimondhato legyen a ,jol hegeszthetd-
ség”. A hengermlivek az irott széveg szerint jartak el,
nem normalizaltdk a leszallitott lemezeket, és nem
készitettek hegesztéses vizsgalatot! Kdvetkezéskép-
pen mar 57 db kereszttartot legyartottak (az év-gerinc
kapcsolatot meghegesztették), mire kiderilt az anyag
nem megfelel§ volta. Az eredmény: selejt, majd Ujra-
gyartas normalizalt anyagokbdl. Hasonlé probléma ado-
dott a pilon felsd keresztkotésénél. A gyartaskozi pro-
bak vizsgalata soran kiderult, hogy a szabvany szerint
csak feltételesen elvégzendd Gtémunka vizsgalat ered-
ménye nem megfeleld. igy ezt a szerkezetet is le kellett
selejtezni és normalizalt anyagokbdl ujra gyartani.

Ezeknek a negativumoknak azonban volt jo kdvet-
kezménye is: 1965-ben megsziiletett az — el6zd ket-
t6t végre levalto — els6 korszeri hazai alapanyag szab-
vany, az MSZ 6280-65. Ebben egyrészt a vegyi 6ssze-
tétel, masrészt az utbvizsgalattal szavatolt atmeneti
hémérséklet szerinti minéségek (B, C, D) mar megfe-
lel6 valasztékot, illetve megnyugtatd szivéssagot biz-
tositottak a kildnféle hegesztett szerkezetekhez.

Az azoéta eltelt harminc esztendd alatt szamos ha-
zai és kulfoldi jelentés (Duna-, Tisza- stb.) hidszerke-
zet épult az aktualis magyar szabvanyok szerint gyar-

16. kép: A szekszardi Duna-hid szerelése

tott hazai acélokbdl. Ez alél kivételt kellett tenni a 2001-
ben épitett oszlari Tisza-hidnal (75. kép), ahol a nagy
falvastagsagok (150 mme-ig), majd 2002-ben a szek-
szardi Duna-hidnal (16. kép), ahol a nagy lemez mé-
retek (3,6 m szélesség, 18,1 m hosszusag) miatt im-
portra szorultak.

A ridegtorés néhany kérdése

Az acélszerkezet épitésben a szdgecselt kapcsolatok-
rél a hegesztettekre valé — a huszas évek kdzepén
létrejott — fokozatos attérés a problémak sokasagat
hozta magaval (melyek megoldasan még napjainkban
is dolgoznak). Ezek k6zil a legjelentésebb a ridegto-
réssel szembeni biztonsag megteremtése. Mar a kez-
deti id8szakban, még a 37-es acéloknal is (a belgiumi
Albert csatorna feletti hidak leszakadasa), de f6ként
az 52-es szilardsaguak alkalmazasakor (a ridersdorfi
hid fétartéjan keletkezett repedés), majd a negyvenes
években az amerikai Liberty hajékon ezres nagysag-
rendben eléforduld ridegtdrési esetek ravilagitottak
arra, hogy az alapanyag valtozasa a hegesztési héfo-
lyamatban repedéseket kelthet a kbtés atmeneti dve-
zetében, melyekbdl — adott kérilmények kdzott — ri-
degtdrés johet létre.

Az esetek nyoman vilagszerte megindult kutatémun-
ka eredményeként az 6tvenes évek végére kristalyo-
sodtak ki a jelenség okai, illetve megel6zésiik mod-
szerei. Ennek lényege, hogy az 6tvdzetlen és az ala-
csonyan 6tvoz6tt acélok adott kdriimények kézott ri-
deg allapotba kerulnek, és ez a szerkezetben tarolt
energia (hegesztési sajat fesziltségek, hasznos teher)
hatdsara kontrakcié nélkdli, azaz hirtelen létrejétt ri-
degtéréshez vezethet. Az acél elridegedését harom ok
véalthatja ki. Ezek az un. allapot tényez6k (alacsony
hémérséklet, tdbbtengelyl fesziltség allapot, dinami-
kus igénybevétel), melyek legegyszeriibben a Charpy-
V Gtémunka vizsgalattal modellezhetdk. Segitségével
meghatarozhat6 az anyag rideg allapotba kertlésé-
nek atmeneti h6mérséklete. Ennek alapjan — korrela-
cios modszerekkel — kivalaszthaté egy adott szerke-
zethez a ridegtéréssel szemben kell§ biztonsagot nyuj-
t6é anyagminéség. A sok javaslat kz6tt a napjainkban
is alkalmazott korrelacios modszert a német Bierett
professzor dolgozta ki és tette kbézzé a Stahlbau
Handbuch 1961-es szamaban. A Deutscher Ausschuss
fur Stahlbau (DASt) el6szdr 1960-ban, majd 1973-ban
(DASt Richtlinie 009) a Bierett rendszer alapjan adott
ki javaslatokat hegesztett szerkezetekhez a ridegté-
réssel szemben kell§ biztonsagot nyujté acélmindség
kivalasztasanak modszerére. Eme korrelacios rend-
szernek az alapanyag kivalasztasara vonatkozé tab-
lazatat — az id6kézben megjelent uj alapanyag szab-
vanyokkal térténé harmonizalas céljabdl —a Deutsches
Institut far Bautechnik (DIBt) ,Mitteilungen” cimd
Dezember 1998, végll Dezember 2001-es szamanak
,Anderung und Ergénzung der Anpassungsrichtlinie
Stahlbau” cimi fejezetében — els6 izben kilén-kulén
a DIN EN 10025 és a DIN EN 10113-as szabvanyra
kidolgozva — mddositott formaban aktualizalta. Magya-
rorszagon ezeken alapuld el8iras jelent meg az MSZ



6441-72-ben, majd az MSZ 15024/3-84-ben. (Ennek
aktualizalasa sajnos eddig nem tortént meg!)

A cikk célja éppen az, hogy bemutassa az elmult
évtizedek hazai és kulféldi szerkezeti acélgyartasanak
fejl6dését és a jelenlegi helyzetet. Az egyértelm(, hogy
a ridegtorés egyrészt az alapanyag hegesztés soran
torténd tulzott feledz6désének, emiatt a repedés kép-
z8désének, masrészt kell§ szivossaganak, kdvetke-
zésképpen a repedés terjedésének az elkerilésével
el6zhet6 meg. Mindketts biztositéka az alacsony kar-
bon egyenérték (Ce), tovabba a finomszemcsés sz6-
vetszerkezet.

Az acélszerkezeteknél hasznalatos
durvalemez szabvanyok fejl6dése

Az acélszerkezetek hazai gyartasu alapanyagainak
véaltozasa nyomon kévethetd a mindenkori szabvanyok
tanulmanyozasaval is.

Az 1. tablazat bemutatja a hazai szabvanyositas
hetven éves multjat.

A tablazatban szerepl anyagok részletes elemzé-
sére e helyen nincs méd (noha rendkivil érdekes len-

Visszatekintés a hazai szabvanyokra

ne). Néhany alapvet6 megallapitas azonban nem
maradhat el:

— 1954-89 kozo6tt két csaladrdl lehet beszélni: az
MSZ 500 szerinti altalanos és az MSZ 6280 szerin-
ti hegesztett szerkezetekhez gyartott acélokrol;

— korszakos valtozast az MSZ 6280-65 hozott,
ugyanis itt vezették be az Gtévizsgalattal (akkor
KU, 1974-t61 KV) szavatolt atmeneti h6mérséklet
alapjan a ridegtéreési biztonsagra garanciat nyuj-
té mindségi csoportokat;

— az 1989-ben megjelent MSZ 500 driasi baklévése
alkotoinak, benne ugyanis akkor egyesitik e kett6t
(kbzel tiz esztendbre kaoszt teremtve), amikor mar
ismert az Uj eurdpai szabvany (EN 10025);

— sulyos mulasztas volt a mar 1990-ben napvilagot
latott EN 10025-nek 8 éven at tartd bojkottalasa
(melynek oka nyilvan az el6z6 pontban lelhet6 fel);

— amegsziletését kovetden rovidesen magyaritott
EN 10113-as csalad eddig itthon nem terjedt el,
f6ként azért, mert — a tervezdk és a felhasznaldk
tajékozatlansagan tul — a hazai hengermuivek al-
lapota a termomechanikusan hengerelt és éppen
ezért legkedvezébb mindségl durvalemezek
gyartasat nem teszi lehetévé.

1.tablazat  Napjaink korszerii szerkezeti

alapanyagai

Az EN 10113-as szabvanycsalad a

275, 355, 420, 460 N/mm?2 minima-
lis folyashataru finomszemcsés

acélcsoportokat tartalmazza, éspe-
dig a 2. rész a normalizalt (N, illet-
ve NL), a 3. rész pedig a termo-

A szabvany szama A hatalyba- | A szabvany targya
lépés éve
MOSz 112 (1933) 1933 Hengerelt folytacél. Alakvas, rudvas,
szélesvas. Szerkezeti acélok
MNOSZ 112-50 1950 Szerkezeti acél, 6tvdzetlen, hengerelt
(MOSz 112 helyett)
MNOSZ 6289-53A 1954 Kulénleges acélok hegesztett hid- és
Atmeneti jarmdszerkezeti célokra
MNOSZ 6289-55 1956 Kuldnleges acélok hegesztett hid- és
53 A helyett jarmiszerkezeti célokra
MSZ 6280-57 1958 Nagyszilardsagu acél hegesztett hid- és
MN TI jarmdszerkezeti célra MNTI acél
MSZ 6280-65 1966 Szerkezeti acél fokozott kévetelményd
(6280-57 és 6289-55 hegesztett szerkezetekhez
helyett)
MSZ 500-66 1967 Altalanos rendeltetésti 6tvozetlen
szerkezeti acél
MSZ 500-74 1975 Altalanos rendeltetésii 6tvozetlen
szerkezeti acél
MSZ 6280-74 1975 Acélok hegesztett szerkezetekhez
MSZ 500-81 1982 Altalanos rendeltetésii 6tvozetlen
szerkezeti acél
MSZ 6280-82 1982 Acél hegesztett szerkezetekhez
MSZ 6280-89T 1982 Acél hegesztett szerkezetekhez
MSZ 500-1989 1991 Altalanos hengerelt, hegeszthetd,
finomszemcsés szerkezeti acélok
MSZ EN 10113-1,-2,-3: 1995 Melegen hengerelt, hegeszthetd,
1995 finomszemcsés szerkezeti acélok
MSZ EN 10025: 1998 1998 Melegen hengerelt termékek 6tvozetlen
(MSZ 500-1989 helyett) szerkezeti acélokbdl
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mechanikusan hengerelt (M, illet-
ve ML) acélokra hatarozza meg a
szabvanyos el6irasokat (vegyi
Osszetétel, mechanikai tulajdonsa-
gok). Az L jelzés(i acélokra az adott
hémérsékleten magasabb Utémun-
ka minimumokat, illetve alacso-
nyabb vizsgalati hémérsékleteket ir
el6 a szabvany.

Néhany nagy nyugati acélmd
(mint pl. a német Dillinger Hiitte
GTS és Thyssen AG, az osztrak
VOEST-ALPINE, a svéd SSAB
stb.) az utdbbi id6ben rendkivuli
fejlesztéseket hajtott végre. Ezek
eredményeként egyrészt Ust-metal-
lurgiai eljarasokkal optimalis vegyi
Osszetételt, alacsony C, P, S, N és
H tartalmu acélt tudnak gyartani,
masrészt kilénleges, un. termo-
mechanikus — az acél vegyi 6ssze-
tételével pontosan 6sszehangolt
h6-id6 ,szurasi” terv szerinti — hen-
gerlési technikaval finomszemcsés
szOvetszerkezetet hoznak Ilétre,
megteremtve ezzel az optimalis
mechanikai és hegesztési tulajdon-
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sagokat (legujabban a 100-150 mm falvastagsag tar-
tomanyokban is). A karbon egyenérték 0,1%-kal ala-
csonyabb az azonos szilardsagu, hagyomanyosan
gyartott (normalizalt) acélokénal, igy a szikséges el6-
melegités drasztikusan csékkenthet6. Ugyanakkor a
varratban, és f6ként a héhatasévezetben nincs ma-
gas felkeményedés, tehat elmarad a feledzddés, vele
a repedésveszély is. Egyidejlleg kivalo szivéssagi
értékek adddnak (-40 °C-on 100 J feletti KV). Mind-
ezek eredményeként — miutdn a vaskalapossagarol
hires DIBt (Deutsche Institut fir Bautechnik) 1993-ban
engedélyezte a 355 M/ML és a 460 M/ML acélok al-
kalmazasat épitésfeliigyeleti terlleten — ezeket az
anyagokat felhaszndltdk az utdbbi évtizedben épult
csaknem minden jelent8sebb hidszerkezetnél.

A mindezekkel kapcsolatosan birtokunkban 1évé,
kilénb6z6 forrasokbdl szarmazo, rendkivil terjedel-
mes anyagbdl kiragadjuk a VOEST ALPINE STAHL
LINZ GmbH munkatarsainak (Rudolf Rauch, Robert
Sierlinger) egy 2000. 05. 07-én publikalt és rendelke-
zéslnkre bocsatott tanulmanyanak kivonatat.

Az abrak, illetve diagramok egyértelm(ien igazoljak,
hogy a kézelmultban bevezetett kulénféle ustmetallur-
giai acélgyartasi és termomechanikus hengerlési el-
jarésok forradalmi modon javitottak az acélok miné-
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ségét. Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy egyrészt az
alacsony karbon tartalom, illetve karbon egyenérték,
masrészt a rendkivil homogén finomszemcsés sz6-
vetszerkezet kdvetkeztében szignifikansan javul az
acélok hegeszthet6sége, azaz csdkken edz6dési haj-
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lama, vele egy(tt a hegesztésnél esetlegesen szlk-
séges el6melegités igénye. Egy ilyen 460-as acélt
napjainkban egyszerlibben hegeszthetiink, mint 20
esztendeje egy 355-6st (52-est), a ridegtéréssel szem-
beni biztonsag névekedése mellett.

