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Tobbtamasziisitott, eloregyartott gerendas vasheton hidak
fejgerendainak statikai viselkedéeseérol

Dr. habil. Jankd Laszlé!

Bevezetés

A kdézuti vasbeton hidépitésben
igen elterjedtek az el6éregyartott,
eléfeszitett vasbeton gerendakbdl
és helyszini vasbeton lemezbdl allé
egyuttdolgozé hidfelszerkezetek
(EHGE, EHGT, EHGTM, ..., FCI,
UBX, ..., ITG stb.).

Az [1] cikkben a kéttamaszu
felszerkezetek statikai problémaival
foglalkoztunk. Kitértiink arra is, hogy 4 -

—

gyenge
hajlitasi vasalas
My =2M,) ;
jelent6s

kéttamaszi (1997-es cikk)

‘ €
repedés - végkereszttarto

a felszerkezet statikai rendszere

& & & &

teljes értéki

hajlitasi vasalds

My =My ;

nem jelentSs

repedés €
e

a kiilénbozé cégek akkor még elég- | SR

gé eltér6 médon értelmezték az al- B t

épitményi szerkezetek (fejgerendak,
pillérek/oszlopok) eréjatékat. Egysé-
gesité megoldasi javaslatokkal is él-
tink. Azota Magyarorszagon megje-
lentek a hazai tervezési tébbta-
maszusithato, eléregyartott, eléfe-
szitett hidgerendak is (ITG). Ezek
alapjan ugy lattuk, hogy meg kelle-

- eléregyartott .

|
] gerenda iR =G+P
, .
il ¥

lagy gumi- ‘
saru

fejgerenda

ne imi két fontos dolgot. Egyrészt azt,
hogy az [1]-hez képest milyen valto-
zast jelent a tébbtamaszusitas a fej-
gerenda erdjatékaban, masrészt azt,

csak az M, lizemi
nyomatékra vasalt,
torési hatarallapot-
ban My = M,)

hogy melyek a fejgerenda eréjatéka-

val kapcsolatos Ujabb megallapitasa-
ink (pl. a csavarasrol).

Tapasztalataink szerint a fejgerendaknak nagy a be-
tonacél igénye, kiléndsen a kengyelezés sirl (egy-
idejl nyiras-csavaras + egyuttdolgoztatas + felfliggesz-
tés). Ugyanakkor tudunk arrdl, hogy sok esetben a
szamottevéen eltérd betonacél mennyiségek tényéhez
nem miszaki, hanem szlken értelmezett pénzigyi
szempontbdl kdzelitenek. igy aztan eléfordul az is,
hogy eleve a kisebb betonacél igény(i megoldast tart-
jak helyesnek, holott a kevesebb betonacél gyakran a
biztonsdg kardra elkbvetett kdzelitésekre, tévedések-
re vezethetd vissza.

A szlkségesnél kisebb betonacél mennyiség kdvet-
keztében a legnagyobb kar abbdl szarmazik, hogy a
szerkezet élettartama jelent6sen lerdvidil. Mégpedig
elsésorban korrézidallosagi, tartdssagi problémak mi-
att. Emellett nem kizart a teherbirasi ténkremenetel
sem, mar amennyiben a szerkezet valdban megkapja
a mértékado terheit. Tapasztalataink szerint a névle-
ges A jell mértékadd terhet a kézuti hidak gyakorlati-
lag nem kapjak meg. Ennek ellenére e sorok szerzgje
nem tartozik a gyakorlati élet azon apostolai k6zé, akik

T Okl. épitémérndk, statikus szakfémérndk, egyetemi magéan-
tanar, Fémterv Rt.; e-mail: | janko @fomterv.hu

1. abra: Kéttamaszu és tdbbtamaszu szerkezeti kialakitas

ezen az alapon szeretnék csdkkenteni a fejgerendak
vasmennyiségét.

Ma mar gondolnunk kell arra is, hogy az EU-nor-
mak szerint mind a névleges terhek, mind a szlksé-
ges anyagmennyiségek meg fognak névekedni (a
szerz6 még nem teljes vizsgalatai szerint is). Egyéb-
irdnt tovabbra is az a véleményiink, hogy a vasbeton
szerkezetek legkényesebb részeit a névlegesen sziik-
ségesnél valamivel nagyobb teherbirasura kell tervez-
ni. llyen fontos és kényes szerkezeti részek pl. a vas-
beton révid konzolok [4], amelyek allanddan sélének,
fustgazos, savas levegbének stb. vannak kitéve. Ezt a
gazdasagos tulméretezés elvének hivjuk, hiszen az
épitmény (pl. hid) 6sszkdltségének mindéssze néhany
%o-es megemelésével a hid élettartama évtizedekkel
megndvekedhet, igy tehat csekély tébbletberuhazas-
sal igen jelentds tavlati kdltségeket takarithatunk meg.
Gondoljunk csak arra, hogy mit jelent egy el6regyartott
tartd kicserélése vagy egy fejgerenda révid konzol
megerdsitése.

Ez a cikk nem a gazdasagos tulméretezésrdl
sz6l. Célunk az, hogy a fejgerendak statikai vizsgala-
tainak fontosabb elemeit valésaghii modellek alapjan,
egységes rendszerbe foglaljuk 6ssze. Most mar a tdbb-
tdmaszusagot is figyelembe véve.



1. A fejgerendak szamitasarol

1.1 Altalaban

A fejgerendakkal kapcsolatosan az [1]-ben a kdvetke-

z6 f6 statikai problémakat elemeztik:

a) Milyen a fejgerendara leadddé reakciderdk eloszla-
sa és nagysaga?

b) Milyen mértéki a csavaras?

c) Epitési allapot? Végleges allapot? Egyittdolgozé
keresztmetszet?

d) Az elvégzend§ szilardsagi szamitasokrol. Beton-
acél mennyiségek?

e) Mekkora a fejgerenda tényleges teherbirasa?

f) Teherbiras és hasznalhatésag hosszu tavon (repedés-
korlatozas, tartéssag, élettartam). Gazdasagossag?

Mivel [1]-ben a felsorolt kérdésekre részletes vala-
szokat adtunk, a kévetkez6kben elsGsorban a
tobbtamaszusitas hatasaval foglalkozunk, tovabba ki-
térlink néhany kiegészitésre (f6leg a csavarassal kap-
csolatban). A kéttamaszu és a tébbtamaszu szerke-
zeti kialakitas kdvetkezményeivel az 1. abran foglal-
kozunk.

1.2. Hol adddik le az R reakcider6 a fejgerendara?

Ez az 1.1. pontbeli b) kérdés lényege. Masképpen
fogalmazva: Hajlitassal vagy/és csavarassal adédik-
e le az R = G_+P reakcioer6?

1.2.a) Kéttamaszufelszerkezeteseténaz R, = G, ,+P,,
mértékado reakcideré dominans része, az R,  reak-
cider6-rész (5., 6. abra) a sarunal, azaz csavardssal
adddik le a fejgerendara. Ennek az okai:
I.) A tdmasznal a hajlitasi hosszvasalas eleve
gyenge.
Az 6nsuly 3. részének (G,) és a hasznos tehernek
(P) a szélsé értékebdl (M) elvileg M,,(G,,,+P,,)=0
nagysagu mértékadod tamasznyomaték lép fel.
Funkcionalis okokbdl (a szigetelés, a burkolat stb.
védelme) azonban a gyakorlatban az tizemi te-
hernek megfelel6 M (G,+P,) nyomateki részre
meg szokas vasalni a tamaszt, mégpedig torési
hatarallapotra [M, > M (G,+P)].
Az eleve hosszvasalas nélkil fennmaradd
AM = M (G, +P,) — M,(G,+P,) nagysagu nyo-
matéki résznek (ez kb. a 2/3 rész) megfeleld
AR = R, reakcioer6-rész csak a kéttamaszu
viselkedésnek megfelel§ csavarassal adddhat le
a fejgerendara, a sarura.

I.) Rész-szerkezeti teherbirasi problémak (5. abra):
* a végkereszttartd és a zém alkotta vasbeton
t6mb nem merev,
* a z6émok gyengék, az R
mindig elégséges,
* az el6regyartott gerenda felsé 6vének és a fej-
lemeznek az egyittes R, + R__ teherbirasa
nem elegend®.

csapteherbiras nem

csap

Az [1] cikk 1997-es megjelenése 6ta Magyarorsza-
gon is létezik mar tébbtamaszusithatd, eléregyartott,

el6feszitett hidgerenda (ITG).
HIDAK

1.2.b) Tébbtamaszu felszerkezet esetén e nehézsé-
gek kdzll az 1.2.a) I.) pontban elemzett hajlitasi hossz-
vasalas-hidny nincsen. A hajlitasi vasalas teljes értée-
ki, ennek megfeleléen az M, (G,+P,) izemi nyoma-
téknak megfeleld repedés tagassaga nem jelentds. A
Hidszabalyzat korlatozza ennek a nagysagat.

Az er6s hosszvasalas miatt ebben az esetben a
fejgerenda+végkereszttartd(+zém)+palyalemez alkotta
témb joval merevebb, mint kéttamaszu kialakitasnal
(vesd 6ssze [1], 4. dbra).

A merev tdmb miatt — csupan a merevségek alap-
jan gondolkozva — a fejgerenda csavaronyomatékai
nagyobbak kell legyenek, mint kéttdamaszu esetben.
Az 5. abran megmutatjuk, hogy ugyanakkor a sarunal
leadodo R = R_,  reakcideré joval kisebb lehet, mint
ateljes R, reakcioerd. Ez a kérilmény az M, kilsé ter-
hel6 csavaronyomatekot csokkenti (M=Re).

Az [1]-ben emlitett csavardsra alulvasalt fejgeren-
da szerkezetek jérészt azért viselkedtek kielégitéen
idaig, mert

a) a lagyabb tdmbU kéttamaszu kialakitasnal a fej-
gerenda M, csavaronyomatékai — csak a merevség-
aranyt tekintve — kisebbek, mint a merevebb témb
tébbtamaszu esetben( . még az el6bbi R_  hatast).

b) a csavaras egy része egyensulyi alapon atalakit-
hato hajlitassa; persze képlékeny nyomaték-atrende-
z6dés aran (I. a 2. pontban).

¢) a csavaronyomaték dominans része hasznos te-
herbdl szarmazik, marpedig az A jell terhet kézuti hid-
jaink a gyakorlatban altalaban nem kapjak meg.