Néhany példa nagyszilardsagu acélok
alkalmazasara az utobbi évek hidépitéseinél

A 856 m kdzéps6 nyilasaval a korabbi vilagrekordot
40 szazalékkal tulszarnyald franciaorszagi ferdekabe-
les Normandie hid (23. kép) szekrényes keresztmet-
szetl merevité tartdjaba 1750 tonna S420M acélt épi-
tettek be.

Egy évvel kés6bb adtak at Rotterdamban a meg-
hékkentd pilonja kdvetkeztében vilaghiressé valt fer-
dekabeles Erasmus hidat (24. kép). Hossza 800 m,
melybdl a ferdekébeles szerkezet 410 m. Ennek 139
m magas pilonjaba 2800 tonna S460ML acélt épitet-
tek be.

Szintén egyedi pilon kialakitasa kdvetkeztében ne-
vezetes a 2002-ben atadott, 275 m fesztavu a német-
orszagi llverichnél épllt Rajna-hid (25. kép). A kbzel-
ben 1évé repulétér miatt a pilon magassagat 35 mé-

terben korlatoztak. A fejtetére allitott haromszég alaku
szerkezet felsG, 30 méter hosszu, 4 méter magas viz-
szintes, szekrényes keresztmetszet( rudjaban ébredé
Oriasi huzoéeréket 700 tonna S460ML acéllal vették fel.

A Daniaban 1998 nyaran atadott 6790 m hosszu
Great Belt East hid (26. kép) két széls6, 1,6 km és 2,5
km hosszu, teljesen hegesztett szekrénytartos szerke-
zetéhez (27. kép) 40 000 t S420ML acélt alkalmaztak.
(A kdzépltt elhelyezkedd, 1624 m fesztavu, 2694 m
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a Loire foly¢ felett épitett,
2000. november 20-an at-
adott ,Eurépa” hidjaval
(31., 32. kép). A teliesen
hegesztett szerkezet
hossza 378 m.Aferde sik-
ban fekvd, 201,6 m ta-
maszkdz( ivet S 460 M/ML
minGségUi, nagyszilardsa-
gu acélbdl készitették.

hosszu kabelhid alacsonyabb méretii szekrénytartéi-
nak anyaga S355J2G3, melybdl az egész hidhoz to-
vabbi 40 000 tonnat hasznaltak fel.)

A Dénia és Svédorszag kozoétti 7845 m hosszu
Oresund hidat 2000 kézepén helyezték forgalomba
(28. kép). A 3,0 és 3,7 km hosszu széls6 hidak két-
szintlek (felll a kézuti, alul a vasuti forgalom halad).
A tébbtamaszu, folytatdlagos racsos tartok teljesen he-
gesztett szerkezetliek, a kézuti palya feszitett beton (29.
kép). Ezekbe a nyilasokba 5300 t S 460 M és 20 200 t
S 460 ML minéségl acélt épitettek be. A parton elé-
gyartott nyildsegységeket a 100 m magas, 8500 t te-
herbirasu ,Swanen” nev( Uszddaruval vitték és emel-
ték helylkre (30. kép). A f6hid egy 490 m fesztavu,
1092 m teljes hosszusagu ferdekabeles szerkezet (ha-
sonlé keresztmetszeti elrendezéssel).

Santiago Calatrava, a hires spanyol épitész és épi-
témérndk meglepte a vilagot (nem elészoér) Orleans-ban

Németorszagban (kivételesen) mar 1970-ben a
Duisburg—neuenkampi 350 m fesztavu (akkor vilagre-
korder) ferdekabeles hid pilonjait 700-as folyashata-
rd, nemesitett (THYSSEN-N-A-XTRA 70) acélbdl he-
gesztették dssze.

Japanban hegesztett hidakhoz ugyanabban az év-
ben 58 000 t HT 60-as (600 MPa folyashataru) acélt
hasznaltak fel.

A vilag jelenlegi legnagyobb fesztavu hidja az
Akashi—Kaikyo hid (33. kép), mely része a japan
Honshu-Shikoku szigeteket 6sszekdtd hidlancnak.
Fesztavja 1991 m, teljes hossza 3911 m. A hidhoz tébb
mint 190 000 t nagyszilardsagu acélt hasznaltak fel a
tablazat részletezése szerint.

Magyaroroszagon a 2002-ben hatélyba lépett UT 2-
3.401 Kézuti hidak tervezése. Altalanos eldirasok
agazati szabvany lehet6vé tesziaz MSZ EN 10113 szab-
vany szerinti S420 és S460 névleges folyashataru, nagy-
szilardsagu acélok normalizalt és termomechanikusan
hengerelt valtozatainak az alkalmazasat. Ennek alapjan
a révidesen megvalositasra kerild dunaujvarosi hid
Lohse Nielsen tipusu, vonégerendas, 307,8 m fesztavu



A hidhoz felhasznalt acélminéségek és azok témegei

2. tablazat

Szerkezeti rész Anyagmindség és suly Osszsiily
(tonna) (tonna)
SM570Q SM490 SM400 SS400 egyebek 49 300
Pilonok 38 500 2700 800 2500 4800
PWS 1800 PWS 1600 SCW 480 S450N egyebek 58 800
Kabelek 50 500 2000 2200 400 3700
HT780 HT690 SM570 SM490Y SS400,stb.
Merevit6 tartok 4900 2800 2800 10 400 64 300 85 200
Osszesen 193 300

mederhidjanak ivéhez (34. kép) els6 izben fognak S 460
ML acélt alkalmazni, kérilbeldl 2000 tonna tdmegben.

Osszefoglalas

Az el6adasban megkiséreltik vazlatosan bemutatni a
vas és az acél alapanyag fejl6dését a hidépitésben
néhany példaval. Az utébbi 220 év alatt ez a rendkivul
dinamikus fejl6dés lehetdve tette a 30 méteres nyilas
két kilométerre (illetve annal is sokkal tdbbre) ndvelé-
sét. Kilon fel szerettik volna hivni a figyelmet az el-
mult masfél évtized soran az acélgyartasban végre-
hajtott forradalmi valtozasra, mely a termomechanikus

HIDAK

hengerlési eljarassal készitett nagyszilardsagu acélok-
nal (akar 150 mm falvastagsagig) kivaléan hegeszt-
het6 minéségeket biztosit a felhasznalé iparnak.

Irodalom

1 THE IRON BRIDGE (The Ironbridge Gorge Muse-
um Trust Ltd and Jarrold Publishing 2001)

2 J.G. James: The evolution of iron bridge trusses
to 1850 (Paper to be presented 14 January 1981,
The newcomen society for the study of the history
of engineering and technology, England)

3 Dr. Gallik Istvan: A szerkezeti kromacélra vonat-
kozé kisérletek és kapcsolatos tanulmanyok
(M.M.E.E. K6zlénye. 1928. 41.sz&m)

4 Tanto Pal, Harkanyi Janos, Dr. Széchy Karoly, Vass
Laszl4: Jelentés a berlini 1936. évi nemzetkdzi hid-
és épliletszerkezeti kongresszusrdl és az azzal
egybeko6tétt tanulmanyuatrdl (Kereskedelem- és
K&zlekedésligyi M. Kir. Ministerium 1937.)

5 Dr. H.C. Gallik Istvan: A frissen hengerelt vasanya-
gok min6ségének id6szerinti javulasa (Anyagvizs-
galatok Kézlénye 1939. 4.szam)

6 Dr. Koranyi Imre: A szerkezeti acélok minéségé-
nek statisztikai ellenérzése (Epités és Kozlekedés-
tudomanyi Kézlemények 1959 3-4. szam)

7 Dr. techn. Bardécz Arpad: Otvézétt szerkezeti acé-
lok hegeszthet6ségérdl (Rimagil Kdzlemények,
1941. majus)

8 Dr. Gallik Istvan: Térténelmi visszapillantas régebbi
Dunahidjaink épitésére (Technika 1-2. sz. 1941.)

9 Dr. Domanovszky Sandor: A vasuti acél-hidfelszer-
kezetek magyarorszagi épitésének 140 éve (Vas-
Uthistéria Evkanyv, Kézdok, 1995.)

10 Dr. Domanovszky Sandor: A Maria Valéria hid —
épités és el6zmények (magyar EPITESTECHNI-
KA 2001/12. szam)

11 Dr. Domanovszky Sandor: A Maria Valéria hid ujja-
épitése (magyar EPITESTECHNIKA 2002/1. szam)

12 Seefehiner Gyula: Die Franz-Josef Briicke zu Bu-
dapest (Zeitschrift fir Architektur und Ingenieurwe-
sen, 1898.)

13 Seefehlner Gyula: A budapesti eskitéri Dunahid
lanctagjainak gyartasa (M.M.E.E. Kézlénye 1900,
XXXIV. kotet, 11l fizet)

14 Gottlieb Ferenc: Abudapesti Erzsébet-hid vasszer-
kezetének gyartasa és szerelése (M.M.E.E. Koz-
I6nye 1903.)

. Szam

folyam 11

. v

le - 54

epitési szem

Slyé

i és mé

koziti



. Szam

folyam 11

. By

le- 54

epitési szem

Slyé

i 6S mé

koziti

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

Dr. Domanovszky Sandor: Az Uj Erzsébet hid acél-
szerkezetének gyartasa (A régi és az uj ERZSEBET
HID tudomanyos (ilés eladdsainak gyljteménye
2003. oktdber 10., MAGESZ kiadvany, 2004.)

Dr. Domanovszky Sandor: Az elsé teljesen hegesz-
tett nagyfolyami hid (HEGESZTES-TECHNIKA 2002.
3. széam)

Dr. Domanovszky Sandor: Ujszer(i hegesztési felada-
tok a szekszardi kdzuti Duna-hid mederszerkezeté-
nek kivitelezésénél (HEGESZTES-TECHNIKA
2003.1. szam)

Bierett, G.: Guteauswahl der Stahle fiir geschweil3te
Konstruktionen mit Hilfe eines einfachen Klassifizie-
rungsschemas. (Bauingenieur 34, 1959 und 35, 1960)
Empfehlungen zur Wahl der Stahlgutegruppen fur
geschweifBte Stahlbauten (DASt-Richtlinie 009, 1973)
DIBt Mitteilungen Heft 1/2000: Anderung und Er-
ganzung der Anpassungsrichtilinie Stahlbau - Aus-
gabe Dezember 2001 -

Franz Winkler: Nagyszilardsagu finomszemcsés szer-
kezeti acélok hegesztése (HEGESZTES-TECHNIKA
1992.2. szam)

H.Ornig, R.Rauch undA.Holzinger: Flammrichten von
TM-Stéhlen mit Streckgrenzen von 355 bis 690 N/mm?
(SCHWEISSTECHNIK 9/93)

Hubo R., Hanus F. E., StreiBelberger A.: Manufactu-
ring and fabrication of thermomecanically rolled hea-
vy plates (Steel Research, Vol. 64, No 8/9, 1993)
Dr.-Ing. F. E. Hanus,: Flammrichten thermomecha-
nisch gewalzter Baustéhle (SchweiBen und Schnei-
den 46, 1994, Heft 4)

R. Hubo, F. E. Hanus: Thermomechanisch gewalzte
Grobbleche fiir den Stahlbau (Stahlbau 63, 1994,
Heft 3)

R. Rauch, G. Auberger, H. Schiitz, H. Mildner: Erfah-
rungen mit hochfesten TM-gewalzten Feinkornbau-
stédhlen beim erstmaligen Einsatz im Druckrohrlei-
tungsbau (SWEISSTECHNIK 1/95)

Dr. Thomas Varga: Safety of welded modern high
strength steel constructions, in particular bridges (Pro-
ceedings of the International Conference on welded
Structures in particular welded Bridges, Budapest,
Hungary 09. 1996)

Dr. S. Domanovszky: 60 years of welded structures in
particular welded bridges in Hungary (Proceedings of
the International Conference on welded Structures in
particular welded Bridges, Budapest, Hungary 09. 1996)
StreiBelberger, F. Hanus, W. Schiitz und R. Hubo:
Erweiterte Nutzungsmaéglichkeiten der thermomecha-
nischen Behandlung von Grobblechen (Stahl und Ei-
sen 117, 1997, Nr.4)

Summary

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40
41

42
43

44
45

46
47

48

49

Dr.-Ing. R. Hubo: Stahlbriicken des néchsten Jahr-
hunderts — Herausforderungen an die Stahlindustrie
(4™ International Symposium on Steel Bridges, Leip-
zig 1999)

G. BenkiBer, G. Horn-Samodelkin, B. Meyer und P.
Nolde, Rostok: Zur SchweiBeignung thermomecha-
nisch gewalzter Baustahle ( DVS 162)

R. Rauch, R. Sierlinger: Hoch- und Hochstfestes Grob-
blech Schweif3en und Kanten (VoestAlpine Stahl Linz,
2000 05-07)

R. Schimbéck, R. Rauch, R. Grill, W. Giselbrecht: Die
Vorteile neuer Feinkonrnbau-stéhle fiir den Stahlbau
(STAHLBAU-RUNDSCHAU 9/10-2000)

Hubo, R., Schréter, F.: Thermomechanisch gewalzte
Stéle — Hochleistungsprodukte fiir einen effizienten
Stahlbau (Bauingenieur 76, 2001)

F. Schréter: Steel products for recent bridge construc-
tions (IABMAS 2002, Barcelona, 14-17 July)
Sedlacek, G.: Eisel, H.: Paxchen, M.: Feldmann, M.:
Untersuchungen zur Baubarkeit der Rheinbriicke A
44, llverich und zur Anwendung hochfester Sthéle,
(Stahlbau Vol. 71, No. 6, 2002)

M. Hever, F. Schréter: Modern steel — high perfor-
mance material for high performance bridges (5" In-
ternational Symposium on Steel Bridges Barcelona,
2003)

F. Schréter: Increasing efficiency by the use of modern
steel products (ISBN 80-01-02747-3, 2003, Praha)
Dillinger Hutte GTS: GroBere Projekte im Briicken-
bau (2000)

Dillinger Hitte GTS: Reference list DI-MC (2003)
Dillinger Hutte GTS: Reference list: constructional
steelwork (2003)

Dillinger Hitte GTS: Die Normandie Briicke (1995)
Dillinger Hutte GTS: Rotterdam’s neue Briicke: Die
Erasmus Briicke (1996)

Dillinger Hitte GTS: Die llverich Briicke (2002)

H. H. Jacobsen, F. Rouvillain, M. Nielsen: The world
longest welded bridge spans (Proceedings of the In-
ternational Conference on welded Structures in par-
ticular welded Bridges, Budapest, Hungary 09. 1996)
Dillinger Hitte GTS: Oresund Bridge (2000)

W. Hoeckman : Bridge over the River Loire in Orleans,
France (Structural Engineering International 2/2001)
M. Ito: The state of the art welded bridges in the Asia
(Proceedings of the International Conference on weld-
ed Structures in particular welded Bridges, Budapest,
Hungary 09. 1996)

Dr. Medved Gébor: Uj Duna-hidak elékésziiletben
(MAGESZ ACELSZERKEZETEK 2004. I. évfolyam
1. szam)
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(mostly grade S420/460 M/ML).



Kovacs Akos?

rr y

1. A Sarvart elkeriil6 féut Raba-hidja

1.1. Bevezeto

A 84. sz. féut Sarvart északkeletrdl elkeruld uj szaka-
sza keresztezi a Rabat. A folydn ativelS hid kiviteli
terveit a FOMTERV Rt. készitette. A hid tervezése
soran a folyé adottsagait, szeszélyességét, hordalék
és uszadék szallito képességét is figyelembe vették.
Ezért a hid felszerkezetét a kdzéps6 nyilasban az alap-
lemezekbdl kiindulé ivekre fiiggesztették. igy aradas-
kor az arhullam a legkisebb zavarassal tud levonulni.

1.2. A szerkezet leirasa
Alépitmények

A hidfék és a kdzbensd tamaszok alapozasa D=1300
mm atmérgji furt vasbeton colépbdzéssel készilt.
Hosszusaguk 11,0-12,0 fm. A hidfék alatt 5-5, a me-
dertdmaszok alatt 30-30 co6l6p helyezkedik el. A hid-
fék felmend fala egyben célépdsszefogd gerenda is.
A medertamaszok célépjeinek egylttdolgoztatasat
colépdsszefogo fejlemezek biztositjak. Egy-egy fejle-
mez betonmennyisége mintegy 840 m?, az eldirt be-
tonminéség C25/30 — 24/KK vz-4.

A medertamaszok felmen§ szerkezetei egyedi ki-
alakitasuak, vonalvezetésik koveti a felszerkezet acél-
iveinek vonalvezetését, nem kis gondot okozva a kivi-
telezésnek. A felmené szerkezetek elkészitése kihi-
vas volt a MAHID 2000 Rt.-nek, tekintettel arra, hogy
a kiviteli tervekben szerepld adatok nem voltak ele-
genddk a zsalutervek elkészitéséhez. A bonyolult tér-
beli szerkezet zsaluzasi részletterveinek kidolgozasa-
hoz elkészitettiik a felmend szerkezet haromdimenzi-
6s méretaranyos tervét. Atervezbvel egyeztetve meg-
terveztik a munkahézagok helyét, figyelmet forditva

" A 45. Hidmérndki konferencian 2004 majusaban Zalaeger-
szegen elhangzott el6adas alapjan, mely Papp Sandor fémér-
nok, illetve Torteli Jozsef épitésvezetd altal kordbban éssze-
allitott tanulmanyra épilt.

2 Hidépitési igazgaté, MAHID 2000 Rt.

HIDAK

arra, hogy a szerkezet teherbird képessége ne csok-
kenjen. Ezutan lehetévé valt, hogy a zsaluzat szabas-
mintait a haromdimenzids tervrdl tetszéleges slirliség-
gel kirajzoljuk. A PERI Kft. bevonasaval megterveztik
a zsaluzat alatdmasztasat.

Ekdzben a masodik fontos kérdés megoldasan is
dolgoztunk. Milyen anyaggal, milyen technolégiaval
épitstink? Tekintettel a bonyolult technoldgiara, ez nem
volt kénnyi feladat. Ugy doéntéttiink, hogy a j6 ming-
ség(, tartds, nagy tejesitéképességli vasbeton szer-
kezet megépitéséhez nem a tervezett betonfajtat hasz-
naljuk. Tul nagynak taldltuk a hagyomanyos betonke-
verék adott kdrilmények kdzétti bedolgozasanak koc-
kazatat. A megfeleld min6ség érdekében a Magyaror-
szagon legélisan és nagy tdbmegben még eddig nem
alkalmazott 6ntémdrédé beton mellett dontéttink. Az
ujszerd ismereteket igényl6 betonkeverék megterve-
zését és a technoldgiai utasitast dr. Zsigovics Istvan,
a BMGE docense készitette el.

/

A betonkeverék alkalmazasi engedélyét a MAPEI
Kift. altal forgalmazott adalékszerekkel az elézetes vizs-
galatok, valamint az Gzemi kérilmények kdzétti beto-
nozas kedvezd tapasztalatai alapjan az AKMI Kft. adta
ki. Beépitett betonfajta: C35/45 — 16/6-f50-vz4-AD. Ezt
a keveréket hasznaltuk a mintegy 45 fokban délt fel-
mend falak és a hidfét, valamint a medertamaszt
O0sszekotd huzott vasbeton gerendak bebetonozasa-
hoz. A beépitett mennyiség 725 m?® volt.

Felszerkezet

Az acél felszerkezet haromnyilasu, 21,0 + 78,0 + 27,0
m tamaszkdz( ortotrop palyalemez(i gerendahid, mely-
nek a k6zépsé nyilasba es6 szakaszat a vasbeton al-
épitményekbe befogott acél ivtartokra flggesztették
fel. A befogott acélivek fesztavolsaga 70,30 m. Az iv-
magassag a palyaszint felett 10,7 m. Az ivtarték 10
fokban befelé délnek a fliggbleges sikhoz képest. A
hidon két 3,5 m széles forgalmi sav, valamint a sze-
gélyek mellett 2-2 m széles biztonsagi sav vezet at.
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Az acélszerkezet gyartasanak megkezdése el6tt szik-
ség volt a szerkezet bizonyos mértéki attervezésére.
Az attervezés a hid jellegét, geometriajat nem érintet-
te, de a gyarthatésag, a szallithatdésag, a szerelhet6-
ség szempontjabdl indokolt volt. A gyartomiiben elké-
szitett szerkezeti elemeket az épitéshelyen kialakitott
szerel6téren a GANZ-BVG Kft. szerelte 6ssze, majd
hossziranyu behuzassal juttatta a helyére.

Tartokabelek

A haromnyilasu felszerkezetet a k6zépsé, 78,0 m-es
nyilasban 6 m-enként a fliggéleges sikhoz képest 10
fokkal befelé d616 zartszelvényl acél ivtartékhoz kel-
lett felfiggeszteni. A tartokabelek fels6 végét az ivtar-
ték belsejében horgonyoztak le. Az als6 végeit a kon-
zolosan tulnyulé kereszttartokhoz kellett rogziteni. A
tartokabelek oldalnézetben parhuzamosak egymassal,
de vonalvezetésuk koveti az ivtarték 10 fokos dble-
sét. A palyaszerkezet a k6zépsd nyilasban 20 db
Freyssinet tipusu paszmas kabelen fligg. A paszmak
szakitészilardsaga 1860 N/mm?.

A kabelekben 1évd paszmak szama 5, illetve 6 db,
a tervezett feszitberd, a tartéeré nagysaganak flgg-
vényében. A kabelek feszitése a tervezd altal meg-
adott er6kre, a megtervezett feszitési sorrendben tor-
tént. Afeszités folyaman nyomon kovettlik az alakval-
tozasokat, valamint a kdbelekben az er§ nagysaga-
nak a valtozasat. Egy-egy kabelt paszmanként feszi-
tettlink meg ugynevezett moné feszitépuskaval. A fe-
szitést ISOTENSIEN eljarassal végeztik, amellyel el-

érhetd, hogy a kabel paszmainak egymas utani meg-
feszitése soran, végll minden paszmaban egyenl§
nagysagu eré legyen. A feszitést a kabelek alsd vé-
gén végeztik el. Az also lehorgonyzas kialakitasa le-
hetévé teszi szikség esetén az ujboli feszitést, az
esetleg szlikségessé valo alak-korrekciot az énsuly Il
részének a felhordasa utan.

A fuggesztdkabelek elhelyezése utan a szokvanyos
befejez6 munkak kdvetkeztek: a saruk elhelyezése,
bedllitasa, a szegélytartok, a vezetbkorlatok, az tze-
mi jarda és a korlat. Hatra van még a dilatacio szere-
Iése, a szigetelés és az aszfaltburkolat épitése.

1.3. Néhany adat az épitésrol

A munkaterulet atvétele:
Munkakezdés (célépalapozas):
Beépitett anyagok:

2002. aug. 28.
2002. szept. 2.

Betonacél: 352 tonna
Betonmennyiség: 3.260 m?
Fajlagos betonacél mennyiség: 110 kg/m?3

Az acélszerkezet anyagmindsége: A 355 J2 G3

2. A Miskolcot elkeriil6 autépalya Sajo-hidja
2.1. Bevezet6

A hid 2002 novembere 6ta épll, és az M30-as autdpa-
lyat vezeti a4t a Sajo felett Miskolc és Felsdzsolca ko-
z6tt. Az autdpalya épittetdje a Nemzeti Autépalya Rt.,
amelynek megbizasabdl a hid kivitelezését a Magyar
Autopalyaépité Konzorcium végzi. A konzorciumot a
Vegyépszer Rt. és a Betonut Rt. alkotja. Az Altalanos
Mérndkiroda Kift. latja el az épités kdzbeni mérndki és
min&ségi felligyeletet. A Sajo-hid general kivitelezdje a
MAHID 2000 Rt. — a Vegyépszer Csoport tagja.

2.2. A hid szerkezete, felépitése

A Sajo-hid 117 m hosszu, haromnyilasu, folytatélagos,
a vasbeton palyalemezzel egyittdolgozé, parhuzamos
Ovl két nyitott fétartds acélszerkezet. A tamaszkdzdk
30,00+38,00+48,00 m, a legnagyobb nyilas a Sajé
felett ivel at. Ez a kiosztas lehet6vé tette, hogy min-
den alatdmasztéds az artéren épuljon meg. A hid és a
folyo keresztezési szbge 72 fok, az alatamasztasok is
ezt a széget koévetik. Az acélszerkezet hidanként 2 db
| keresztmetszet(i egyenes f6tartdbol all. Erre kerlil az
5600 m-es vizszintes ivet koveté vasbeton palyale-
mez. A hid magassagi vonalvezetése 0,7%-0s hossz-
eséssel készil. Az alépitmények 50 cm atmérgji por-
getett technolodgiaval készUls, 9,0 és 12,0 m-es vert
vasbeton c6l6pdkodn allnak.

Alépitmény

Az alépitmények a keresztezési sz6ghdz igazodva
ferdén helyezkednek el a hid alatt. Az épitési munka a
bejaréut megépitése utan a colopdzéssel kezd6dott.
A négy alatamasztashoz 26+36+48+42 = 152 db 50
cm atmérdgjl, poérgetett technolégiaval készilt elére
gyartott vasbeton colopoét vertek le.



Az acélszerkezet gyartasa és szerelése

Az acélszerkezetet Nyiregyhazan az MCE VOEST
Hungary Kft. lzemében gyartottak.

6. dbra: Az MCE VOEST Hungary Kit.
gyartécsarnoka

Az eredeti elképzelések szerint az 1-es hidfé mo-
g6tt az uttdltésre épitett szerelStéren rakték volna
Ossze a teljes hidszerkezetet. Ezt a megoldast el kel-
lett vetni a toltésépités (a kisajatitasok elhuzdédtak)
késlekedése miatt. A szerkezetet végll két Utemben
szerelték. A szerelbteret a jobb parti két hidnyilasban
kiépitett nehézallvanyzaton alakitottuk ki. A szerelés
els6 utemében itt elkészilt a hid orszaghatar feléli
69,08 m-es fele (3 szerelési egység). Ezt kévette a
szerkezet behluzasa a Sajo folé a végleges helyére. A
behuzas soran a szerkezet specialis mianyag beté-
tes (Solidur 1000) himbakon csuszott, a mozgatast

pedig huzé hidraulika végezte.
HIDAK

Palyalemez betonozas a Sajo felett

A Sajo-hid felszerkezete palyanként két-két acél f6-
tartéval egyuittdolgozo helyszinen betonozott, kereszt-
iranyban 19 és 28 cm koz6tt valtozo vastagsagu, 11,72
m széles vasbeton lemez.
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7. dbra: keresztmetszet

A pélyalemezt 3-3 Utemben betonoztak. El§szér az
orszaghatar fel6li, majd a Budapest felli hidvég, vé-
gezetll a hid kézepe készilt el.