1.3. A fejgerenda csavarasarol

A csavarasnak két esetét kuldnbdztetjuk meg annak
alapjan, hogy a csavaras egyensulyi vagy/és dssze-
férhetdségi (kompatibilitasi) okokbdl szikséges-e ([1],
[2] 5. fejezet).

Az egyensulyi csavaraskor a kulsé terhek csavaro-
nyomatékok nélkil nem egyensulyozhaték. Példa erre
az egybordas tarto (gyaloghid) vagy az alaprajzban
ives tengelyiitarté. Statikailag hatarozott szerkezetek-
nél mindig egyensulyi csavaras Iép fel.

Az Osszeférhetbségi (kompatibilitasi) csavarasra
alapvetéen az dsszeférhetségi feltételek kielégitése
miatt van sziikség. Erre az jellemz6, hogy ha a kereszt-
metszeteknek nem lenne csavarasi merevségik (vagy
az berepedés miatt jelent6sen lecsékkenne), akkor sem
feltétlentl omlana dssze a szerkezet, mert az igénybe-
vételek atrendez8dhetnek, mar amennyiben a szerke-
zetben van elegendd tartalék. A csavaronyomatékok
lecsdkkennek, a hajlitonyomatékok megndének. llyenek
pl. a ferde hidak. Az 6sszeférhet8ségi csavaras csak
statikailag hatarozatlan szerkezeteknél fordul elé. Ter-
mészetesen az igénybevétel-atrendezédésnek az az
ara, hogy az 6sszeférhet6ségi feltételek megsértése
miatt a szerkezet jelentésen dsszerepedezik. Statikai-
lag hatarozatlan szerkezetekben az egyensulyi és az
Osszeférhet6ségi csavaras altalaban kombindlddik.

A vizsgalt kialakitasu fejgerenda esetében elsésor-
ban egyensulyi csavarasrdl van sz4. Véleménylnk
szerint ennek az elhanyagolasa vagy jelent6s csdk-
kentése nem engedhet6 meg. Tapasztalataink szerint
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a fejgerendaknak nagy a betonacél igénye, kiléné-
sen a kengyelezés siirl. Ez alapjan elvileg gondolkod-
hatunk a kiilsé csavaronyomatékok lecstkkentésének
lehetéségén is. L. ezzel kapcsolatban a 2. pontot.

1.4 A fejgerenda szilardsagi ellen6rzése

Epitési dllapotoan a fejgerenda énalléan hordja a ter-
heit, mig végallapotban pedig gyakran a végkereszt-
tartoval és a palyalemez egy szakaszaval egyUttdol-
gozik. Ezekkel témbdot alkot, amely azonban altalaban
nem eléggé merev (2. dbra).

Véleménylnk szerint — ahol a hidpalya magassagi
vonalvezetése, illetve az (irszelvény megengedi — in-
kabb az 6nallé fejgerenda (2. dbra, 1. eset) célsze-
r(i végallapotban is. A tébbletvasalas fejében egysze-
rlibb, tisztabb a szerkezet, az eréjaték és a vasalas
is. Mindenesetre az optimalis szerkezeti kialakitas
megtalalasa még hatravan...

A 2. abrén az a) pontban vazoltuk az elvégzendd
rugalmas hatarallapotbeli vizsgalatokat. A legfontosabb
ellenérzés az Gzemi terhekkel kapcsolatos repedés-
korldtozds. A munka mennyiségét ndveli, hogy végal-
lapotban a rugalmas fesziiltségeket 3 komponensbdl
kell 6sszeadni: a k=1 az épitési allapotra utal, a k=2 a
végleges allapotban az egyittdolgozé tartét terheld
G,+P, er6knek megfelel6 fesziltségeket jelzi, a k=3
pedig a végkereszttarté tébbletzsugorodasabdl szar-
mazo feszultségeknek felel meg. A két dllapotban szik-
séges tiszta hajlitasi zemi betonacél-mennyiségek
egymasra halmozddnak, amit most jobb hijan szim-
bolikusan igy jelélink:A_ = A_, + A_,. Val6jaban nem
az acélkeresztmetszeteket kell 6sszeadni, hanem a

fesziltségeket (o, 0, 0,,.), mégpedig a repedésta-
gassagi képletek hasznalatahoz. Felhivjuk a figyelmet
a hajlitasi repedéstagassagi szamitasokkal kapcsolat-
ban az [1], [2]-ben irtakra.

Tudomasunk szerint csavarasi, illetve nyirasi-csa-
varasi repedéskorlatozasi vizsgalati eljarasokat a tu-
domany ma még nem dolgozott ki. Az azonban biz-
tos, hogy az agressziv kdrnyezet karosité hatasai a
csavardsi repedéseken keresztll is bejutnak a szer-
kezetbe. Marpedig a fejgerenda ilyen szempontbdl
fokozottan érzékeny szerkezet, hiszen igen gyakran
karositja kifagyas, a solé, a benzing6z stb.

A 2. dbra b) pontjaban a térési teherbirasi hataral-
lapotbeli ellen6rzésekre utaltunk. Tiszta hajlitasnal az
Uzemi allapothoz jéval tébb vasmennyiség tartozik, mint
a torési teherbirasi hatarallapothoz.

Az Osszetett/egyidejli nyirds-csavards esetét a
3. &bran szemléltetjik. Az ismeretek mai szintjén a
abran vazolt formalis médon lehet felirni, m és n sza-
bad paraméterekkel. A kilénb6z8 kulféldi (EC2, DIN
stb.) és hazai szabalyzatok ( MSZ 15022/1, UT 2-
3.414) a 3. abran m=n=2-vel jeldlt feltételt irjak el6 a
felsé korlatok, fényomofesziiltségek ellenbrzésére,
aholt, =T, /T, m,=M, /M, . Ezek a szabalyza-
tok 6sszetett/egyidejd nyirasi-csavarasi igénybevéte-
lekre a tangencidlis vasalas (kengyelek, hosszvasak)
ellen6rzéséhez az m=n=1, altalaban igen biztonsagos
feltételt fogalmaztak meg. Annak a sok kengyelnek,
amely szamitasaink szerint adddik, jérészt az az oka,
hogy ezt a szabvanyositast er6sen a biztonsdg javadra
végezték. Minden altalunk ismert szabvanyban, még-
pedig jobb hijan.

1. EPITESI ALLAPOT 2. VEGALLAPOT

6nallé fejgerenda

a végkereszttartéval
egyiittdolgozo fejgerenda

As = Asl + AsZ

a) Rugalmas hatarallapot (iizemi)

repedéskorldtozds (ay < ay)
zsugorodds

k=1 k=1 k=2 k=3

szuperpozicio: Ogy =2 Ok
Opra = cblﬂ,k

b) Torési teherbirasi hatarallapot
« tiszta hajlitas (M, < M),
« egyidejii nyiras (T,,) és csavaras (M,,): 3. abra,
* egyiittdolgozas: 4. abra

2. dbra: A fejgerenda szilardsagi ellenérzése

&
tm
1
a nyirasi-csavarasi
torési hatdrvonal
egyenlete:
(ty)™ + (mgp)" =1
HE szabvanyok: m=n=1
= -
I Mgy
tM = TM/ TH
mgy = Mpy/Mig

3. abra: Az 6sszetett/egyidejl nyirasi-csavarasi
igénybevétel ellenérzésének alapelve

Felhivjuk a figyelmet arra, hogy a Szalai-Trager-féle
Hidszabalyzat (mai nevén UT 2-3.414) a nyirasi és a
csavarasi vasalas ellenérzésére csak a T, < T,
M,, < M, feltételeket irja eld, Osszetett/egyidejl nyi-
rasi-csavarasi igénybevételekre pedig a tangencialis
vasalas ellendrzésével egyaltalan nem foglalkozik!

1.5. Specialis nyirasi vizsgalatok

A 4a) abran a keresztiranyu nyirasra-hajlitasra, azaz
a révid konzol hatasra, valamint a csaphatdsra uta-
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4. dbra: Specialis nyirasi vizsgalatok.
Az egyittdolgoztato kapcsolat ellenérzése

lunk. Ezeket részletesebben az 5. és a 6. dbran tar-
gyaljuk.

A végkereszttarté oldallapja sikjaban (5. abra, bg/2),
az [1]-ben és az 1. abran jelzett nagy felrepedés mi-
atti nyirasi térés veszélye tébbtamaszusitott szerke-
zet esetén nem fenyeget.

A 4b) abran arra hivjuk fel a figyelmet, hogy a fejge-
renda Iényegesen megerdsddik ugyan a végkereszttar-
téval valé egylttdolgozas soran, de ennek ara van, még-
pedig az E-vel jeldlt egyittdolgoztatd vasalas/kengyele-
zés. Az M vizszintes sik menti csusztatéfesziltségek az
ismert rugalmassagtani alapon, egymasra halmozassal
hatarozhatok meg (G,,,+P,,+zsugorodas). Ez az egytt-
dolgoztat6 hatés tulajdonképpen a nyirasra-csavarasra
szant kengyelezést néveli meg. Szamottevéen megemel-
heti a kengyelek sirlségét, ami nem kivanatos...

Ez a vizsgalat természetesen el is maradhat, mert
— amint mar emlitettuk — ahol a hidpalya magassagi
vonalvezetése, illetve az (rszelvény megengedi, ott
végallapotban is inkabb az 6nallé fejgerenda
(2. abra, 1. eset) a célszerd. Atdbbletvasalas fejében
egyszer(ibb, tisztabb a szerkezet, az er6jaték és a
vasalas is. Mindenesetre az optimalis szerkezeti ki-
alakitas megtalalasa még hatravan...

1.6. Mekkora a sarura leadodé R, reakcioers ?

Az 1.2 pont folytatdsaként most az 5. abran megmu-
tatjuk, hogy a sarunal leadodo R = R_  reakcider6
joval kisebb lehet, mint a teljes R, reakcioeré. Ez a
kortlmeény az M, kllsé terhel6 csavaronyomatékot

csokkenti (M=Re).
HIDAK

csaphatas

R,
Ricw
R "I"" ,'ri ,1,’
¥
.

H'ﬂ H-q.-in ' I{'\uru
R, + R, =H,

5. abra: Az egyUttdolgozo tartérdl a fejgerendara jutéd
R,, mértékado reakcider6 és annak felvétele
(komponensek)

Egyes vélemények szerint a kéttamaszu felszerke-
zetek fejgerendainak kicsik a csavarényomatékai, mert
az el6regyartott gerendakrdl a fejgerendat terheld
R, = G,,+P,, er6k nem a sarukra adodnak le, mert a
saruk ldgyak. Ez a megallapitas igy 6nmagaban té-
ves, mert nem foglalkozik azzal, hogy az R,, eré mi-
ként jut be a fejgerendaba. Ezt is megmutatjuk a ko-
vetkezbkben.