3. Feliiljaré a kérforgalmi csomoépont felett

3.1. Bevezeto

A fellljaro épitése ez év februarjaban kezd6détt el, és
az M30-as autépalyat vezeti at a 3.sz. f6ut meglévé
kérforgalmi csomopontja felett Miskolc hataraban. Az
autopalya épittetdje a Nemzeti Autdpalya Rt.

3.2. A hid szerkezete, felépitése

A felllljaré 160 m hosszu, négy nyilasu, folytatélagos,
a vasbeton palyalemezzel egyuttdolgozd, parhuzamos
Ov(, két nyitott fétartos acélszerkezet. Atamaszkdzdk
35,00+45,00+45,00+30,00 m, a legnagyobb nyilasok
a korforgalom felett talalhaték. Ez a kiosztas lehetévé
tette a koérforgalom athidalasat egy kézépre helyezett
alatdmasztassal. A megoldas szabvany aldli felmen-
tést igényelt, mert a magyar el6irasok szerint a kor-
forgalom kézepén nem lehetne hidpillér.

Az acélszerkezet hidanként 2 db | keresztmetszet(
egyenes fétartobdl all. A hid alakja a 13 000 m-es
magassagi lekerekitéshez igazodik, az iv legmaga-
sabb pontja a hid kbézepén taldlhaté. Az alépitmények
80 cm atmérdgji CFA technolégiaval készulé, 11,0 és
13,0 m-es furt vasbeton c6l6pdkdn allnak.

A hid épitése forgalom alatt

A végcsomoponti hid épitésének egyik legnehezebb
feladata a szikséges terelések megoldasa. A 3. sz.
féut forgalma 2002-es adatok szerint 32 766 Ej/nap,
ebbdl nehézgépjarm(i 4885 naponta. Kerlléut hianya-
ban ezt a forgalmat az épitési teriileten belll kellett
ugy atvezetni, hogy a hidépitési feladatok is megold-
hatok legyenek. A B.A.Z. Megyei Allami KozUtkezel6
Kht. szakembereivel kidolgozott terelési terv szerint a
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koérforgalombdl a Miskolc felé tartdkat uj terelutra ira-
nyitjék, az orszaghatér felé haladok pedig a kérforga-
lom ,helyes” vagy ,helytelen” d4gan haladnak. igy a
korforgalom kdzepén 1évé munkaterllet egy oldalrdl
kiszolgalhat6 a forgalom zavarasa nélkul.
A terelés kialakitdsahoz sziikség volt:
— a 3. sz. féuton kdzvilagitassal ellatott ideiglenes
jelz6lampas csomopontra,
— 315 m hosszu nagy terhelésre kiépitett aszfalt
burkolatu terel6utra a kérforgalom mellé,

Summary

— a régi, felhagyott Fels6zsolcai ut ismételt forga-
lomba helyezésére.

A tereléssel kapcsolatban kedvezd tapasztalatokat
szereztlink, a forgalom egyenletes és gyors.

A 2004. november 30-ra kitizétt atadasi hataridé
feszitett tempdval és komoly szervezési munkaval tart-
hat6. Az épit6k — vagyis a MAHID 2000 Rt. emberei —
a maguk részér6l ezért mindent megtesznek.

Three new bridges on the Hungarian road network

The author reports on three bridge works completed recently in Hungary. The first project is a 125 m long,
three-span reinforced concrete beam bridge with ortothrope deck slab on the river Raba, on the new
bypass road around Sarvar (main road No. 84). The second bridge is a 117 m long, three-span, rein-
forced concrete deck slab bridge on the new section of the M30 Motorway crossing the river Sajé near
Miskolc. The third bridge is an overpass of the Motorway M30, flying over main road No. 3. on the eastern
side of Miskolc, requiring among others also exemption from the relevant standards, as according to
Hungarian regulations there can not be any bridge pile located on the middle island of the underlying

roundabout.

Nemzetkozi szemle

A varakozasi idotol fiiggo hataridokoz
hatasa a korforgalom kapacitasara
Critical Gap as a Function of Waiting Time in

Determining Roundabout Capacity
Abishai Polus, Sitvanit Shmueli Lazar, Moshe Livneh

Journal of Transportation Engineering Vol. 129,
2003. 5. p. 504-509, a:6, t:2, h:13

A cikk a kérforgalmu csomdpontok teljesitéképesség-
ének két fontos jellemzéjével foglalkozik. Az egyik a
belép6 agon a jarmlivezetdk varakozasi idejének ha-
tédsa a belépéskor elfogadott hataridékdzre, a masik a
belép6 ag kapacitdsa. Az alapfeltevés szerint a jar-
mUivezet8k atlagos varakozasi idejének névekedése
csOkkenti az atlagos elfogadott kdvetési idokdzt, ko-
vetkezésképpen a hatarid6kézt. Kidolgoztak egy mo-
dellt nagy forgalmu koérforgalmak esetére, amely a
hatarid6kéz valtozasat adja meg hosszu belépési so-
rokat és hosszu varakozasi id6ket figyelembe véve. A
hatarid6kéz valtozasanak modellje logisztikus fligg-
vény, S-alaku a maximalis és minimalis hatarid6kdzok

kdz6tt a varakozasi id6tdl figgéen. Meghataroztak a
vizsgalt esetekben a paramétereket, amelyek minden
esetben j6 korrelaciot mutattak a geometriai komple-
xitassal és a forgalom sir(iségével. A {6 jellemz6 pa-
raméterek a kdrforgalom kilsé atméréje, a gyalogos
forgalom nagysaga és a kézépsziget koril halado jar-
mUiforgalom mértéke. A hataridékéznek a névekvd
varakozasi id6k miatti csbkkenése jelentésen megno-
veli a belépd kapacitast, ami kiléndsen fontos akkor,
ha nagy a kézépsziget kéril halado jarmdiforgalom. A
belépé kapacitas kidolgozott és kalibralt modellje sze-
rint a belépd ag kapacitasa flgg a kézépsziget koril
haladé forgalomtdl, a kilsé atmérétél és a hatarids-
k6zt6l (mely utébbi viszont a varakozasi id6ktél fug-
g6). Az érzékenység vizsgalatok szerint a modell a
kbzépsziget korll haladd nagy jarmiforgalom esetén
a hataridékodzre, a kdzépsziget kérul haladé alacsony
jarmiforgalom esetén a kulsé atmérével jellemzett
geometriara érzékeny leginkabb. A modell hasznala-
tat javasoljak mind uj tervezés(i, mind meglévé korfo-
galom esetén a belép6 kapacitas meghatarozasara.
G. A.



Otven éves a tiszavasvari Keleti-focsatorna-hid

Farkas Zoltan' — Hajés Bence?

1. Bevezeto

Az idén Unnepli 6tvenedik szuletésnapjat az els6 ha-
rom Keleti-f6csatorna-hid: a tiszal6ki 2. szamu a
Tiszaluc—Nagycserkesz (3612. j.) uton; a tiszavasvari
4. szamu a Polgar-Nyiregyhaza (36. sz.) féuton és a
balmazujvarosi 17. szamu a Balmazujvaros—Hajduszo-
boszl6 (3321. j.) uton. A Keleti-fécsatorna f616tt 1954.
es 1963. kdzdtt husz vasbeton alsépalyas kbzuti ivhi-
dat épitettek®, amelyek méretiiket tekintve a jelenté-
kenyebb m(itargyak kézé tartoznak hazankban.

A jubileum kapcsan a tiszavasvari 4. hid épitését
és elmult 6tven esztendejét ismertetjik.

A hid Tiszavasvariban talalhatd, a 36. szamu féut
21+614 szelvényében. 56,8 m-es nyilasaval a Szabolcs-
Szatmar-Bereg megye kdzuthaldzatan 1évé 175 hidbdl
nyilasméret szerint a 6. helyen* all (1. dbra). A megyé-
ben csak a két Szamos-hid és harom Tisza-hid el6zi
meg. A szerkezeti rendszer épitésekor meglehetdsen
Ujszerd volt, igy az elmult 6tven évben tébb, addig is-
meretlen probléma jelentkezett a hidon, néhany vissza-
térd is. A gondok és megoldasok ismerete fontos, hi-
szen a Keleti-fécsatornan éplilt ivhidak korlli problé-
mak természetesen sok hasonldésagot mutattak.

ben adték at a forgalomnak a 40 m tamaszkézd, ha-
romcsuklos alsopalyas vasbeton szendréladi Bédva-
ivhidat. Az elsé alsopalyas vasbeton ivhidat Folly Ro-
bert tervezte. [10] A hidat 1944-ben felrobbantottak.

Alsopalyas vasbeton vondrudas ivhid Magyarorsza-
gon el6szér 1937-ben a graci miuton épult a rabahid-
végi Raba-arterén Menyhard Istvan tervei szerint. Ez
egyben Eurdpa elsd ilyen szerkezete is volt. Tovabbi
kulénlegessége, hogy ez volt az egyetlen ferde keresz-
tezési szogu ivhidunk. Magyarorszagon az utolso vas-
beton ivhidak 1966-ban épliltek (1. tdbldzat). [11]

Hasonl6 megjelenési formaval két feliljard épult
1943-ban Budapesten a Ferihegyi uton. A Ceglédi fe-
lGljard vonérudas ivszerkezetének tamaszkore 47,4 m
volt. A Gyémrdi uti fellljarénak két alsépalyas vasbeton
ivszerkezet(i nyilasa is volt. A kisebbik vondrudas iv-
szerkezetként, a nagyobbik azonban a vondrudas ivhi-
daktdl eltéré statikai rendszerrel, Langer-tartoként épuilt
meg 43,4 m tdmaszkbdzzel. Ma mar egyik hid sem all.

Szintén Langer-rendszer( az egyetlen vasbeton al-
sopalyas vasuti hidunk, amely Dunaharasztinal a rac-
kevei HEV vonalat vezeti at a Soroksari-Dunadg fo-
|6tt. A tekintélyes méretl, 52 m tAmaszk6z( hid 1949-
ben épllt.

+— Polgar

Tiszavasvari *

1. abra: A hid vazlatos oldalnézete

2. A hazai vasbeton alsépalyas ivhidakrdl [31]

A vondrudas ivhidakat egy valodi ivként miikddé al-
sopalyas hidszerkezet el6zte meg, amely egyben ka-
tegorigjaban az egyetlen ilyen szerkezet volt. 1931-

' A Budapesti M(iszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Epi-
témérndki Kar negyedéves hallgatéja

2 Hidmérnok, Szabolcs-Szatmar-Bereg Megyei Allami Kozut-
kezeld Kht. hajos @szabolcs.kozut.hu

S Ebbdl 4 6nkormanyzati kezelésben, 3 Szabolcs-Szatmar-
Bereg, 13 pedig Hajdu-Bihar megye orszagos kézuthaléza-
tan talalhaté

4 Az orszagos kdzuthalézaton lévé, tdbb mint 6000 hidbdl nyi-
lasméret szerint az 53. Ez a megyei egynyilasu hidak kézott

a legnagyobb nyilaskéz(.

A Keleti-fécsatorna-hidak épitéséig még nyolc vo-
noérudas hid épilt hazankban 32,0 és 64,2 m kozotti
tamaszkozokkel. K6zulik a masodik vilaghaboru utan
a Margit hid Ujjaépitésére szant vasanyagbdl, illetve
bontott acélanyagbdl négy merev vasvazas vonoru-
das ivszerkezet késziilt.

Az alsépalyas vasbeton ivhidak tdbb mint fele a
Keleti-fécsatorna folott épllt (2. tablazat). A Keleti-f6-
csatornan szamos elénye volt a vondvasas ivhidnak
az akkor alkalmazott mas szerkezetekkel szemben. A
csatorna-hidak épitésekor e tamaszkdz-tartomanyban
az acélszerkezetek mellett csak a vasbeton ivhidak
j6hettek szamitasba. Legfontosabb, hogy szerkezeti
magassaga kicsi, igy a hajézhaté Keleti-fécsatorna f6-
16t atvezetett kdzutnak nem volt szilksége tulzottan
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1. tablazat
Alsépalyas vasbeton ivhidak (a Keleti-fécsatorna hidjai nélkiil)

ssz. épités tamasz- hidnév tipus megjegyzés
éve k6z [m]

1 1931 40,0 Szendréladi Bodva-hid valodi iv megszint
2 1937 36,8 Réaba-artéri hid I/vonérud megszint
3 1940 50,0 Szolnoki Kolozsvari uti feluljaro Langer megszint
4 1942 70,0 Berettydujfalui Berettyd-hid I/vonérud megszint
5 1943 47,4 Bp. Ferihegyi ut, a Ceglédi vasut folott I/vonérud megszint
6 1943 43,4 Bp. Ferihegyi ut, a Gydémrdéi uti felliljard Langer megszint
7 1948 32,0 Bajai Simon Duna-hid I/vonérud megszint
8 1948 61,2 Sarvari Raba-hid I/merev acélbetét
9 1948 61,2 Rébahidvégi Raba-hid I/merev acélbetét

10 1949 64,2 Gibarti Hernad-hid I/vonérud

11 1952 40,2 Abdai Rabca-hid I/merev acélbetét forgalmon kivul

12 1952 40,2 Fenékpusztai Zala-hid I/merev acélbetét forgalmon kivul

13 1953 35,0 Simontornyai Si6-hid I/vondkabel

14 1954 50,2 Kocsordi Kraszna-hid I/vonérud

15 1959 45,6 Zalaapati Zala-hid 1]

16 1965 37,0 Kecskédi Atalér-hid 1]

17 1966 40,0 Ozd, az alséhetési hid (6nkormanyzati) Il

18 1966 63,0 Ragyogéi Raba-hid 1]

19 1966 71,0 Alséberecki Bodrog-hid Il

hosszu felvezetd téltésre, valamint nagy hidfék sem
kellettek, mivel a felszerkezetrél nem adddik at vizszin-
tes erd az alapokra, mint haromcsuklos iv esetén. [34]

A szerkezetcsalad fejl6dése els6sorban a legérzé-
kenyebb elemet, a vizszintes feszitéelemet érintette.
Kezdetben a vondvas szabadon vezetett acéllemezek-

A Keleti-fécsatornan folyd hidépités utan (1959 és
1966 kdzo6tt) még 6t tovabbi alsopalyas vasbeton iv-
hid épult, mar valamennyi a legkorszeribbnek tekint-
heté feszitett palyas kialakitassal (lll. tipus). 1966-ban
épllt meg a szerkezeti rendszer hazai csucstartoja, a
71 m tamaszkdz(i alsdberecki Bodrog-hid.