Az R, = G, +P, mértékado (M) erbnek egy részet
a zémokbe vezetett vizszintes kengyelek csaphata-

R S Bai = Gt Py

ETHEY IS

6. dbra: A fejgerenda mint révid konzol
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saval vesszik fel: R, . Ennek megfelelGen a sarura
Rea= By~ Reep terheld erd jut. Természetesen, ha
nincs viszintes kengyel bevezetve a zémdkbe, akkor
R....= B, A csaphatas csak akkor miikbdhet, ha az
el6éregyartott gerenda fels6 6ve és a palyalemez egyutt
nagyobb (vagy egyenld) fiiggbleges erét képes felven-
ni, mint a csapteherbiras, azaz: R, + R 2 Rcsap.
Felhivjuk a figyelmet arra, hogy ha a fejgerendat és
a végkereszttartoét egyattdolgoztatjuk, akkor a fejge-
renda révid konzolként is miikddik: 6. abra.

A vizsgalat részleteivel a [2] — [4]-ben foglalkozunk.

2. A csavarasi vasalas csokkenthetoségérol

A vizsgalt kialakitasu fejgerenda esetében elsésorban
egyensulyi csavarasrél van szé (1.3. pont). Vélemé-
nylnk szerint ennek az elhanyagoldsa vagy jelent6s
csdkkentése nem engedhet6 meg. Tapasztalataink
szerint a fejgerendaknak nagy a betonacél igénye,
kiléndsen a kengyelezés sirli. Az 6sszetett/egyidejd
nyiras-csavaras sok betonacélt igényel, tovabba az
egyuttdolgoztatas és a felfliggesztés (4. abra, 6. abra)
is szamottev6en megndvelheti a kengyelek mennyi-
ségét. Akengyelezés csdkkentése érdekében célsze-
r(i nyirasra kdilén ferde acélbetéteket alkalmazni (a 2.
vagy a 3. sorban).

Ezek alapjan elvileg gondolkodhatunk a kiilsé csa-

varényomatékok csdkkentésének lehetéségeén is:

e 2.a.) A leginkabb jarhaté Ut a pontositott igény-
bevétel-meghatarozas (jobb véges elemes mo-
dell stb.).

e 2.b.) Elvileg az is elképzelhet, hogy a csavarast
vagy annak egy részét egyensulyi alapon hajlitas-
sa alakitsuk. Ez azonban csak a térési hataralla-
potra képzelhet6 el, mégpedig képlékeny atren-
dez6déssel.

e 2.c.) Az 0Osszetett/egyidejli nyirasi-csavarasi
teherbirasi méretezésnél, ellenbrzésnél is le-
hetséges csokkentés.

Tudomasunk szerint csavarasi, illetve nyirasi-csava-
rasi repedéskorlatozasi vizsgalati eljarasokat a tudo-
many ma még nem dolgozott ki. Az azonban biztos,
hogy az agressziv kérnyezetkarositdé hatas a csava-
rasi repedésekenkeresztill is bejut a szerkezetbe. Mar-
pedig a fejgerenda ilyen szempontbdl fokozottan ér-
zékeny szerkezet, hiszen igen gyakran karositja kifa-
gyas, soélé, benzingbz stb. Tekintettel arra, hogy csa-
varasi repedéskorlatozasra egyaltalan nem mérete-
zink, a 2b.) pontbeli csavaronyomaték-csdkkentést
nem javasoljuk.

Miutan komoly szellemi és fizikai energiat forditunk
arra, hogy a fejgerendat Gzemi allapotra, hajlitasi re-
pedéskorlatozasra is méretezzik, ugy gondoljuk, hogy
az Uzemi vizsgalat keretében csavardsra is mére-
teznlnk kellene. Mivel ezt szamszer(ien nem tudjuk
végrehaijtani, legalabb a teherbirasi hatarallapot vizs-
galatakor ,gondoljunk” erre a fogyatékossagunkra.

A 2c.) lehet6ség tobb megfontolast igényel.

Ismeretes, hogy az 6sszetett/egyidejl nyirasi-csa-
varasi igénybevétel kengyelszikségletének megada-
sakor altalaban a nyirasi és a csavarasi kengyelek
mennyiségét egymadstol fliggetlentil szokas felvenni.
A hajlitasi hosszvasalas és a csavarasi hosszvasa-
las esetében hasonloképpen. Amennyiben a T hatar-
nyiréeré és az M, csavarasi hatarnyomaték szami-
tasakor ugyanazt a kengyelszaratfigyelembe vesszik
mind a T, mind az M, meghatarozasahoz, akkor
szamottevd megtakaritast érhetiink el (nyirasra élta-
laban ezen fellil még ferde tébbletvasalast kell elhe-
lyeznlink).

Ezt a Iépést indokolhatjuk egyrészt azzal a tapasz-
talattal, hogy a kengyelezés gyakran tulsagosan slird,
masrészt azzal, hogy a tényleges 6sszetett/egyideji
egyenes (3. dbra), mint a szabvanyokban (jobb hijan).
Sajnos azonban ez a két érv tudomanyosan nem te-
kinthetd egzakt bizonyitéknak, ezért amig az egyideji
jak felirni, addig a kengyelcsékkentés vazolt lehet6-
sége tamadhatd. Megjegyezzlk, hogy irtunk mar olyan
vasbeton szilardsagi ellenérzési programot, melyben
ezt a vazolt eljarast alkalmaztuk...

Utdoszo

Az [1] cikkben a kéttdmaszu felszerkezetek fejgeren-
dainak statikai problémaival foglalkoztunk. Kitértiink
arra is, hogy a kilénb6z6 cégek akkor még eléggé
eltéré modon értelmezték az alépitményi szerkezetek
(fejgerendak, pillérek/oszlopok) erbjatékat. Egysége-
sité megoldasi javaslatokkal is éltlink.

Azé6ta Magyarorszagon megjelentek hazai tervezé-
sl tébbtamaszusithato, eléregyartott, el6feszitett hid-
gerendak is (ITG).

Ezek alapjan ugy lattuk, hogy irnunk kell a fejge-
rendak erdjatékat érint6 két fontos dologrdl.

Egyrészt arrdl, hogy az [1]-hez képest milyen valto-
zast jelent a tébbtamaszusitas a fejgerenda erdjate-
kaban, masrészt arrdl, hogy melyek a fejgerenda er6-
jatékaval kapcsolatos ujabb megallapitasaink (féleg a
csavarasrol).

Irodalom

[11 Janké, L.: Eléregyartott gerendas vasbeton hidak
alépitményeinek statikai szamitasarél. Kézuti
Kézlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Szemle.
1997/8-9, 348-362.

[2] Jankd, L.: Vasbeton hidszerkezetek. Miegyetemi
Kiado, Budapest, 1998.

[3] Janko, L. és tarsai: VB86/2002 vasbeton terve-
zési programcsomag. Budapest, 1986—2002.

[4] Janko, L.: Avasbeton révid konzol teherbirasi el-
lenérzésének pontositasa. Magyar Epitéipar.
1986/4, 207-218.



Elore gyartott beton koziti biztonsagi korlatok
Dr. Hajté Odén' — Onderé Béla2

Bevezetés

A kdzuti forgalom névekedésével egyre fontosabb fel-

adat a sulyos balesetek megel6zése. Kiléndsen a

nagy tehergépkocsi forgalmu utakon van jelentésége

az Utpalyardl letérés, vagy az elvalaszté savon atto-
rés megakadalyozasanak. A kézuti jarm( visszatartd
rendszerekkel szemben tamasztott kévetelmények:

— a vétlen jarmivek és gyalogosok védelme az utrél
letérd jarm(ivektdl;

— az utrdl letérd jarmiben 016 személyek életének ve-
delme;

— az ut kdérnyezetében lévé épitmények, pl. hidpillé-
rek, zajarnyékol¢ falak, izemanyag t6lté allomasok
stb. védelme;

— a természeti kdrnyezet, a vizbazisok és a felszini
vizek min6ségének a védelme;

— aforgalom vezetése;

— vakitasgatlas;

— ut kdérnyezetében foly6 épitkezés esetében a for-

Ulé személyekben sérilés alig keletkezik. Ezenkivil a
beton biztonsagi korlat alig sérll, az a legtdbb Utko-
zés utan is biztonsagosan Uzemképes marad. Német-
orszagban végzett 6sszehasonlité szamitasok azt iga-
zoljék, hogy a beton biztonsagi korlatok javitasi kolt-
sége mintegy 800-szor kisebb, mint a hagyomanyos
acél vezetdkorlaté. Kulénds jelentdsége van a beton
biztonsagi korlatok feldllitasanak ott, ahol a gyorsfor-
galmi utak k6zépsé savjaban a KTSz-ben el6irt szé-
lesség valami okbdl nem tarthatd. (/d. cimlapfoto).

Az el6re gyartott betonkorlatok geometriaja

Az eddig vizsgalt beton biztonsagi korlatok szokasos
profiljait és méreteit az 1. tabldzatban mutatjuk be. A
Iépcsbs profil Hollandiaban terjedt el. A révidebb elem-
hosszak kis sugaru ivben vezetett utakat szegélyez6
korlatok kialakitdsahoz sziikségesek, mivel szogtorést
csak az elemcsatlakozasnal lehet kialakitani.

galomterelés, valamint az ott 1. tablazat
dolgoz6 emberek és felszerelé- —
i New Jersey Lépcsés
sek védelme. egyoldalas kétoldalas kétoldalas
A betonkorlat eldnyei ‘e““e'ﬁ'e‘\ I
A beton biztonsagi korlatokat a ha- falflilet
tékonysag, a tartéssag és a gaz- \ hattelilet
dasagossag szempontjai alapjan a Profil | et L
hatvanas években az Egyesiilt Al- | e I °
lamokban fejlesztették ki, innen il
ered a New Jersey profil elnevezés 3
is. A New Jersey profili biztonséagi szegelfeliet talp\felmet e
korlatok hatékonysagat Utkozési i
prébak sorozataval bizonyitottak. A mafcarﬁfag 80-115 80-120 90-110
beton biztonsagi korlat a kitér6 jar- talpszélesség 47-54 60-80 54-60
mdivet Ugy tartja vissza, hogy az a o)
fal mentén csuszva, az Ut szélén, (m) 2,00-6,00 2,00-6,00 2,00-6,00
a fal mentén alljon meg, ne pattan- szegély fellilet 7.8 7-8 -
jon vissza a forgalomba. Az egy- tetécf';‘lﬁlet : :
massal lancszeriien dsszekapcsolt (cm) min. 15 min. 15 -

beton biztonsagi korlat elemek nin-

csenek az alapozashoz régzitve, azok Utkdzés ese-
tén rugalmasan viselkednek, az (itkzés hatasara a
szUkséges mértékben kibillennek, illetve oldalra el-
csusznak, igy a jarmd tk6zési energigjat atveszik,
csokkentik az utasokra hato terhelést.