] bl allt (1. tipus). A palyaszerkezet hagyomanyos ke-
\@  reszt és hossztartokkal merevitett vasbeton lemez volt, 3. A 4. hid épitése és szerkezete
) 1,0-1,1 m szerkezeti magassaggal. E tipus valtozata- Lo,
-— ként a lemezek helyett kdbelt (valamennyi Keleti- A% ep|tes"eve 1958-1954
— fécstorna-hid esetében) illetve rudat alkalmaztak Tar,n,asz"koz 58,24 m
= (I/vondkabel és I/vondrud tipus), tovabba ide sorolha- Ny|Iaskoz_ 56,84 m 5
) tok a merev vasvazzal készllt hidak is (I/merev acél- Szlerkezetl hgssz 59,64 (61,44°) m
= betét tipus). Palyatleolsztas 0,75+ 7,00+ 0,75 m
HE Az ivet haromcsuklosként épitették meg, a tetépon- A h,'dfOK esa o
@ ton ideiglenes csukléval, a palyalemezt a tamasz kbze- h|dtengely sz6ge 90
< Iében megszakitottak. A megszakitasokat és a csuklo- Vor]alvez,etese egyenes
(T ) kat csak az el6terhelés felhordasa utan betonoztak be. A vizfolyas C o
. Egy hidnal (a 16. sz.) a palyaszerkezet is el6regyartott kere,sz,tezeS| sz0ge 69°36 , ,
@ volt. T6bb el6regyartast nem alkalmaztak. Valamennyi Megblz"o KPM H|dos;taly
& szabadon vezetett vondkabeles hidon utélagosan be- Tervezo' o U\{_a terv, Reiner Endre
@ pitett feszitokabelekkel kivaltottak a vonokabeleket. ~ Mdszakiellendr - Trager Herbert
«\ A kdvetkez6 generacids hidaknal (Il. tipus) a korab- K|VthIezo . Vlzmuepltf) Va}llalat
‘®®  bipalyaszerkezet helyett bordak nélkiili lemezt épitet- Epitesvezeto Ambrus Laszlo,
:d.'a tek, amelynek a szélén kiképezett csatornaba utdla- , , Balogr] Is't van |
& gosan kiontotték a vondkabeleket. A szerkezeti ma- Probaterheles , 1954. a’prl_ll_s 8. Trager Herbert
"g. gassag a bordak elmaradasa miatt 0,5-0,55 m-re csok- Forgalomba helyezés 1954. aprilis 8.
) kent. Epitése gyakorlatilag az I. tipussal volt azonos. A hid egynyilasu, alsopalyas, végleges allapotaban
e Lényeges valtoztatast a palyaszerkezet és a vizszin-  kétcsuklds, vondkabeles, utdlag feszitett vasbeton ivhid.
~g tes fes_zités integralasaval Iétrehozott fes_zitett palya- A csatorna hidjai kozll az els6k kozott épitették. A
et lemez jelentett (Ill. tipus). JelentGsen révidilt az épi-  szerelés alatt haromcsuklés ivként mikddott. Az épit-
= tési id6: el6bb a palyat készitették el, azutan az ivet.
=g Nem volt sziikség ideiglenes csuklora, palyamegsza- s oz 1984-ben beépitett j végkereszttarték miatt megnéveke-

k

kitasra, el6terhelésre.

dett a hid szerkezeti hossza.



2. tablazat
Keleti-fécsatorna-hidak (eredeti szamozassal)

ssz. épités | tamasz- | hidnév tipus megjegyzés
éve k6z [m]
1 1957 60,1 Polgar—Goérdgszallas vasutvonal Langer
2 1954 58,2 Tiszaloki (3612. j. ut) I/vonoékabel vonokabel utéfeszitéssel kivaltva
3 1957 50,1 Tiszavasvari (3631. j. ut) 1]
4 1954 58,2 Tiszavasvari (36. sz. ut) I/vonékabel vonodkabel utéfeszitéssel kivaltva
5 1956 50,1 Tiszavasvari (6nkormanyzati) Il
6 1955 50,1 Tedeji (6nkormanyzati) Il
7 1956 60,4 Hajdunanasi (3501. j.ut) Il
8 1955 50,1 Hajdunanasi (3508. j. ut) Il
9 nem épllt meg
10 nem épllt meg
11 1956 58,2 Hajdubdszérményi (35. sz. ut) I/vondkabel vonodkabel utdfeszitéssel kivaltva,
szélsd keresztkotés eltavolitva
12 1958 50,1 Kisprédi (6nkormanyzati) Il
13 nem épllt meg
14 1955 58,2 Balmazujvarosi (3323. j. ut) I/vonodkabel vonokabel utéfeszitéssel kivaltva
15 1956 50,7 Tocovolgy—Flzesabony vasutvonal Langer
16 1955 50,6 Balmazujvarosi (3316. j. ut) I/vondkabel vonodkabel utdfeszitéssel kivaltva
17 1954 47,8 Balmazujvarosi (3321. j. ut) Il
18 1956 60,4 Nagyhegyesi (33. sz. ut) Il széls6 keresztkotés eltavolitas alatt
19 nem épllt meg
20 1958 50,1 Angyalhazai (6nkormanyzati) I
21 1957 47,8 HajduszoboszI6i (3406. j. ut) Il
22 1957 48,4 HajduszoboszIéi (4. sz. féut) I/'vondkabel vonokabel utéfeszitéssel kivaltva,
szélsd keresztkotés eltavolitva
23 1958 447 Bp.—Nyiregyhaza vasutvonal racsos
24 nem épllt meg
25 1962 50,0 Kabai (4802. j. ut) 1l E
26 1958 47,3 | Foldesi (4805. j. at) I ~¢'g
27 1961 47,3 Foldesi (4803. j. ut) Il «®
28 1960 50,0 Foldesi (42. sz. ut) ] 1-.
29 1959 451 Puspdkladany—Biharkeresztes vasut racsos E
kezés 1953 tavaszatol 1954 tavaszaig tartott, atélleg- 1953 tavasza: az alaptest betonozasa, g
hidegebb heteiben sziinetelt a munka. Az épitkezés a felmend falak betonozasa; (]
nevezetesebb eseményei [9]: 1953 nyara: a szerkezeti gerendak betonozasa, =
az allvanyalapok betonozasa, @
az als¢ allvany készitése, (Y
" . a felsd allvany készitése; o
1953 Gsze: ivbetonozas; =
1953 tele: az allvany leeresztése, majd nyolc 2
hét szlnet; e
1954 tele: palyabetonozas; ﬁ
1954 tavasza: palyaleeresztés, it
az el6terhelés felnorddsa — lehordasa; n
aszfaltozas, atadas. :d_"
A forgalom az épités kezdetétdl 1954. marcius ko- \%
zepéig a hid mellett Iétesitett tereléuton bonyolddott =
le (2. abra). A hid még nem volt kész, de a terel6utat a WE,
kotras® miatt el kellett bontani. Ezutan a forgalom rész- .
‘@
= 8 A csatorna az 1940-es évek elején megépllt a hidak és a -
o e » terellé’ufak hell’yéne.lf a lfihagyéséval. IYIiveI az bntéz’é’srg a tu’d ‘E
elkészllte el6tt szikség volt, a terel6utba 8 m nyilasu elére H =)
2. abra: Ahid épitése (Dr. Trager Herbert felvétele, 1953.) gyartott elemekbél all6 hidat épitettek be. -

HIDAK
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ben a hid alatt készitett ideiglenes fa athidalason, rész-
ben magan a befejezéshez kdzeled§ végleges hidon
bonyolddott le az épitkezés kdvetelményeinek meg-
felel6 korlatozasokkal [9].

A probaterhelésére 1954. aprilis 8-an kerult sor egy
35 tonna &sszsulyu hernyodtalpas jarmi segitségével.
A mindkét savban hat teherallasbdl szarmazo lehajla-
sokat hat helyen mérték. Az egyes helyeken a leter-
helés utan 6t percet vartak az alakvaltozasok kialaku-
lasara. Dinamikus teherrel is terhelték a hidat. A ter-
hel&jarmi teljes sebességgel végighaladt a hidon. A
prébaterheléskor nem tapasztaltak rendellenességet,
igy még aznap, 1954. aprilis 8-an atadték a hidat a
forgalomnak [9] (3. dbra).

5 W e e Ty, 1

3. dbra: Akész hid (Dr. Trager Herbert felvétele, 1954.)

Alépitmény

Mindkét hidfé alapozasa sikalap. Az alaptest mérete
6,50 x 10,00 x 2,00 m. Felmen{ falazata témor beton,
melyet felll oldalirdnyba konzolosan kinyulo fejgeren-
da zar le. A felszerkezet a Polgar fel6li hidfén fix, a
Nyiregyhaza feldli hidfén mozgé sarura tamaszkodik.
A hidf6k mogétt parhuzamos flggé szarnyfalak készul-
tek. A toltést a hidfénél terméskdvel burkolt féldkup
zarja le.

Felszerkezet

A vondkabeles, kétfétartds, kétcsuklds monolit vasbe-
ton ivtarté nyilmagasséaga 9,50 m, az ivtarté széles-
sége 0,60 m, magassaga a vallaknal 1,10 m, a zara-
déknal 1,50 m. A két fétartét egymashoz hat felsé ke-
resztkétés mereviti. A 2 x 12 db vasbeton fliggesztd
oszlop tartja a hossz- és kereszttartokkal merevitett
vasbeton palyalemezt.

A kocsipalya 3 hosszbordas, vég- és keresztbordak-
kal merevitett monolit vasbeton lemez. A palyalemez
2 x 12 db fliggesztéruddal kapcsolédik az ives szer-
kezethez. A hidon atvezetett 7,0 m széles kocsipalya-
hoz kétoldalt 0,75-0,75 m széles gyalogjarda csatla-
kozik. A csapadékviz elvezetését terv szerint a hid
hossz- és keresztiranyu lejtése teszi lehetévé. A ko-
csipalyan eredetileg minden szigetelés nélkll csak 5
cm vastag aszfaltburkolat készUlt. A gyalogjarén a f6-
tartok belsé oldalan fuggdleges lécosztasu idomacél
hidkorlatot helyeztek el.

_'_____'II__-_.- K _— B -
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4. dabra: A hid képe Tiszavasvari felé (2002.)

A hidon — tekintettel a vasbeton ivtartokat 6sszeko-
t6 kereszttartok magassagi helyzetére — 4,40 m-es
magassagkorlatozas van érvényben (4. abra).

A 2004. évi atlagos forgalom 5278 Ej/nap.

4. Vizsgalatok, javitasok az 6tven év alatt

A miiszaki atadas-atvételi jegyzdkdnyvben tébb apré
hianyossagrol olvashatunk: a mozgdsaru feldli térdfal
hid fel6li felllete nem fligg6leges, a mozgodsaru feletti
kocsipalya dilatacio elcsavarodott, az ivvel egyltt be-
tonozott palyaszerkezet a helytelen zsaluzds miatt
nincs terv szerinti hossziranyu esésben, emiatt a
hossztarté utolsé mez8iben szamottev térés mutat-
kozik, a nyugati — polgéri — feljard rézsiinél tultéltés
van, a vondkabeleken nincs badogsapka, ami igy eré-
sen ki van téve az id6jaras viszontagsagainak. [1]
Feldjitasok, javitasok

1958-ban a hid ellenfalainak hatradélése miatt hely-
reallitasi munkak valtak szikségessé. [2] Mindkét hidfé
hatrad6lése a mozgdsarunal jelentkezett, melynél a
g6rgbk elég nagy elforduldsa volt megfigyelhetd. A
helyredllitasi munkak soran a felszerkezetet sajtéval
megemelték, a mozgdsarukat kivésték és ujbol pon-
tosan beallitottak. A dilatacié csuszélemeze helyett
nagyobb csuszélemezt helyeztek el. A hattdltés témo-
ritését coldopdk leverésével oldottak meg, hogy a
passziv fdldnyomas ki tudjon alakulni, és tovabbi hat-
raddlés ne kdvetkezzen be. A8 m hosszu c6l6pok fel-
s6 egy méteres szakasza kavicsos homokbol készlilt,
hogy a makadam utburkolaton ne jelentkezzenek
egyenetlenségek.

Az 1965-ben készitett févizsgalat ujabb hianyossa-
gokrdl sz4l. [3] A palyalemez, illetve a hossztartok meg
vannak repedve, altalaban az épitési hézagoknal. A
repedések tébbnyire hajszalrepedések, de van koz-
tik 1,2 mm széles is. A palyalemez alsé sikjan nem
csak a repedéseknél lathatok atazasok nyomai a szi-
getelés teljes hianya miatt. A betonozas sok helyen
fészkes, a betonacélok kilatszanak. Sok helyen zsa-
ludeszka és nadtérmelék van a betonban. A hossztar-
tok aznak, a jarda konzollemez alsé fellilete atazik. A
vonodkabelek kilatszanak. A hattoltés sullyedése miatt
a hidfeljaré utburkolata és a palyaburkolat nincs egy
szintben (8-11 cm magassagi 1épcsd).



A vizsgalatok eredményei szerint 1968-ban a hidat
felujitottak [4]. Ekkor kijavitottak a megrepedt palyale-
mezt, valamint epoxigyantaval a hossz- és kereszt-
tartokat.

A palyalemez tovabbi azasainak megakadalyoza-
sara a hidat szigetelni kellett. 1976-ban a palyaleme-
zen epoxihabarcsba fektetett Gvegszévetl Uj szigete-
Iést készitettek, melyen 3 cm vastag dntéttaszfalt bur-
kolatot helyeztek el. Ugyanakkor a mozgdsaru feletti
dilatacios szerkezetet féslis dilataciora cserélték ki.

Az 1977. évi févizsgalat [5] hibalistdja elsésorban a
vizelvezetés tovabbi hianyossagara mutat ra: fészkes
beton, a betonvasrdl levélt betontakaras, a palya at-
azasa az egy éves szigetelés ellenére, a vizelvezetés
megoldatlansaga.

A Keleti-fécsatorna-hidak els6 szerkezeti csoport-
jan megerdsitési programot hajtottak végre. 1984-ben
elkészilt a hid teljes felljitdsa a vonékabelek kivalta-
saval [6] (5. dbra). A hid végeinél készult uj keresztge-
rendak megfeszitésével a régi, bizonytalan allapotu vo-
ndékabel tehermentesilt. Ez a megoldas azért volt el6-
nyds, mert az ivhidat nem kellett beallvanyozni és a
korrodalt kdbeleket nem kellett eltavolitani (nem is le-
hetett volna), tehat azok a teherviselésben tovabbra
is részt vehetnek, ndvelve a téréssel szembeni biz-
tonsagot. Mindezek ellenére az Uj feszit6kabelt a tel-
jes vizszintes er6re méretezték.
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5. abra: A hid latképe a legutébbi felujitas el6tt (1993.)

Ekkor készllt el még a szigetelés és az aszfaltbur-
kolat, kicserélték a dilataciés szerkezeteket, és meg-
épitették az eredetileg hianyzé kiegyenlit6 lemezeket.

Az 1993-as fOvizsgalat [7] valtozatlanul a vizelve-
zetés hianyossagarol szdl: a hid beéazas-veszélyes,
vizelvezetési gondok vannak, a saruk jelentésen el-
térnek az idedlis helyzetiktél, a felszinre ker(lt beton-
acélok korrodalnak.

A kovetkez§ teljes rehabilitacié 1996-ban volt. [8]
Elkészult a betonfellletek javitasa betonnal vagy mU-
gyanta habarccsal, a palyalemez mlianyag szért szi-
getelése (CONIPUR), a dilatacié cseréje vizzaré mu-
gumi (MULTIFLEX) szerkezetre, de a saruk beallitasa
elmaradt.

A 2003-as févizsgalat [8] ismét hibakrdl szdl: mind-
két sarun rozsdasodas lathatd, a saruk (tovabbra is)
rendellenesen allnak, a fliggesztoszlopok alsé 2-2,5
méterén hajszalrepedések, a burkolaton repedések

HIDAK

vannak, a kabelvédd csé levelesen rozsdas, a dilataciok
feltjitasra szorulnak. A dilatacidokat még a f6évizsgalat
évében kijavitottak a régi szerkezetek felhasznalasaval.

Az dtven éves hidnak ma (2004) sincs sokkal keve-
sebb hidnyossaga. Az aszfaltburkolat eléregedett és a
hossz-szivargok vonalaban beszakadt, a rendszeres
jarmdutkézés miatt a széls6 keresztkdtések kivaltasat
a legkdzelebbi felujitaskor tervbe kell venni. [32] [33]

5. Osszefoglalas

Mint az az 6tven esztend§ vazlatos ismertetésébdl ki-
tlnik, a hidnak tébb visszatéré hibaja van. A legfonto-
sabb a vizelvezetéssel kapcsolatos karosodas. Az
épitéskor nem készllt szigetelés, és a kés6bb beépi-
tett szigetelések sem latték el megfeleléen feladatu-
kat. A dilatacié cserélése szinte folyamatosan napiren-
den volt a fél évszazad alatt. A betontakaras levalasa
a betonacélokrodl, ezaltal a betonacél szabad korrdzi-
Oja rendszeres hibajelenség volt. A hattoltés tomorite-
sébdl adddd karos mozgasokat hamar sikeriilt meg-
fékezni. A hidat fokozottan megterheld intenziv forga-
lom a fenntartasi munkak szervezésében, kivitelezés-
ében is sok nehézséget okoz. Az elmult hat évben az
atlagos napi forgalom 45 szazalékkal” emelkedett. A
forgalom tovabbi jelentds névekedése varhato.

A Keleti-f6csatorna-hidak megépitése mai szemmel
is figyelemreméltdé mérndki teljesitményként értékel-
hetd, kilénbsen, ha figyelembe vesszik az akkori
miszaki ismereteket és technikai feltételeket.

A hid tervezési gondjait a csatorna-hidak két Ujabb
generacidjanal korrigaltak. A valamennyi hid-tipusnal
rendszeres ,betegségeken” kivul (szigetelés, burko-
lat, dilatacios elégtelenségek) a Keleti-fécsatorna-hi-
daknal a jarmiiiitkézéssel is szamolni kell. Orvende-
tes és — nagy forgalmu hidak esetében — kdvetendd
példa a 4. és a 35. szamu f6utakon (a 22. és a 11. hid)
a széls6 keresztkdtés-kivaltasa. Hasonlé munka van
folyamatban a 33. szamu féut hidjanal is (18. hid).

A Keleti-f6csatorna-hidak térténete, szerkezete, vizs-
galata és javitdsa Osszetett és szertedgazé téma. E
révid, elsésorban jubileumi visszatekinté tanulmany-
nak természetesen a téma maradéktalan feldolgoza-
sa nem lehetett célja, azonban remélhetéen hozzaja-
rulhat és 6sztdndzhet a vasbeton alsépalyas ivhidak-
kal kapcsolatos tovabbi tanulmanyok készitéséhez.
Ehhez kivan hozzajarulni a részletes bibliografia.
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[ Fifty years of the bridge over the Eastern Main Canal at Tiszavasvari
@
";‘, A new water supply canal has been built in the fifties in eastern Hungary, together with about twenty
e bridges above it. The first three of these brides are celebrating their fiftieth birthday this year. Their con-
\@ struction is similar; they are lower deck reinforced concrete arch bridges with spans between 45 and
~E. 60 m. The paper describes the construction of one of these bridges as well as its history concerning
~g maintenance and reconstruction works in the last 50 years.
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Német tervezésii ivhidak

Dipl.-ing. Holger Svensson'’

Fels6palyas ivhidak

Vasbeton ivhidak

Frankfurt—Oderben, a lengyel hatédron az autépalya
Odera-hidjanak elsé fele 1957-ben készUlt el. Hossza
560 m, hat nyilasa 53-82 m kozotti. A szélesités el6tt
két Uj gerendahid épitését vizsgaltak meg, végul tor-
téneti és esztétikai okbdl ismét vasbeton iveket épi-
tettek, 6nhordd racsos allvanyokon (1997). A hid ko-
zelr6l masszivnak, tavolbdl filigrannak latszik (1. kép).

. N
1. dbra: Autopalyahid az Odera f6l6tt

A tharingiai autopalyan a Wirrbachtal-hid 100 m
nyilassal, allvanyon épllt. Az iv magassaga a zara-
dékban 90 cm. Méreteinél fogva igen karcsunak tiinik
(2. kép).Anagyon karcsu iv olyan rugalmasan tamaszt-
ja ala a palyaszerkezetet, hogy az szinte egynyilasu-
ként mikodik az iv hosszan.

2. dbra: Wirrbachtal hid

Veitshéchheimnél, a Hannover—Wiirzburg kéz6étti U
vasutvonalon Majna-hid épdlt.

' A Leonhardt, Andra és tarsai cég ligyvezetbje
A szerz6 majus 25-én Zalaegerszegen tartott el6adasat for-

ditotta és kivonatolta dr. Trager Herbert

A fényilas 162 m-es ive szabad betonozassal, hat-
rahorgonyzassal készilt (3. kép). A palyaszerkezetet
szakaszosan toltak el6re (4. kép). Tolas kézben a fél-
oldalas teher kildnleges intézkedéseket kdvetelt.

3. dbra: Vasuti hid Veitshochheimnél, az iv szerelése

4. abra: Vasuti hid Veitshéchheimnél,
a palyaszerkezet betolasa

A palya és az iv méreteinek a kedvez§ esztétikai
hatas érdekében altalaban eltéréknek kell lenniuk. ltt
a parti nyilasokban er6s palyaszerkezet szliikséges,
ezt atvezetik az iv fol6tt is, igy az iv karcsu lehet, alak-
ja poligonalis.

A Neckarburg autdpalyahidnal az iv merevebb,
szekrény keresztmetszeti, folyamatosan ives vonal-
vezetésl, a palyaszerkezet karcsubb (5. kép).
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Columbusban (Ohio, USA) egy hidat a mellette le-
v6hoz kellett igazitani. Valddi iv tul draga lett volna,
ezért iv alaku tarcsat terveztek, amely valdjaban na-
gyon kiékelt folytatélagos tarté (6. kép).

¥y

6. abra: Columbusi h|d

Vasbeton ivek 6szvér-palyaszerkezettel

Pirna nyugati elkerliléséhez 1072 m hosszu uj Elba-hid
valt sziikségessé. Egy kdzeli gyar miatt a hajézasi viz-
szint feletti szokasos 7 m-es szabad magassag helyett
20 m kellett, igy volt hely a palya alatt 1év6 iveknek.

1995-ben tiz palyam(i kézll az itt bemutatott tervet
fogadtak el. Ez haromnyilasu ivszerkezet, 134 m-es
fényilassal, felul 1évé vonéruddal. Statikai rendszere
kilénleges: olyan, mint egy megforditott, 56nmagaba
lehorgonyzott figgéhidé.

A parti fGpillérek — teherviselési funkciojuk hangsu-
lyozasa érdekében — erGteljesebbek. Az dszvér pa-
lyaszerkezetet a parti nyilasokban segédallvanyokon
szerelték, a part feldli iveket allvanyon épitették. Afolyd
folotti fél iveket szabadon, hatrahorgonyzassal épitet-
ték. A k6zéps6 részeket uszodaruval emelték be, ez
lathato a 7. képen (elsé, illetve masodik felszerkezet).

=
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7. abra: A pirnai Elba-hid

'II-r

8. abra: Lockwitztal- h|d

A Lockwitztal-hid épités alatt van. A négynyilasu
Oszvér palyaszerkezetet itt is beton ivek tamasztjak
ala. Az épités ezuttal ugy térténik, hogy a felszerkeze-
tet segédallvanyokon betoljak. Késébb a segédjarmok
szerepét egyedi megoldassal az utélag betonozott ivek
veszik at (8. kép).

Acél ivek

Berlinben a Lehrter palyaudvarndl, a Humboldthafen
folott Uj vasuti hid éplilt.

A palyaszerkezet alatti acéliveket ritkan alkalmaz-
zak, mert a nyomott elemeket gazdasagosabb beton-
bdl épiteni. Itt hatvaganyu vasuti hidrdl van sz6 az U
berlini fépalyaudvarhoz. A palyaudvar modern épit-
mény acélbdl és Uvegbdl. Ehhez a megjelenéshez kell
a kiko6té folotti hidnak igazodnia. Az acéliveknek és a
vasbeton palyaszerkezetnek ez a szokatlan kombina-
cioja kdnnyed szerkezetet eredményez, kis szerkeze-
ti magassaggal, j0 atlathatdosaggal. A 60 m-es nyila-
sokban karcsu acélcs6oszlopokat és -iveket alkalmaz-
tak (9.kép).

S

9. abra: Berlin, a Lehter palyaudvar hidja
a Humboldthafen f6l6tt

Az dllomas tetszerkezete a széls vaganyok hid-
janak konzoljara tamaszkodik, ami szokatlan terhek
atadasaval jar.

A szerelést kivilrél befelé haladva végezték. Az ive-
ket nagy darabokban szallitottak a helyszinre. A var-
rat nélkil hengerelt, 600 mm atmérdji, 100 mm fal-
vastagsagu csdvekbdl 86 t tdmegl elemek keletkez-
tek, ezeket autddaruval emelték be. Az acéléntvény-
szerkezet vasuti hidnal valo elsé alkalmazasahoz Uj
utakon kellett jarni a kivitelezés és a vizsgalatok te-
rén. Az egész hid kdzponti elemei kétségtelenll az
ivvallaknal levé ontott acél csomépontok. Egy ilyen
csomopont 24 tonna témeg(l és 2,6 m magas. Ezek
gyartasa a rendkivil szigorua minéségi kbvetelmények
miatt a megvaldsithatésag hatarat surolta. A beton
gerendakat allvanyon betonoztak. A kiils6é szakaszok
betonozéasa utan 63 m hosszu allvanytartét helyeztek
a kdzépso6 nyilas folé, erre fuggesztették az iv zara-
dék kérnyéki zsaluzatat, és ezt harom szakaszban
betonoztak be.

A négy allandé magassagu (1,7 m) beton felszer-
kezet tele van feszit6 elemekkel. A nyomott magas-
sag miatt B 55 betonmindség és részleges feszités
volt sziikséges.



Végul is szokatlanul filigran vasuti hid j6tt Iétre,
amely megfelel az eredeti kbvetelménynek: jol illesz-
kedik a palyaudvar épuletéhez.

Alsoépalyas ivhidak

Vondrudas ivhidak
Ezek kis szerkezeti magassagukkal kiléndsen sik vi-
déken elénydsek.

A riesai kiké6t6 hidjanal 77 m tamaszkdz mellett csak
1,0 m magassag volt, ezért az alsépalyas iv lehetett a
helyes megoldas.