A korabban alkalmazott acél vezetSkorlatokhoz ké-
pest lényegesen kevesebb a forgalom korlatozasaval
jaré helyszini javitasi igény. Vizsgalatok kimutatasa
szerint a biztonsagi korlatoknak Utk6zések 70-80%-a
15°-nal kisebb szégben — azon belll is a leggyakrab-
ban 8° alatt — kdvetkezik be. Az ilyen kis hajlasszégu
Utkdzések soran az érintett jarm(iiben kar és a benn

' Okl. mérndk vasbetonépitési mérndk
2 Okl. mérnok, utizemeltetési szakmérndk

BIZTONSAG

Az el6re gyartott elemek betonja

Az elbre gyartott biztonséagi korlat elemet az id6jaras-

nak, a fagynak, a jégolvaszté sézasnak tartésan el-

lenalld, tdémdr, repedésmentes betonbdl kell készite-

ni. Az MSZ 4798-1:2004. szerinti kitéti osztalyok: kar-

bonatosodas szempontjabdl XC4 és fagyas/olvadas

hatasanak jégolvasztd anyaggal egyutt kitett beton

esetére XF2. A felsorolt kitéti osztalyoknak el6irt be-

tonmindségi jellemzék:

— szilardsag: C 30/37;

— friss beton légpdrusképzdével elballitott legkisebb le-
vegGtartalom: 4%,

— a legkisebb cementtartalom: 300 kg/ms3;

— aviz/cement tényez4: 0,50.

. Szam

folyam 7

. 6V

le- 55

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut



£
\S
N
]

folyam 7

. By

epitési szem

Sly6

i és mé

CL I 4

kozut

A nem megfelel6 betonminéség kdvetkezményeit
lathatjuk az 1. dbran.

1. abra: Anem megfelel§ betonmindség kévetkezményei

Ahhoz, hogy az el6irt minéség meglegyen, a be-
tonelemek el6re gyartasat és utokezelését az MSZ EN
13369:2004. ,El6re gyartott betontermékek altalanos
szabalyai” cimd szabvany el8irasai szerint kell végezni.
A szigoru mindségi kdvetelmények betartasaval a be-
ton varhato tartdssagi ideje 50 év.

A helyszini, monolit betonkorlat készitésre is van-
nak kulfoldi példak, de kérdéses a beton minéségi
paramétereinek a betartasa — a bedolgozas, a témo-
rités, az utdkezelés mindsége —, valamint az elére
gyartott elemekhez képest sokkal nehézkesebb az
Utk6zési hibak kijavitasa. A helyszinen, csusz6 zsalu-
zattal készult beton biztonsagi korlat felilete sohasem
lesz olyan tUkros és repedésmentes, mint az elére gyar-
t6 Uzemben, acél sablonban szilardult beton felllete.

Az el6re gyartott beton-korlatelemek
kapcsolata

A kdvetkez6kben néhany példat mutatunk be az el6re
gyartott beton biztonsagi korlat elemek kapcsolatara.

A német Spengler cég szabadalma szerint az ele-
mek egymashoz acéllemezbdl készilt, tlzihorgany-
zott, fixen bebetonozott, horogszerd, ,,J” alaku karmok-
kal kapcsolédnak. A J-J kapcsok 10 mm vastag, me-
legen hengerelt, névelt folydshataru, hidegalakitasra
alkalmas acéllemezbdl késziinek. Az elemek két vé-
gén levS kapcsokat hegesztéssel régzitett huzott va-
salas koti 0ssze. Az elemek egyszerl 0sszeflizésével
azok huzott szalagot képeznek. Ennek az egyetlen
kiegészit6 elem nélkuli kapcsolati rendszernek az el6-
nye, hogy nem tartalmaz kiszerelheté mozgé fém al-
katrészt, ami biztositja, hogy sem a technoldgiai fe-
gyelem megsértése esetén, sem pedig szandékosan
nem lehet a kapcsolatot oldani. (2. dbra)

Egy kdvetkezb elterjedt kapcsolasi moéd az osztrak
DELTA BLOC szabadalma szerinti kiegészit6é elemes
kapcsolat. Az egymas mellé helyezett elemek hornya-
ba utodlag helyeznek egy ,I” alaku kapcsold elemet.
(3. abra) Tovabbi kiegészit6 elemes kapcsolati rend-
szerek is léteznek.

| &

-':I':--

2. abra: A Spengler rendszeri J-J kapocs

3. abra: Az osztrak DELTA BLOC kiegészité elemes
kapcsolat rendszere

A biztonsagi korlatok mindsitése

Minden, a koézutakon alkalmazott kdzuti visszatartd
rendszer teljesitmény osztalyat az MSZ EN 1317-2
szerint Utkdzési kisérlettel kell megallapitani. A vizs-
galat két részbdl: egy személy és egy tehergépkocsi
Utkoztetési kisérletbdl all.

A biztonsagi korlat minéségét négy tényezével le-
het jellemezni:

— afeltartoztatasi fokozat;
az Utkdzéshevességi mutatd (ASI);
a maximalis elmozdulas (D);
a hatastartomany (W).

Az egyes feltartéztatasi fokozatokhoz tartozd vizs-
galati kbvetelményeket a 2. tablazat foglalja 6ssze.

A vizsgalati jarmdvek sulya és sebessége elméleti
jellegli abbdl a szempontbdl, hogy egy konkrét kdz-



2. tablazat
Az egyes feltartéztatasi fokozathoz tartozé
vizsgalati kdvetelmények az MSZ EN 1317-2 szerint

Feltarté Fel':rlzéﬂu'ési Elfogadasi Jarmi Utkdzési | Rahajtas
képessé okozat vizsgalat Témeg Tipus | sebesség | szdge
’ 9mszs::ﬁ1;n.z srabveyes | ka/db km/h
o T Tb21 1300 szgk 80 8°
ideiglenes 7 TB22 1300 s2gk 80 15°
veds- . 13 TB21 1300 szgk 80 8°
berendezés TB41 10000 tgk 70 15°
N1 TB31 1500 szgk 80 20°
normdl TB22 1500 szgk 110 20°
N2 TB1I 900 szgk_| 100 20°
" TB42 10000 tgk 70 15°
TB11 900 szgk 100 20°
TB51 13000 busz 70 20°
magasabb H2 TB11 900 szgk 100 20°
TB61 16000 tgk 80 20°
h3 TB11 900 szgk_| 100 20°
TB71 30000 tgk 65 20°
nagyon H4a TB11 900 szgk | 100 20°
magas Hdb TB8I 38000 |wergesvontad 65 20°
TB11 900 szgk 100 20°

uton milyen sulyu jarmdvek milyen sebességgel kdz-
lekednek. Az itt megadott mérészamok az osztalyo-
zas céljat szolgaljak. A vizsgalati jarmi nem térheti at
a biztonsagi korlatot. A korlat az Utk6z6 jarmivet a
menetiranyban vissza kell vezesse az utpalyara, majd
a jarminek a faltdl bizonyos tavolsagra meg kell all-
nia. Az (tk6zés soran semmiféle faldarab nem kerul-
het az (tk6z6 jarm(ibe.

A biztonsagi korlatok masik vizsgalati jellemzéje a
gyorsulas sulyossagi mutatdja, mas széhasznalattal:
az Utk6zéshevességi mutatd, az ASI (Acceleration
Severity Index). Ez az érték a jarmiben I8k fizikai
igénybevételére, sérulésik sulyossagara utalé méré-
szam. A ,B”, majd a ,,C” fokozat a sulyosabb igénybe-
vételt jelenti. Az itk6zéshevességi mutatdt egy 900
kg sulyu személygépkocsiban lé babun mérik.

Az (tk6zéshevességi fokozatokra az EN1317-
2:1988/prA1:2004 szabvany kiegészités ad utmutatast
(3. tablazat).

3. tablazat

Utkdzéshevességi fokozatok
az EN 1317-2:1988/prA1:2004. szerint

Utkdzéshevességi Mutatészam
fokozat
A ASI<1,0
B 1,0<ASI<14
C 1,4 <ASI<1,9

Egy visszatart6 rendszer hatastartomanyat a bizton-
sagi korlat mogott 1évd hely hatarozza meg. Az Gtko-
zésvizsgalat soran mérik a maximalis elmozdulast (D)
és a hatastartomanyt (W). (5. abra). Ajarmuvel érintke-
z6 (Utk6z6) oldal eredeti helyzete és a eltolédott bizton-
sagi korlat hatoldala kdzétti tavolsagot nevezzik ha-
tastartomanynak. A hatastartomany osztalyai az alap-
jai a rendelkezésre allé hely megtervezésének és a meg-
feleld biztonsagi korlat kivalasztasanak. (4. tabldzat)

A kbzuti visszatarté rendszer ttkdzéshevességi fo-
kozatait a magyarorszagi kdzutakon az UT 2-1.161
szerint a kévetkezdk alapjan kell megvalasztani:

— atlagos baleseti kockazat esetében C fokozat szUk-

| BIZTONSAG

Lani il

o
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— sllyos baleseti kockazat esetén B fokozat ajanlott;
— gyorsforgalmi utakon és I. rend( f6utakon legalabb
B fokozat kételezd.

A kereskedelemben felkinalt beton biztonsagi kor-
latok mindségi jellemzdit a szallité cégnek kell — ki-
sérletekkel alatdmasztott médon — igazolnia.

4. tablazat
A hatastartomany osztélyai

A hatastartomany A hatastartomany
osztalyai fokozatai
WA1 W<0,6m
W2 W<0,8m
W3 W<10m
W4 W<13m
W5 W<1,7m
W6 W<21m
W7 W<25m
W8 W<35m

A feltartoztatasi fokozatok kivalasztasa

A magyarorszagi kézutakon megkivant feltartoztatasi
fokozatokrdl az UT 2-1.161:2005 szamu, ,Kozuti
visszatartd rendszerek I. A biztonsagi korlatok feltar-
toztatasi fokozatai kdzutakon” cim(i Utligyi Miszaki
ElGiras 1. tablazata, 6sszevetve az UT 2-1.201 ,Koz-
utak tervezése” 1.10.3.2. pontjaval a 5. tablazat sze-
rint intézkedik.

o s r e

| - -

= e = D=

5. dbra: Maximalis elmozdulas (D) és
a hatastartomany (W) értelmezése
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401 UT 2- 5. tablazat
A mag},/lar,o rszag uT 2 A magyarorszagi kézutakon megkivant feltartéztatasi fokozatok
1.161 elbirasa szerint a

g g az UT-2.1.161:2005. szamu Utligyi Miiszaki ElSiras szerint
legerésebb H4b feltartdz-

tatasi fokozatu passziv ;’,’:1:’:;’;( Futake | Mellél.
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o . ., 4 | b) 3,00 m felett H2 [ H1 | H2 | HT | H1 | H1
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haladja; B B o épitmény van
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IV4r6l naqy valészini- véd8berendezést helyeznek el
yaro gy . Az 6t mindkét oldaldn, ahol az 0t arteriileten vagy vizvédelmi terileten halad at,
A = (f 9 H2 | H2 | H2 | H2 | H2 | H2
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IeteSItmenyt erinto,
kalénbsen sulyos bal-
tKé tky . Az elvélaszté savban
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nyexkel jar. 12 Osztottpdlyds utak 3,6 mmél keskenyebb elvélaszté savidban, ha oft csak egyetlen
kétoldal( biztonsdgi berendezés helyezhets el H2 | H2 | H1 | H1
. 13 E'Ziég(s)érflgjljzti si\;k:nn levé hidaldtémasztds, portdlkeret-oszlop elstt 40 m és H2 | H2 [ H2 | HT | H
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5. Biztonsagi korlat elhelyezése zajvéddfal el6tt

Lapag
ai

10. abra
Uzemi atjarék
Elvalaszté savos gyorsforgalmi utakon a kdzépsé el-
valaszté savban Uizemi atjardkat kell 1étesiteni. Az (ize-
mi atjaroknal az el6re gyartott beton biztonsagi korlat
szét- és Osszeszerelhetd kell legyen, feltartoztatasi
fokozata és hatastartomany-osztalya azonos legyen

a csatlakozo folydpalyan alkalmazott biztonsagi kor-
latéval.

Kezdd és végszerkezetek

Az el6re gyartott beton biztonsagi korlat kezdetét és
végét a forgalom biztonsagara tekintettel lejtésen kell
kiképezni. Az eurdpai gyakorlatban ezt olyan végele-
mekkel oldjak meg, melyeknél a fal tetejének lejtése 1:5.

Itt hivatkozunk arra, hogy a vonatkozé magyaror-
szagi UT 2-1.161:2005 ,KozUti visszatart rendszerek
|.” cim(i Uttigyi Miszaki El8iras visszautal egy régeb-
bi, az acél vezetSkorlatokra vonatkozé UT 2-
1.101:1982 elbirasra. E szerint az el6re gyartott be-
ton biztonsagi korlatot a kezdetén és a végén acél
vezetbkorlatban kell folytatni, majd egy féld alatti be-
ton lefutéelembe lehorgonyozni.

ri alkalmazasabdl indulhatunk ki. A C-vel jeldlt alkal-
mazasi hellyel szemben nincsenek kildnleges elva-
rasok. Az A és a B helyen a biztonsagi korlat hatéstar-
tomanyat a rendelkezésre allé elmozdulasi tartomany
figyelembevételével kell megtervezni.

Beltertleten asott, 2,00 m-nél nem mélyebb mun-
kaarkok mellett T1, annal nagyobb mélység esetén T3
vagy H1 a javasolt feltartéztatasi fokozat.

Az el6re gyartott beton biztonsagi korlatok
beépitése

A biztonsagi korlatok alapozasa lehet maga az utbur-
kolat vagy mas fagyallo és teherbird réteg, pl. zuzott-
k6 agyazat. Egyenetlen aljzat esetén kiegyenlitd ré-
tegrél kell gondoskodni. A nagy sulyu el6re gyartott
beton elemek mozgatasa daruval csavaros emeléhu-
velyek vagy szoritépofas megfogd szerszam segitsé-
gével torténhet. Emelhetdk a korlatelemek villas tar-
goncaval is a vizatvezet6 nyilasokba tolt emeld villa-
val. Vizatvezet6 nyilasokkal ellatott beton biztonsagi
elemek szikségesek olyan utdlagos tereléfal elhelye-
zés esetén, ahol a palyan 6sszegylilé csapadékviz
elvezetést szolgald, korabban megépitett vizelveze-
tési rendszer a terel6falon kivil helyezkedik el.

A biztonsagi korlatok el6re gyartott beton elemei
barmilyen idéjaras és hémérséklet esetén 6sszeépit-
heték, azok felallitds utan azonnal teljes mértékben
hasznalatba vehet6k, mivel rogtén teljesitik a megadott
feltartoztatasi fokozatot.

A biztonsagi korlat az optikai vezetés forgalomtech-
nikai szerepét is ellathatja. Ebben az esetben az al-
landd beépitésl elemekre piros vagy fehér szind, a
forgalomterelésre szant ideiglenes elemekre sarga
szinl fényvisszaverd prizmakat kell felszerelni.

Epitési munkahelyek

n ta munkateriilet ‘:’ 1};='

ledllésav
biztositasa o
Amennyiben az utrél letéré jarmi- —
vek veszélyt jelentenek az ut men- <
tén munkat végzd emberekre és , .
elvalasztésav

berendezésekre, ideiglenes bizton-
sagi véddkorlatot alkalmazhatunk.
Az el6re gyartott beton biztonsagi
korlat elemek kénnyen épitheték,
bonthatok és athelyezheték az épit-
kezés pillanatnyi allasanak megfe-

leallésav

—

T / :

TN,

leléen.

A 11. abra szerinti alkalmazas
helyétdl fliggéen az ideiglenes el-
korlatolas feltartdoztatasi fokozatait
autopalyakon a 6. tablazat szerint

11. dbra

6. tablazat

Az épitési munkahelyen alkalmazott biztonsagi korlatok feltartéztatasi fokozatai

< ; 2 = Jel Alkalmazasi terilet az abra szerint | Feltartoztatasi Hatas- Dinamikus

valaszthatjuk meg, a német kozle- X A
Co 2 fokozat tartomany elmozdulas
kedési minisztérium egy 1997-es legalabb D (cm)
iranyelve alapjan. . . A Amunkahely és az érkezé T2 <Wa
El6re gyartott beton biztonsagi forgalom kéztt =

korlatot a D helyen a 8. abran fel- B Amunkahely és a parhuzamosan T < W4
tlntetett modon kell elhelyezi. halads forgalom kozott

Autopalyakon kivil az el6z6ek- D és E Egyméssal szemben ramio T <w4 <50
ben megadott értékek értelemsze- forgalom koz6tt
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Acélkorlat — betonkorlat

A kozuti acél vezetdkorlat elhelyezését az UT 2-
1.101:1982., valamint az UT 2-1.102:1982 Utligyi
Mdszaki ElGiras tartalmazza. Az ebben foglalt misza-
ki megoldas még a teljesitményelvii EN 1317 szab-
vanysorozat megjelenése el6tt sziletett. Vajon milyen
feltartoztatasi fokozatnak felelnek meg az igy késziilt
és készul6 acél vezetbkorlatok? Erre egy irodalmi for-
rast talaltunk: Einsatzkriterien fiir Betonschutzwande
(Berichte der BASt 2004), mely szerint az 1,90 méter
hosszu, 1,25 méter mélyen, egymastol 4 méteres ta-
volsagban levert oszlopokra szerelt egyoldali vezetd-
korlat feltartéztatasi fokozata N2 (W5 hatastarto-

A franciaorszagi kdzutakon 1995-96-ban végzett vizsgalatok eredményei

mannyal), ugyanez 1,33 méteres tavolsagban levert
oszlopok esetén H1 (W4 hatastartomannyal).

A beton biztonsagi korlatokkal kénnyen teljesitheté H2
feltartéztatasi fokozatot kétoldali, keresztgerendaval el-
latott, acél vezetbkorlat 2 méteres oszloptavolsaggal tudta
teljesiteni, W7 hatastartomannyal.

A betonkorlatok javitasara alig kell sort keriteni. A
betonkorlatokon az Utkdzéseket rendszerint csupan
festékcsikok vagy gumidérzsélési nyomok jelzik. A ja-
vitas elmaradasaval szikségtelenné valik a forgalmi
sav szlkités, a forgalomkorlatozas, ami végsé soron
a kdzlekedésben résztvevik idbmegtakaritasaban je-
lentkezik. A hivatkozott irodalom szerint 75 000 egy-
ségjarmi/nap forgalom mellett — figyelembe véve az
idémegtakaritas hasznat is — a be-
ton biztonsagi korlat tébblet beru-
hazasi kéltsége akar 1,3 év alatt is

7. tdblazat

1000 korlatnak Utkdzéses balesetre vetitve megtérilhet.

a halottak a sulyos sériiltek a kénnya sériiltek A betonkorlat el6nye a biztonsa-
szama gaban is megmutatkozik. Az USA-
Actlkoratokndl 80 050 816 l:lJar,\ a beton,blztonsaglnkor’lat_ok b(_a-
épitése utan a renddrségileg is

. . o
Betonkorltoknal 32 168 989 Jeg"yzett baleseltek, szama 60%-kal

csokkent. (7. tabldzat.)

Summaries
E Dr. habil. Laszlo Janko: On the structural behaviour of the cross heads of reinforced
> concrete bridges with continuous, precast composite multi-beam deck (Page 2)
~ In our former paper (1997) the torsional pattern of forces of the cross heads (bearing chairs) without
& longitudinal reinforcement in the deck at the simply support was demonstrated. The point is that where
g is the line of action of the reaction acting from the precast beam on the cross head. The purpose of this
= paper is to give a survey of the changes in the torsional pattern of forces in the case of strong longitu-
‘; dinal reinforcement. We hope that this paper fills the gap between theory and practical design. Our
L) theoretical results are presented for engineers working in practical design.
Ty
Tr)
lE"’ Dr. Odén Hajté — Béla Onderd: Precast concrete road safety barriers (Page 7)
g‘-’ With the increasing of the traffic volumes the prevention of severe accidents becomes more and more
(U] important, especially on the roads with high proportion of heavy vehicles. This paper describes in detail
'‘n the road safety retaining systems based on concrete structures. The advantages in comparison with
:‘“ steel barriers are discussed, with the presentation of the applied geometry and concrete quality data, and
o the solutions of possible connection of the different precast elements. The qualification requirements are
‘g discussed in relation with the selection of the appropriate retention class. Finally the aspects of design,
T construction and maintenance are reviewed and detailed.
£
»
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A ,strategiai zajterkep ” es a ,,zajterkep” ertelmezese,
az alkalmazasi terilletek kozotti kiilonbségek
Bite Palné dr." — Bite Pal?