Az allandé teherbdl szarmazd vizszintes er6t a szél-
s6 acél hossztartok veszik fel, a késdbbi terheket pe-
dig az 0szvér szerkezet. Az ivek a hid legszélén van-
nak. Ennek hatranya a kereszttartok nagyobb tamasz-
kéze, de elényds, mert a fliggeszték nem hatolnak at
a palyalemezen és kevésbé vannak kitéve az itk6zés
veszélyének. Az ivek 18,3 m tavolsaga és a 10,5 m-
es nyilmagassag optikai szempontbdl fekvé négysz6-
get eredményez, ezért felsé szélracs esztétikailag
hatranyos lenne. Az iveknek kelléen merevnek kell
lennilik a fétarto sikjara meréleges kihajlas ellen. A ki-
vil fekvé ivek 6nallo pilléreken nyugszanak. A 10. kép
szemlélteti azt az esztétikai alapelvet, miszerint az iv
és a gerenda magassaga jelentdsen eltér6 legyen. Iit
a gerenda merev, a karcsu iv szinte csak nyomast kap,
igy a zaradékban elegendé 0,6 m magassag.

10. abra: A riesai kik6té hidja

A muihlackeri hidnal a hasonld geometriai viszonyok
szélracs nélkili acélcsbivek alkalmazasahoz vezettek
(11. kép). Az esztétikailag kiléndsen sikerllt m(itargy
szerelése a vasuti vaganyok miatt nagyon nehéz volt.

11. abra: A muhlackeri hid

HIDAK

A tangermiindei Elba-hid (12. kép) a legnagyobb uj
német ivhidak k6zé tartozik: hossza az arvédelmi tol-
tések kdzott 1435 m, fényilasa 185 m, itt az 6szvér-
tartd tolti be a vondrud szerepét.

=

12. abra: A tangermundei Elba-hid

Az iv erejének a gerendaba vezetését az iv magas-
saganak a novelésével érték el. Az erd nagyobb ré-
sze kdzvetlendl a kils6é hossztartokba jut, kisebb ré-
sziket a végkereszttartd a palyaszerkezetbe vezeti be.
Az ivszélesség allando (1,20 m). Az ivek esztétikai
okbdl 10 fokkal egymas felé déinek. Az all6 négyszé-
gl hidkeresztmetszet fels6 merevitést igényel, itt
Vierendeel-tarto készllt, amely elegansabb, mint a
szokasos szélracs. (13. kép). A palyaszerkezet meg-
felel a technika mai szinvonalanak: a gerinclemezes
kilsé fotartokbol és a kereszttartokbdl allo tartéracsot
alkot. A fuggesztdk kdzvetlenll a fétartokhoz kapcso-
I6dnak. A 30 cm vastag palyalemez csak a kereszttar-
tokkal alkot 6szvérszerkezetet. Az ivek és a fuggesz-
ték nem hatolnak at a palyaszerkezeten. A fliggesz-
ték 120 mm atmérdji kéracélok, ezek csomdlemez-
hez csatlakoznak. A csomolemez és a varratok alak-
jat farasztokisérletekkel hataroztak meg. Az ivhidat a
keleti hidfé mogétt teljesen készre szerelték és betol-
tak. A betolast tul alacsony, majd tul magas vizallas
akadalyozta.

13. abra: A tangermulndei Elba-hid, a szerkezet
beusztatasa

A pillérek alakja a ferde folydkeresztezés miatt ki-
I6nleges: felll meréleges a hidtengelyre, alul kerek a
folyasiranynak megfelel6en. Ha a hidat ferde sz6gben
szemléljik, a fliggeszték keresztezik egymast, ami
esztétikailag kissé hatranyos.
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A neubeuerni Uj Inn-hid (14. kép) egy 1950-ben éplilt
folytatélagos gerendahid helyére kerult. Ennek pillé-
reit a kimosas fenyegette, ezért az Uj hid 110 m nyila-
su, mederpillérek nélkili. Az 500 tonna tdmegU acél-
szerkezetet a parton 6sszeszerelték és beusztattak.
Mivel a forgalom a régi hidat hasznalta, az uj ivet el6-
sz06r ideiglenes tamaszokra helyezték és ott készitet-
ték el a palyaszerkezetet. Miutan a forgalmat az uj hid-
ra terelték, a régit lebontottak, és a hidféket atalakitot-
tak. Ezutdn a most mar 2300 tonna témeg( hidat 2,9
m magasra emelték. Végul az uj hidat keresztirany-
ban 20,1 m-rel a helyére toltak. Ennél a hidnal az 1,8
m magas merevitd tarté a merevebb. Az ivek csatla-
kozasanak a kialakitasa jol mutatja az eréjatékot.

14. abra: A neubeuerni Inn-hid

A britzi 6sszekétd csatorna 113 m nyilasu hidja a
berlini, BAB 113 jell varosi autdpalyanak a csatorna
feletti atvezetésére épdllt, itt is a vondvasas ivhid a
megfelel§ szerkezet. A nagy szélesség (2x3 forgalmi
sav + leallé savok) miatt a kereszttartok acélszikség-
lete k6zbensd alatamasztassal nagymértékben csok-
kenthet$ volt. Esztétikai okbdl egy kdzbensé ivet al-
kalmaztak, a szélsékkel azonos méretekkel (15. kép).
Az egyes iranyokhoz tartozé pélyaszerkezetek a for-
galom atterelésével kicserélhetok.

15. abra: A britzi 6sszek6té csatorna hidja

A merevit6 tartokat segédallvanyokon szerelték. Az
iveket szakaszonként autédaruval emelték be és ide-
iglenesen a merevitd tartokra tdmasztottak. Az egynyi-
lasu, alsdpalyas hid jol illik a sik kérnyezetbe, és lehe-
tévé teszi a csatlakozo téltés minimalis magassagat.

Valédi ivhidak

A valddi ivhidak klasszikus tipusanal az ivek kdzvetle-
nil a sziklara tdmaszkodnak, rendszerint mély volgye-
ket hidalnak at. A palyaszerkezet az ivekre tamaszko-
dik vagy fuggeszkedik, a huzderék felvételében azon-
ban nem vesz részt.

Az USA-beli Phoenixben (Arizona) levé Roosevelt-
t6 329 m nyilasu ivhidjat segédpilonokkal és hatra-
horgonyzassal, szabadon szerelték Az ivek alsé ré-
sze — a legnagyobb vizszint alatt — betonbdl készuilt.

Az iveket szallitasi egységekben vitték a helyszin-
re, pontonokon elészerelték, és uszdédaruval emelték
a helyukre.

A legfels6é segédkabelek vizszintesek, ami ndveli a
kabelerét, de csdkkenti a segédpilon magassagat. A 16.
kép bal oldalan az utolsé ivelem szerelése lathato, jobb
oldalan pedig egy palyaszerkezeti tartéracselemé.

16. dbra: A Roosevelt-to hidja

Az iv szerkezeti magassaga itt Iényegesen nagyobb,
mint a palyaszerkezeté. Ezaltal a valédi iv természe-
tes szépségével jol mutatja az eréjatékot.

2000-ben a svéd hatdsag palyazatot hirdetett a
Svinesund f6l6tti, svéd—norvég hatarhid tervezésé-
re. Palyatervink parti hidakbdl és egy 273 m nyila-
st ivhidbdl all (17. kép). Erdekessége,hogy a flig-
geszték nem fliggblegesek, hanem az ivek sikjaban
helyezkednek el. A sziklaba befogott ivek nagy ta-
maszkdze miatt itt is merevebbek az ivek, 3,5-5,75

17. abra: A Svinesund-hid

m magassaggal, a palyaszerkezet pedig csak 2,0
m magas.

Az ivek 18 fokos szbgben egymas felé d6inek, mé-
reteik mindkét iranyban kdzép felé csdkkennek. A fel-
s@ kapcsolat itt is Vierendeel-rendszer(.



A megvilagitasi rendszer két részbdl all: a palyat a
kdzéps6 vezetbrendszerbdl vilagitjak meg, az ivek also
sikjat pedig a szegélyben elhelyezett lampéakkal. igy
az iv éjjel is jol felismerhetd.

Gyalogos hidak

Az ivhidak szerepe gyalogoshidak épitésekor is je-
lentds.

Nagy tamaszkdz esetén is lehet a gyalogutat igen
karcsu ivekkel az akadaly felett atvezetni. A teherhor-
do ivek a vékony palyalemez mellett a hattérben ma-
radnak.

A mihlackeri Enz-hid esetében a vékony elemek-
bl &ll6 piros korlat jol hangsulyozza a csaknem lebe-
g6 szerkezetet (18. kép).

18. abra: Gyalogoshid Muhlackerben

A waiblingeni Rems-hid 28 m tamaszkéz(, igen la-
pos ivvel hidalja at a foly6t. A karcsu iv és a vékony
palyalemez kézépen 6sszeér (19. kép).

Summary

Arch bridges of German design

19. abra: Gyalogoshid Waiblingenben

Osszefoglalé megjegyzések

Az ivhidak sokféle rendszere képes jol alkalmazkodni
a helyi kérilményekhez. A lehet6ségek a kdvetkezdk
— beton, acél, 8szvérszerkezet, kilénféle kombina-
cidkban;
— iv a palya alatt vagy folott;
— tamaszkéz kb. 300 m-ig kiléndsebb probléma
nélkdil;
— valddi vagy vondvasas iv;
— egynyilasu hid vagy ivek sorozata;
— két vagy harom sikban elhelyezett tehervisel
szerkezetek.

Kuléndsen nagy tamaszkdz esetén az ivhid mindig
el6térbe kerll. Ezek igen tartés szerkezetek, egyrészt
mert robusztus, nyomott elemekbdl allnak, masrészt
a kevéssé tartos elemek (saruk, dilatacios szerkeze-
tek) szama minimalis.

Arch bridges of every type are described, their advantages and special characteristics are evaluated by
the author by means of numerous examples. He points out, that many systems of arch bridges can adapt
themselves to the local circumstances, and in case of wider spans — approximately up to 300 m — it
comes always to the fore. They are constructions of extreme durability, because on the one hand they
consist of particularly robust, flat arch architectural parts, the number of less durable, sensitive elements
on the other hand is minimal. An ample choice of building- and construction methods is available, de-

pending on the local conditions.

Possibilities for the construction of arch bridges are as follows:
e concrete, steel or composite structures, in various combinations,

* arch below or above the bridge deck,

* real or reaction tie arch,

* bridge with one span or a series of arches,
* constructions in two or three vertical planes
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A vilag legnagyobb nyilasii ferdekabeles hidjai

Juhani Virola'

Néhany éven belll Kinanak harom vilagrekorder fer-
dekabeles hidja lesz, mindegyiknek nagyobb a f6nyi-
lasa, mint 1 km. A Sutong (1088 m) és a Stonecutters
(1018 m) hid épitését mar megkezdték, a Chongming
hid (1200 m) tervezése 2003 6ta folyik.

Jiangsu tartomanyban egy nagy hid feljar6 szaka-
szainak épitése 2003-ban kezd&détt. A hid a Jangce
folyén épul, Sanghaitdl kb. 100 km-rel feljebb. Suzhou
és Nantong varosokat fogja 6sszekdtni, ezért kapta a
Sutong nevet. A hid haromnyilasu, folytatélagos, fer-
dekabeles szerkezet, acél palyaszerkezettel és vas-
beton pilonokkal. A fényilas hossza 1088 m, az oldal-
nyilasok 478 (2x100 + 278) m-esek. A palyaszerkezet
aramvonalas, ortotrop szekrénytartd, szélessége 33
m (hat forgalmi sav szamara), magassaga 4,5 m. A
fényilasban a szabad magassag 62 m. A forditott Y
vagy keskeny A-alaku pilonok kb. 300 m-rel emelked-
nek a vizszint folé.

A hid teljes hossza feljarékkal egyitt 7,6 km, az
épitési koltség 750 millié USD (3000 USD/m32). A hid
felavatésat 2008-ra, valdszinlileg az oktéber I-jei nem-
zeti Gnnepre tervezik. Néhany évig a vilag legnagyobb
nyilasu ferdekabeles hidja lesz (1. kép).

1. kép

Meg kell emliteni még két kinai ferdekébeles hidat. Az
egyik a Stonecutters hid Hong Kongban. Fényilasa 1018
m, az elsd 1 km-nél nagyobb nyilasu ferdekabeles hid
a vilagon. Felavatasat 2007 decemberére tervezik, ak-
kor vilagrekorder lesz a Sutong hid felavatasaig (2. kép).

£

2. kép

' Eur. Ing-FEANI, Teemuaho Group, Helsinki, Finland
Forditotta: dr. Trager Herbert

Sanghajban egy még nagyobb nyilasu ferdekabe-
les hidat terveznek. Ez a Chongming hid, mely 1200
m-es fényilasaval a jévé vilagrekordere (3. kép).

1. kép

A tablazatbdl lathatd, hogy a vilag legnagyobb fer-
dekabeles hidjainak tébbsége Kinaban talalhaté. A
jelenlegi vilagrekorder a Tatara hid Japanban (890 m).

A vilag tiz legnagyobb nyilasu ferdekabeles hidjat
(2003-ban kész vagy épités alatt) tartalmazza az
1. tablazat.