1. El6zmények

Az Eurépai Parlament és a Tanacs 2002. junius 25-én
elfogadott 2002/49/EK kdrnyezeti zaj értékelésére és
kezelésére vonatkozé iranyelve szerint kell az EU-nak
a hazai zajviszonyokat megadni. A rendeletet a kor-
many 280/2004. (X. 20.) sz. alatt honositotta [1]. Akor-
manyrendeletben elGirt stratégiai zajtérkép készitésére
vonatkozé el6irasokat a 25/2004. (XII. 20.) sz. KvWM
rendelet tartalmazza [2].

A cikk a stratégiai zajtérkép-készités menetét, illet-
ve az elGallitott eredmény értelmezését mutatja be.
Ezenkivil ismertetjik a hagyomanyos elveken készulé
zajtérképeket is, ramutatunk a kétféle mdédszerrel ké-
szitett térképek kilénbségeire, az értelmezési modok-
ra, az alkalmazasi teriletiikre. A 2002/49/EK iranyelyv,
illetve a 280/2004. (X. 20.) kormanyrendelet szerint
2007-ig el kell késziteni a féutakra (ANF>16500 j/nap)
és a f6 vasutvonalakra (naponta 164-nél tébb athala-
das) a stratégiai zajtérképet. A cikkben az altalanosan
hasznalt zajtérképre vonatkozd informaciokat normal
betlvel, mig az EU szerinti stratégiai zajtérkép ismér-
veit délt bettivel jeldljiik.

2. A zajtérkép, a stratégiai zajtérkép fogalma
és alkalmazasi teriletei

A kdérnyezeti zajadatok megadasanak, kezelésének és
abrazolasanak legjobb formaja a zajtérkép. A zajtér-
kép a zajszint abrazolasa valamilyen topogréfiai raj-
zon. A zajterhelés (S A-hangnyomasszint) bemuta-
tasa olyan kétdimenziés térképen, ahol a harmadik
dimenzid, a magassag rogzitett. Meg kell kilénbdz-
tetni az altalanos tervezésekhez hasznalt, valamint a
49/2002 EU iranyelv kielégitésére szolgalo stratégiai
zajtérképeket.

A zajtérképek célja

A zajtérkép a zajvizsgalat (mérés, szamitas) eredmeé-
nyeinek abrazolasi formaja, a vizsgalat eredményei-
nek szemléltetése helyszinrajzon, grafikus eszkdz6k-
kel. Zajtérkép igen sokféle célbdl késziilhet: pl.
— egy Uzemen belll a zajos Uzemrészek feltarasa-
ra (Uzemi zajtérkép);
— egy zajforras kérnyezetében kialakuld zajszintek
jellemzésére (k6zlekedés vagy ipar);
— egyfajta zajforras terlleti szennyezd hatasanak
vizsgalatahoz (pl. hogyan alakul egy-egy telepi-
Iésen a kdzuti kdzlekedési zaj);

" Tudoméanyos fdmunkatars, Kd&zlekedéstudomanyi Intézet
Kht., Jarmitechnikai Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tago-
zat; e-mail: bite @kti.hu

2 PhD hallgato, VIBROCOMP Kit.; e-mail: bitep @ vibrocomp.hu

KORNYEZET

— vagy egy-egy varosrész vagy nagyobb terdleti
egység altalanos zajhelyzetének felmérése, be-
mutatasa.

A vizsgalat célja elsGsorban a mérési pontok helyé-
nek megvalasztasat hatarozza meg, de a célhoz ren-
delt médszer a megadott zajjellemzéket, a zaj fajtajat,
mérési idejét stb. is befolyasolja. Ha a vizsgalat miné-
sitési célbol készilt (a zajhelyzet megfelel6ségének
megitélésére), altalaban a jellemzd, illetve a legkedve-
z6tlenebb helyeken kell a vizsgalati pontokat kijeldini.
Ha viszont egy terlleten kivanjuk a zaj eloszlasat vizs-
galni, a halopontos felmérést célszerl végezni és az
eredményeket folyamatos isophon gérbékkel abrazolni.

A zajimmisszios térképek felhasznalhatok a terdlet-
fejlesztési és -rendezési tervek vizsgalati részében,
nagy létesitmények elétervezésekor (pl. kézutak, vas-
uti nyomvonalak kijeldléséhez, atépitéséhez, iparteri-
letek zajkontingenseinek megallapitasahoz, zajérzé-
keny terliletek és létesitmények helyének kijeldléséhez,
zajos létesitmények telepitési valtozatainak elemzésé-
re, zajcsOkkentési intézkedések elfogadasahoz, parko-
lasi 6vezetek kialakitasakor stb.). Felhasznalhato a kor-
nyezeti hatasvizsgalatok, a regionalis és telepllési kdz-
lekedésfejlesztési koncepcidk zajvédelmi részének el-
készitésekor. Alkalmas egyéb kérnyezetvédelmi, elsé-
sorban leveg6tisztasag védelmi intézkedések zajterhe-
[ési hatasanak elemzésére, természetvédelmi és Udu-
I6terlletek kijeldlésekor az alkalmassag vizsgalatara.

A zajterhelési térképek felhasznalasa korlatozott.
Nem hasznalhato pl. jogszeri bizonyitékként, azaz egy
mértékadd immissziés pontban egy adott zajforrasra
vonatkozé hatarérték tullépés leolvasasara. A térkép
alapjan csak azokat a terlleteket lehet kisz(irni, ahol
a zaj nagy valészintiséggel tullépi a kiiszdbértéket.

A 49/2002. irdnyelv célja a ,stratégiai zajtérkép” ke-
szitése, ami adott tertileten bellil a kilénféle zajforra-
sokbdl eredd zajnak vald Kitettség atfogo értékelését,
vagy az e teriletre vonatkozo atfogo zajhelyzeti el6-
rejelzések céljdra elkészitett térképet jelenti.

3. A zajtérkép és a stratégia zajtérkép
készitéséhez alkalmazott el6irasok

3.1. Hatarérték, stratégiai kiiszé6bérték

Zajvédelmi tervezéskor a 8/2002. (lll. 22.) K6M-EUM
rendeletben elbirt hatarértékeket kell betartani. A 280/
2004. (X. 20.) kormdnyrendelet szerint a zajjellemz6k
értékelését a kévetkezb stratégiai kiisz6bértekek sze-
rint kell végezni:
a) Uzemi létesitmény esetén:

Lyen =46 dB, L, =40dB,
b) kézlekedési zajforras esetén:

L, =63dB, L, =55dB.
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3.2. Eldallitando térképek

Az altalanos tervezéshez nincs el8iras. A tervezé a
feladatnak, illetve a megbizasnak megfelel térképe-
ket allitja el6. A 49/2002. irdnyelv szerint készitendd
zajvédelmi intézkedések kidolgozasahoz a kbvetkezd
zajtérképeket kell elballitani. [9]

Stratégiai zajterképpel kell bemutatni a jelenlegi
dllapotot, az egyes zajforrasok éltal kiilén-kilén oko-
zott zajterhelés egyenértékli A-hangnyomdsszintet
egész napra (L, ) és éjszakara (Léjje/)'

A konfliktustérkép az immissziotérkép €s a stra-
tégiai kliszébérték 6sszehasonlitasaval készlil, a zaj
megitélési szintje, valamint a stratégiai kliszébérték
kilénbsége. A tillépést abrazolja egész napra és éj-
Szakara zajforras-csoportonként. Meg kell adni az
egyes zajtullépéssel érintett lakosok szamadt is.

ZajcsOkkentési terv

Intézkedgsi terv, amely megadja tullépés csbékken-
tése érdekében tervezett miiszaki, (épitészeti, létesi-
tési, kbzlekedéstervezési, forgalomtechnikai stb.) és
szervezesi intézkedéseket. Meg kell adni a kéltségek
becslését és a realizdlds idejét.

Zajvédelmi intézkedési terv
A hatdsagok altal elfogadott zajvédelmi intézkedé-
sek bemutatdsa.

A terlletrendezési terveket célszer(i digitélis forma-
ban atvenni. Ezeken a térképeken az egyes védendd
terlletek és azok zajterhelési hatarértékei nappalra és
éjszakara fel vannak tiintetve. Ha nincs ilyen, el6 kell
allitani. A zajimmisszios és az érzékenysegi térkép
kiilbnbségébdl dllithato el6 a konfliktus térkép. A konf-
liktus térképet 5 dB-es lépcsbkben kell megadni a ké-
vetkez6 savokra: =5, 0, 5, 10, 15, 20 dB értékekben
megadott szinek szerint.

A konfliktus térképet minden egyes forrdsra kilén-
kdlén el kell késziteni. A konfliktus térképen pozitiv
szammal jelzett értékekhez tartozo lakoépliletek, érin-
tett lakok, iskolak €s korhdazak szamat tablazatosan
meg kell adni.

A 49/2002. iranyelv szerint meg kell adni azoknak
az embereknek a becslilt Iétszamat (szaz fében kife-
jezve), akik a zajnak leginkdbb kitett homlokzatnal 4
meterrel a talajszint felett decibelben kifejezett L
zajmutato értékek kbvetkezb sdvjaiban kitett lakoépli-
letekben élnek: 55-59, 60-64, 65—69, 7074, >75,
kilén-kdildn kell kimutatni a kbzuti, a vasuti és a légi
kézlekedési eredetli zajokat, illetve az ipari zajforraso-
kat. A szdmadatokat a legkézelebbi kerek szdzra kell
fel- vagy lekerekiteni (példaul: 5150 és 5249 kézott
5200-ra; 50 és 149 kézétt 100-ra, illetve 50 alatt 0-ra).

Kézlekedési zajforrdsok kérnyezetében meg kell
adni az 55, a 65, illetve a 75 dB-nél nagyobb L . érte-
keknek kitett teljes (km?-ben kifejezett) terdilet nagy-
sdgat. Az ilyen teriiletek mindegyikére meg kell még
adni az itt Iévé lakdépliletek becslilt teljes szamat (szdz
egységben) és az ezekben €l6 emberek becsililt teljes
létszamat (100 fére kerekitve). E szamoknak az agg-
lomerdciokat is magukban kell foglalniuk.

3.3. Zajforrasok

A kovetkez§ zajforras-csoportokat kell megkulénboz-
tetni:

— kozut,

— vasut,

—vizi kbzlekedés,

— 1égi kbzlekedés a repulétér kdrnyezetében,

— ipari Gzemek,

— katonai Iétesitmények,

— sport létesitmények,

— szabadidg Iétesitmények.

A 49/2002. irdnyelv csak kézdt, vasut, replilbter, ipari
lizemek dltal kibocsatott zaj zajtérképen vald dbrazo-
lasat irja el6. Nem tartalmazza tehat a katonai létesit-
mények, a sport létesitmények, a szabadidb létesit-
mények, a bevasarlo kbzpontok altal kibocsatott zajt.

3.4. Zajsavok

A vizsgalati eredményeket egy zajtérképen pontonként
vagy folyamatosan az azonos szinteket 6sszekétd
isophon gérbékkel lehet abrazolni. Az isophon gérbé-
ket altalaban 2-5 dB-enként veszik fel, de a vizsgalat
céljanak megfeleléen ennél finomabb osztas vagy
nagyobb szintkilénbség is elképzelheté. A 49/2002.
irdnyelv szerint a zajtérkép 5 dB-enként felvett savok-
ban készitendé.

Mindkét abrazolasi formaban jelélni kell a zajszint
nagysagat. Az 5 dB-enként felvett szines savokat az
MSz ISO 1996-2. szabvany szerint kell abrazolni [3].

3.5. Zajjellemzék

A zajtérkép a megitélési idére: nappalra (6-22 6ra)
és éjszakara (22-6 6ra) készulhet. [9]

A 49/2002. iranyelv szerint a zajtérképet mindig L .

és L, zajjellemzére kell késziteni.
1 D Lnap Leste t5 Léjjel+10 E
L., =10lg— 1200 +4030 " +800 " [
24 g E

ahol:
L., —egyenértéki A-hangnyomasszint nappalra
(12 ora: 06,00-18,00 dra)
L. — egyenérteki A-hangnyomasszint estére
(4 dra: 18,00-22,00 dra)
— egyenértékli A-hangnyomdsszint éjszakara
(8 dra: 22,00-06,00 dra)

L.
éjjel

3.6. Raszter eloirasok

A 49/2002. irdnyelv szerint zajtérkép csak szamitds-
sal, erre a célra készitett és validalt szamitogépes
programmal készithetd. Az immisszié szamitasnal a
raszterméretet mindig az adott feladathoz, adott |ép-
tékhez kell igazitani. A 49/2002. iranyelv szerint ké-
szitett zajtérképeket 10x10 m-es raszter alkalmaza-
sdval kell kidolgozni. A raszterhdldt a Gauss-Kriiger
koordinatarendszer szerint kell felvenni.

A szdmitasi eredményeket raszterpontonként digi-
talisan kell tarolni. A raszterpontokban szamitott ered-
ményeket a pont helyzete szerinti interpolacioval 5 dB-
es lépcsbkben egy rasztervonalra kell meghatarozni.



A raszterpontokat rasztervonalakkal kell 6sszekétni a
45 dB feletti tartomanyban. A pontok 6sszekétése nem
linearis, hanem interpolalt, allandé tangensmenet
mellett. Az interpoldciohoz 3. foku polinomot kell al-
kalmazni. Ezek a vonalak az M=1:10 000 léptéknek
megfelelbk.

3.7. Bemeno adatok

A 49/2002. irdnyelv szerint a zajtérkép az éves dtlag-
ra, L, zajjellemzé megadasaval készlil, ezért itt az
ANF értéket nappalra, estére, éjjelre kell megadni.
Valtozatlan forgalmi, uthalozati viszonyok esetén a
forgalmi adatok két évesnél nem lehetnek régebbiek.
Valtozasok esetén csak az aktudlis adatokkal lehet
szamolni. A szamitdsokhoz az utra el6irt maximadlis
megengedheté haladasi sebességeket kell figyelem-
be venni. (Ez tébb esetben nem egyezik meg — kul6-
nésen éjszaka — a tényleges sebességi viszonyokkal.)
A 49/2002. irdnyelv szerint a zajtérképen kUilbén-kilén
kell feltiintetni a k6zuttol, a vasuttol, az ipari forrdsok-
tol eredd zajterhelést.

3.8. Terjedési modell

A zajimmissziot a zajemisszidbdl kiindulva a beépitést,
a terjedési utat, az arnyékold Iétesitményeket stb. fi-
gyelembe véve az MSz 15036 sz., ,Hangterjedés a
szabadban” c. szabvannyal, vagy ezen az elven m(iko-
dé szamitogépes programmal lehet meghatérozni. [9]

A terjedésnél az MSZ 15036:2002. szabvédny 6ssze-
fliggéseit (a hosszu tavu kbzépértek szamitdsdhoz) a
kévetkezbk szerint kell alkalmazni:

K =c,H-101e M F gp,
0 s

ahol

K, a hosszu ideji szint meghatarozasara szolgalo
korrekcio

h, a zajforras fold feletti magassaga

h, az észlelési pont f6ld feletti magassaga

S az észlelési pont és a zajforrds tdvolsaganak ve-
tilete a fold (k6zépsd) sikjan

és
helyi id6 C,
napkézben 06:00 — 18:00 3,0dB
este 18:00 — 22:00 1,5dB
gjjel 22:00 - 06:00 0,0 dB

3.9. Szamitasi magassag

Az immisszié szamitasakor a magassagot mindig az
adott feladathoz kell igazitani. A 49/2002. iranyelv sze-
rint készitett zajtérképeket négy méteres értékelési
magassdagra kell elkésziteni.

3.10. Beépités

A beépitéseket a ténylegesen kialakuld zajviszonyok-
nak megfeleléen vesszik figyelembe.

A vizsgalt épllet homlokzati feliiletérdl visszavers-
d6é hang kivételével csak a védendd homlokzatra
beesé zajt kell figyelembe venni.

KORNYEZET

4. Alkalmazasi példak

A kdvetkez8kben bemutatunk egy stratégiai zajtérké-
pet, illetve ugyanarra a terlletre a magyar gyakorlat-
ban alkalmazott zajtérképet. [4], [5], [6], [7], [8]. A stra-
tégiai zajtérkép az 1. és 2. abrdn, a hagyomanyos zaj-
térkép pedig a 3. és a 4. abran lathaté.

= e W [l -

R il |

FarBs 4

M1 autépalya (4+700 — 16+900)
giai zajtérkéy

ratégiai zajtérkép
49/2002/EK Irdnyelv szerint

M1 autépalya (4+700 — 16+900)
Stratégiai zajtérkép
49/2002/EK Iranyelv szerint

A stratégiai zajtérkép a meglévd zajhelyzetre vonat-
kozé adatokat mutatja be L, és Leje zajmutatok for-
majaban. Feltinteti a

— a hatalyos kuszébértékek feletti eseteket,

— az adott teriileten a zajhatasnak kitett emberek

szamat,

— a zajmutato bizonyos értékeinek kitett lakdk sza-

mat az adott terlleten bell.

Tehat a lakossag széles rétegeinek érthetd és vila-
gos, felmérheti barki, mi az a zajallapot, amelyben egy
varoslaké ma él:

— szemléletesen és gyorsan mutatja be a beavat-

kozas lehetdségeit, realitésait,

— egyuttal eszkdz is a dontések zajhatasainak gyors

attekintésére, a lakossagi érintettség valtozasara,

— igazan eredményes (hatékony és gazdasagos)

zajcsOkkentési stratégiat lehet kialakitani,

— megvaldsithaté a megfelels lakossagi tajékozta-

tas a kdrnyezeti zajallapotra vonatkozoéan,

— nemcsak a zajterhelés nagysagara, a terhelés mi-

nésitésére, hanem a lakosséagi érintettségre vonat-
kozdan is megbizhat6 adatok allnak rendelkezésre,
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Budadrs — Kikelet utcai lakéteriilet
Zajterhelés

Budabrs - Kikelet utcai lakéteriilet
Zajterhelés

— a terllet fejlesztéséért, ,mikodtetéséért” felelés
déntéshozok a dontés meghozatalahoz minden-
képp sziikséges informaciokhoz jutnak.

A stratégiai zajtérkép nemcsak a jelenlegi helyzet
bemutatdsara szolgal, hanem lehetéséget ad jov6-
beli — akar hosszu tavu — térségi tervezések kovet-
kezményeit is minden érintettnek megfelel6 forma-
ban bemutatni.

A magyar el8irasok szerinti értékelés, hatarérték-
re vonatkozd kdvetkeztetések, hatarértékre vonatko-

Summary

z6 zajvédelmi tervezés stratégiai zajtérképpel nem
készitheté.

Meg kell jegyezni, hogy zajtérkép készités soran a
legnagyobb munka a megfelelé alaptérkép eléallita-
sa, a zajszamitd programnak valé megfeleltetése.
Amennyiben ezt a m(iveletet mar elvégezték, a meg-
felel6 adatok beadasa utan akarmelyik zajtérkép el6-
allithatd, csak az a lényeg, hogy vilagosan értsiik a
kétféle térkép bemend adatkdvetelményeit, illetve az
értékelési mdodszerek kozotti klldbnbségeket.
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Differences between the content and use of “strategic noise maps” and “noise maps”

The directive 2002/49/EC of the European Parliament and of the Council of 25 June 2002 relating to the
assessment and management of environmental noise defines noise indicators and their application. Based
on this directive the paper deals with strategic noise mapping. Member States shall ensure that no later
than 30 June 2007 strategic noise maps showing the situation in the preceding calendar year have been
made and, where relevant, approved by the competent authorities, for all agglomerations with more than
250 000 inhabitants and for all major roads which have more than six million vehicle passages a yeatr,
major railways which have more than 60 000 train passages per year and major airports within their

territories.
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Bevezetés

ATolna Megyei Kézutkezeld Kht. megbizasabdl 2004
nyaran forgalombiztonsagi felllvizsgalatot végeztiink
a 6. sz. féut harom Tolna megyei helyszinén. A cikk-
ben csak a 6-65. sz. f6ut csomopontjaban végzett vizs-
galatrél szamolunk be részletesen, a tanulmany [1]
eredményeinek felhasznalasaval.