1. tablazat
A vilag tiz legnagyobb nyilasu ferdekabeles hidja

Sor- Ahidneve  Fényilas A hid helye Az dtadas
szam [m] éve
1 Sutong 1088 Suzhou-Nantong, Kina 2008
2 Stonecutters 1018 Hong Kong, Kina 2007
3 Tatara 890 Onomichi-Imabari, Japan 1999
4 Normandie 856 Le Havre, Franciaorszag 1995
5 Nancha 628 Nanjing, Kina 2001
6 Baishazhou 618 Wuhan, Kina 2000
7 Qingzhou 605 Fuzhou, Kina 2003
8 Yangpu 602 Sanghaj, Kina 1993
9 Xupu 590 Sanghaj, Kina 1997
10 Meiko Central 590 Nagoja, Japan 1998

IRODALOM

[1]1 lan Masterton: ,China’s bridge boom grows with
another three world-class projects”. Bridge De-
sign and Engineering 2003:1, p. 8.

[2] ,Suzhou-Nantong Yangtze River Bridge”. HSBA
Newsletter on Long-Span Bridges, No. 10 (Dec.
2001), p. 4.

[3] Juhani Virola: ,The Tatara Bridge — World’s lead-
ing cable-stayed bridge”. Rakennusinsindéri ja —
arkkitehti RIA 1999:2, p. 22—-26.

[4] Web pages of the Helsinki University of Technol-
ogy: (http://www.hut.fi/Units/Departements/R/
Bridge/longspan.html).



A 32. Utiigyi napok ajanlasai

A Koézlekedéstudomanyi Egyesiilet az orszag
egyik legnagyobb tudomanyos és szakmai civil
szervezete. T6bb mint hétezer tagja joggal igényli,
hogy az egyesiilet foglaljon allast és fogalmaz-
zon meg javaslatokat a kbézlekedést alapvetéen
érinté szakmai kérdésekben, ismerjék meg eze-
ket az allasfoglalasokat, javaslatokat a déntést
hozd szervezetek, és ddntéseik soran tartsak
szem el6tt azokat.

Az egyesililet szeptember 8-an, 9-én és 10-én
rendezte meg a 32. Utligyi napokat, 750 résztve-
vével. Ezen a tanacskozason a résztvevok — kdz-
tik valamennyi eléadd és hozzaszdlé — minden
megnyilvanulasaban latszott az az aggodalom,
amelyet a masfél évtizedes forrashiany, és az en-
nek kdvetkeztében kialakulé rendkivili utfenntar-
tasi elmaradasok keltenek a szakma képvisel6iben.
A konferencia ezért ajanlast fogalmazott meg,
amelyben

— felhivja az Orszaggylilés és a kormany figyel-
mét arra, hogy a 6,7 ezer milliard forint érték
orszagos kdzuthalézat — mint a nemzeti vagyon
része — gyorsuld Gtemben fogy;

— slrgeti a megsz(nt utalapot pétlé figgetlen for-
rasképzés — Utpénztar — megteremtését, az at-
lathaté pénzaramlast, a forrasok felhasznalasa-
nak teljes koéri nyilvanossa tételét;

— hangsulyozza, hogy forrashiany esetén fokozott
jelentésége van a felhasznalas hatékonysagat
segité tudomanyos elosztasi médszereknek, a fej-
lesztéseknél mar alkalmazott hatékonysagi érté-
kelés kiterjesztésének a fenntartasi munkakra is;

— nyomatékosan felhivja a figyelmet a j0 mindség
érdekében az épitkezések — kdztik az autépalya
épitések — egyes technoldgiai Iépéseinek fokozott
szezonadlis jellegére, és ebbdl eredben arra, hogy
a tavaszi és az év végi atadasi hataridék milyen
veszélyesek az elvégzett munkak minGéségére.

Nemzetkozi szemle

Ausztralazsia orszagos teljesitmény

mutataoi

Indicateurs de performance nationaux en Australasie
(National performance indicators in Australasia)
Austroads, National commitee of Australia
and New Zealand
Routes/Roads, 2003. IV. N°320. p. 28-34.

A cikkben bemutatasra ker(l6 rendszer kivalé példa-
ként szolgalhat azon orszagoknak, akik a kdzuti telje-
sitményeiket értékel6 menedzsment rendszerét sze-
retnék ujragondolni, felfrissiteni. A teljes rendszert be-
mutato jelentés publikédlasa folyamatban van, a téma-
hoz kapcsolédé eléadas az Utligyi Vilagszdvetség
(AIPCR) 2003-ban Durban-ben megrendezett kong-
resszusan hangzott el. A kidolgozott értékel6-rendszer
egyseges modon probalja figyelembe venni az orszag
adminisztracios felépitésének kilénbségeit és valto-
zasat, az egyes orszagok kulénb6z6 gazdasagi, ut-
halozati kiépitettségi fejlettségét. Az 1993-ban meg-
kezdett kutatds eredményességét és a megbizott
Austroads szervezet munkajat az AIPCR nagymérték-
ben tamogatta, kilénds tekintettel az elkdvetkezd 4
éves ciklusra kit(izott hasonld feladataira. Az Austroads
tarsasag tagjai, az ausztrdliai és Uj-zélandi utak admi-
nisztracios feladatait ellatd szervezetek, célul tlizték
ki az ausztral és uj-zélandi kbzlekedés javitasat, a
nemzeti egységesités és harmonizacio fejlesztésével,
a felesleges kettésmunka végzés eltiintetésével és a

legjobb gyakorlat megtalalasaval. Az Austroads szer-
vezet egyesiti magaban az orszagok és terlletek ut-
agyi iranyitasat, a szévetségi kormanyt, az ausztral
helyi kormanyzatokat és a Tranzit New Zealand szal-
litd tarsasagot. A kozuti kbzlekedés részaranya a tel-
jes kézlekedési teljesitményhez viszonyitva eléri a
70%-ot. Ez a tény tette szllkségessé a teljesitmény
~Meérését”, valtozasainak jellemzését, leirhatdsagat. Az
1993-ban elindult értékelé-elemz6 rendszer kidolgo-
zasanak célja, hogy az uthalézat menedzsmentje le-
het6éve tegye a halézat maximalis kihasznalasat mind
az egyéni kdzlekedés, mind a kereskedelmi szallitas
céljaira. Jelenleg az orszagos teljesitményt 72 indika-
tor irja le, melyek mindegyike besorolhatd 10 gydijt6-
csoportba (kézuti biztonsag, nyilvantartas, utépités és
fenntartas, kérnyezeti tényez8k, programok és projek-
tek értékelés, utazasi ids, a savok foglaltsagi aranya,
felhasznaloi kéltségek, felhasznaldi elégedetiség, a
kodzuti kdzlekedés fogyasztasa — teherszallitas — tzem-
anyag). A definidlt 72 indikator kdzul 21 alapfontossa-
gu és 51 kiegészit6 indikator szerepel. Az évente fris-
sitett adatok t6bb szakmai, orszagos és nemzetkdzi
férumon is elérhetdek, 2003-t6l legkényelmesebben
a www.austroads.com.au honlaprdl télthetéek le a
meghatarozasok és az egyes értékek. A rendszer to-
vabbi fejlesztésének tervei kdzobtt szerepel — a jelen-
legi értékelési rendszer folyamatos fejlesztése mellett
— tovabbi 3 indikator bevezetése és néhany meglévé
indikator ujragondolasa, atértelmezése.

T. Zs.
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Teherani nemzetkozi leégikikoto -
felszallopalya felijitasa
Hidegijrafelhasznalasi technolégiak

habositott bitumennel
International Airport Teheran — Erneuerung einer
Start- und Landebahn
Anwendung von Kaltrecycling-Technologien mit
Schaumbitumen
Seyed Mortezai, Helmut Nievelt, Frank Weinert.
Bitumen 2004. 2. p. 58.

A teherani két felszallépalya kdzul a déli 4000 m hosszu
palya a jelent6s kiterjedés(i repedések miatt felujitast
igényelt. A technoldgiat a Nievelt-Labor Ges.m.b.H.
dolgozta ki a kévetkez6k alapjan: vizualis allapotfel-
vétel, teherbirasmérés nehéz ejtésulyos berendezés-
sel (a nagy meleg miatt a hajnali 6rakban), rétegvas-

tagsag mérés georadarral, valamint bontas, amely a

georadar kalibralasat is szolgalta. A rongalédas kaldn-

bdz6 mértékd volt a teljes hosszon, ezért az alkalma-
zott technologiakat is ennek megfeleléen dolgoztak ki.

A felszallopalya teljes szélessége 60 m, ennek a ko-

zéps6 34 m széles savja rongalddott meg a legjob-

ban. A széls6 13 — 13 m széles savokban a 12 cm
vastag aszfaltréteget tavolitotték el, majd ezt Uj 7 cm

kotd- és 5 cm koporéteggel potoltak. A kopdréteget a

kb6zéps6 34 m széles sav rekonstrukcioja soran a pa-

lya telijes 60 m szélességén atvezették. A kdzéps6 sav
atdolgozasa a kévetkezd fazisokbdl allt:

e arongaldédas mértékétdl figgben a palyaszerkezet
eltavolitasa 52, 45, illetve 42 cm vastagsagban,

e amegmaradé 10 cm vastag aszfaltréteg felmarasa
(fellazitéasa)

* erre a laza rétegre 0/2 homok és 8/32 zuzottkd 1:1
aranyu keverékének elteritése 10 cm témér vastag-
sagra szamitva

* a két réteg dsszekeverése habositott bitumen és
cement hozzaadasaval, alsé alaprétegként, majd
ennek tdémdoritése (t6mor vastagsag 20 cm)

e 20 cm tdmor vastagsagban fels6 alapréteg eléalli-
tasa helyszini keveréssel habositott bitumen és ce-
ment hozzaadasaval, a keverést a széls6 savon
végezték, majd a keveréket a k6zépsé savba szal-
litottak a friss alsé alaprétegre, elteritették és témo-
ritették

* a 40 cm vastag alapréteg lezarasa fluxbitumennel

* 7 cm aszfalt kdtéréteg épitése

* 5cm kopdréteg épitése a két szélsd savval egyitt

A hideg eljarast a kévetkezd gépekkel hajtottak vég-
re: 2 gréder, 2 cementteritd, tankkocsik a meleg bitu-
men szallitdsara, tankkocsik a viz széllitasara, 2
BOMAG mardé-bedolgozé gép habositott bitument elé-
allité egységgel, 3 BOMAG henger, 12t és 16 t, bille-
nd tehergépkocsik a hideg keverék szallitasara, 1 db
16 t-as gumiabroncsos henger.

A munka befejeztével a teherbirast ismét megmérték
és jelent6s javulast bizonyitottak. Az ujrafelhasznalt
keverék Osszetétele a kdvetkez6 volt (a kétdanyagok
%-a a szaraz keverék tdmegéhez viszonyitva értendd):

Osszetevok alsé alapréteg  felsd alapréteg
Mart aszfalt 50,0% 50,0%
0/2 homok 25,0% 25,0%
8/32 zluzottkd 25,0% 25,0%
Habositott bitumen 2,5% 3,0%
Portlandcement 3,5% 4,0%
Viz 5,0% 6,0%
B.T.

Igény alapii projekt sorolas:
a koltség-haszon elemzés alternativaja

Need-Based Project Prioritization:
Alternative to Cost-Benefit Analysis
Ram B. Kulkarni, Deb Miller, Rosemary M. Ingram,
Chi-Wah Wong, Julie Lorenz
Journal of Transportation Engineering Vol. 130,
2004. 2. p. 150-158. a:2, t:1, h:13

A cikk egy igény alapu mddszert ismertet, melynek
célja a kdzuti felujitasi és fejlesztési projektek priorita-
si sorolasa. Amaddszer tdbbvaltozdés igény fliggvénye-
ken alapul, melyek szamszer(sitik a kézuti szakira-
nyitas és az utazo kdzénség relativ megfontolasait az
egyes Utszakaszok kilénb6z6é m(iszaki és miikddés-
beli hianyossagait illetéen. Az alkalmazas soran az
eljaras a hagyomanyos kéltség-haszon elemzésnél
kedvez8bb alternativanak bizonyult. Akoéltség-haszon
elemzés igen hasznos akkor, ha kis szamu projekt
valtozatot kell dsszehasonlitani egy adott helyen (pl.
nyomvonal véaltozatok egy adott folyoséban). Lénye-
ges korlatok mutatkoznak azonban a nagy Iéptékdi (al-
lami szint(i) kdzuthalézat fejlesztési programok érté-
kelésére t6rténd alkalmazasnal. A cikk bemutatja a
kéltség-haszon elemzés elvi és gyakorlati korlatjait, és
azt, hogy ezeken hogyan Iép tul az igény alapu meg-
kodzelités. Az igények elemzésénél elészér a célokat
hatarozzak meg, majd a célokhoz mérhetd valtozokat
rendelnek. Ezek a valtozék képezik megfeleld médo-
sitasok és sulyozasok alkalmazasaval az 6sszesitett
igény fuggvényt, amely a sorolas alapjaul szolgal. A
paramétereket szakért6i értékeléssel, Delphi médszer-
rel hatdrozzak meg. A célok kdzétt a biztonsag néve-
lése, az utazasi id6 csdkkentése, a hasznaldi kénye-
lem fokozasa, az lUzemkoltségek mérséklése, a va-
gyonérték megdbrzése szerepel. Amérhetd valtozokra
példa a baleseti kockazat, a kapacitas-kihasznaltsag,
a teherforgalom aranya, az egyenetlenség, a szerke-
zet allapota, valamint szamos egyéb jellemz8. A mo-
dosito tényez6k kdzoétt példaul a geometriai (vonalve-
zetési, keresztmetszeti) adatok, baleseti és forgalmi
mutatok talalhatok. Kansas allam Kézlekedési Minisz-
tériuma 20 éve hasznalja az igény alapu projekt-soro-
last, mely szakmailag és tarsadalmilag egyarant elfo-
gadott. Az elmult években a technoldgiai fejlédés fi-
gyelembe vételével elvégezték a naprakésszé korsze-
riisitést, melynek eredményeit érzékenység vizsgala-
tokkal is alatdmasztottak.

G. A.