A helyszinrajzi vazlatot mutatja az 1. abra. A cso-
moépont Iényegében T alaku, amelyben két orszagos
kézut talalkozik. Kézvetlenll csatlakozik egy negye-
dik ag is, amelyik azonban nincs igényesen — a tébbi
aghoz hasonldan — kiépitve, és a kdzeli autdkereske-
dés, illetve lakdhazak, mez6égazdasagi ingatlanok — a
féiranyokhoz képest — elenyészéen csekély forgalmi
igényét szolgalja ki. 2003-ban a csomoépont Szekszard
feléli f6agan a forgalom 12 000 jarmd/nap, Pécs feldli
féagan 8600 jarmi/nap, a Sidfok feldli mellékagan
pedig 5000 jarmi/nap volt. A csomdpontban és koz-
vetlen kérnyezetében az 1999-2003 kozotti években
O6sszesen 12 személysérlléses baleset tértént, ame-
lyek kdzil egy halalos és hat sulyos kimeneteld volt.

1. A kézuti csomoépontok vizsgalatanak
altalanos szempontjai

1.1. Funkcionalis vizsgalat

A kdzuti csomopontok ,miikddésében” kiilénbdz6 ,za-
varok” léphetnek fel, ezekrdl tdbbféle médon szerez-
hetlink tudomast. A bekdvetkezett balesetek, a gyakori
forgalmi torlddasok, az idészakos kdzutkezelGi fellilvizs-

' A kdzlekedéstudomany kandidatusa, irodavezetd, Biztonsag-
kutaté Mérndki Iroda; e-mail: roadsafety @chello.hu

2 Okl. k6zlekedésmérndk, mérndk-kézgazdasz;
e-mail: jakli.zoltan @freemail.hu

8 Szakpszicholdgus, Ugyvezet6, Egyltt Pszicholdgiai, Szamitas-
technikai Szolgaltaté és Tanacsado Bt.; e-mail: tsiska @ egyutt.hu

BIZTONSAG

galatok tapasztalatai, a lakossagi bejelentések — mind
olyan jelzések, amelyek problémakra utalnak. Ezekkel
a jelzésekkel foglalkozni kell, és mddszeresen ki kell
vizsgalni az okokat, valamint meg kell hatarozni a le-
hetséges beavatkozasokat, a javitd intézkedéseket.

Elsé 1épés lehet a csomopontok funkcidvizsgalata,
melynek menetét a 2. dbra [2] mutatja. Az itt felvazolt,
csomoponti beavatkozast igényl6 gondok nemcsak
kulén-kuldn, hanem egyidejlileg is jelentkezhetnek, s6t
a valésagban ez a gyakoribb. El6éfordulhat példaul,
hogy a csomépont atbocsaté-képessége mar nem ele-
gendd a keletkezett forgalom levezetésére, emiatt a
csomopont biztonsagi helyzete is romlik.

csomépont

Csomépont funkcionalis vizsgalatanak
elvi sémaja

Nincs sziikség
beavatkozisra

halézath 46 .
tirténg S
illeszkedése? _: Jjavtisdra

Balesetelemzés, h. 48
koni]lklus-vlzsgalat PI. kanyarodésav

létesités, atépités
korforgalomma, stb.

Egyéb szempontok
miatt atépités

Baavatkozds

—n ELLENORZES

1.2. Helyi vizsgalatok

Egy kdzuti csomdpontot akkor tekintlink megfeleld ki-
alakitasunak — feltételezve, hogy a tervezés és a kivi-
telezés soran betartottak az érvényben levé elbiraso-
kat —, ha zavartalan forgalomlefolyas mellett:

e a csomoépont (azonnal) felismerhetd,

o attekinthetd,

* a koézlekedék altal ,felfoghatd”,

* a kozlekedbk szamara atjarhato [3].

A csomopontnak tehat az 6sszes csomoponti ag ira-
nyabdl azonnal felismerhetének kell lennie. A kdzle-
kedd legyen tudataban annak, hogy olyan helyszin-
hez kézeledik, ahol mozgasvonalat mas kézlekedé(k)
keresztezheti(k) (klils6ségi szakaszokon gyakran nagy
sebességgel).

A csomopontnak attekinthetének kell lennie, vagyis
minden kdzlekedbnek biztositani kell azokat a vizua-
lis tajékoztatasokat, amelyek sziikségesek a csomo-
ponton a biztonsagos atkeléshez. Példaul minden el-
s6bbségadasra kotelezett jarmlivezetd — még mielétt a
csomoépontba behaladna — azonnal észrevehesse az
els6bbséggel rendelkez6 jarmivet. Ehhez, bizonyos
csomoponti teriileteken biztositani kell a latétavolsagot.
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A csomépontnak a kdzlekeddk szempontjabdl ,fel-
foghatonak” kell lennie, vagyis minden kdzlekedd sza-
mara egyértelm(inek kell lennie:

¢ kinek van els6bbsége,

¢ honnan, hova lehet bekanyarodni,

¢ hol kell besorolni,

¢ hol kertlhet konfliktushelyzetbe mas kdzlekedbkkel.

A csomdpontnak jol és biztonsagosan atjarhaténak
kell lennie, annak érdekében, hogy a gépjarm(ivek
menetdinamikai tulajdonsagainak és a nem motorizalt
kdzlekedbk kdzlekedési igényeinek is megfeleljen.

Ha a csomodpont felismerhetéségének, attekinthets-
ségeének, felfoghatdésaganak és atjarhatésaganak egydit-
tes kdvetelményét nem lehet egyidejlileg kielégiteni —
hiszen lehetnek olyan kérnyezeti vagy beépitési jellem-
z6k, melyek miatt valamelyik paraméter nem felel meg —
, akkor olyan ésszeri kompromisszumot kell keresni,
amely a kdzlekedésbiztonsagi szempontokat helyezi el6-
térbe. A csomodpontok koézlekedésbiztonsagi helyzeté-
nek javitasara tett intézkedések — kiiléndsen lakott te-
rileten kivll — altalaban a kévetkez6k: a jarmiivek meg-
kodzelitési sebességének csdkkentése, illetve ennek ki-
kényszeritése forgalomtechnikai eszkdzokkel, jelz6lam-
pa telepitése vagy a csomépont atépitése (pl. un. eltolt
csomopontta alakitas, kérforgalom kialakitasa stb.).

1.3. Geometriai, forgalomtechnikai kialakitas
vizsgalata

A vizsgalatoknak a kévetkez&kre kell kitérnie:

1.3.1. Els6bbségi viszonyok

1.3.2. A csomopontok tavolsaga
Lakott teriileten kivil esetleges egymasra ha-
tas vizsgalata, a szomszédos csomoépontok ko-
z6tt az el6zési latdtavolsagok megléte.

1.3.3. A csomodponton athaladé savok szamanak a
valtozasa
Az esetleges savszam valtozasok hogyan be-
folyasoljak a vezet6t, idejében tajékoztatast
kap-e errdl, burkolati jelekkel megfeleléen van-
e kialakitva, felismerhet6-e a savvaltasi kény-
szer? A kialakitas megfelel-e az aktualis utka-
tegdrianak?

1.3.4. Balra (jobbra) kanyarodd savok
Kialakitasa, felismerhet6sége, elbjelzettsége,
sziikségessége.

1.3.5. Terel6szigetek
Szlkségessége (hianya), kialakitasa, felismer-
hetésége, elbjelzettsége.

1.3.6. Latétavolsagok
Megallasi, el6zési, becsatlakozasi latétavol-
sagok megléte.

1.3.7. Csomodpont forgalomtechnikai jelzésrendszere
Tablazas, burkolati jelek, vilagitas, egyéb ki-
egészitl jelzések.

1.3.8. Felismerhet6ség
A csomopont azonnal felismerhet6-e az sszes
csomoponti agbdl (névényzet, vagy mas, a lat-
hatésagot befolyasolé tényez6k)?

1.3.9. Atlathatésag

Az els6bbségadéasra kotelezett jarmiivezetd a

tébbi kozlekedbt azonnal és jOl felismerheti-e,

vilagos-e szamara az el6allt szituacio?
1.3.10. Forgalomtechnikai kialakitas

A csoméponton atvezetett forgalmi aramlatok te-

rel6szigetekkel, szegélyekkel, burkolati jelekkel

optikailag jol vezetettek-e, egyértelm(i-e, hogy

a kanyarodo jarmiveknek hol kell haladniuk?
1.3.11. Atjarhatésag

A csomépontot minden kozlekedd atjarhatja-e

(kanyarodasi sugarak, utkategérianak megfe-

lel6 kanyarodasi sebességek alakulasa)?

1.4. Forgalmi folyamatok jellemzdi

1.4.1. Kozlekedési balesetek
A csomédpont baleseti helyzetének értékelése
az elmult idészak (3 vagy 5 év) adatai alapjan.
A személysériléses balesetek adatai mellett a
hozzaférhetd un. ,csak” anyagi karos esetek
néhany adatat is célszeril beszerezni.

1.4.2. Sebesség
Az atlag és a 85%-0s sebesség meghataroza-
sa mérésekkel a csomopont again.

1.4.3. Aforgalomnagysagok felmérése
A jarmiiszam, jarm(idsszetétel megallapitasa

1.4.4. Kerékparosok és gyalogosok forgalma
K&zlekednek-e, és ha igen, biztonsagos-e sza-
mukra?

1.4.5. Vezet6i magatartasjellemz6k (konfliktus szi-
tuaciok)

Helyszini megfigyelések hosszabb id6szak alatt
és a tapasztalatok 6sszegzése kodzlekedéspszi-
choldgiai szempontbdl, valamint a forgalmi konf-
liktustechnika modszertana alapjan [4].

2. A 6. és a 65. sz. csomopont vizsgalata
2.1. A helyszin adottsagai, jellemz6i

Elsébbségi viszonyok

Az elsGbbségi kérdések egyértelmien rendezettek. A
6. sz. els6rend( f6kdzlekedési utvonal félérendeltségi
viszonyban van a 65. sz. masodrendd féuttal szem-
ben, ami ,Els6bbségadas kotelezd” jelz6tablakkal a
csomopont el6tt 100 méterrel eljelzett. A szemkdzti
agon ,ALLJ! Els6bbségadas kételezd” jelzétabla van
kihelyezve. Ez a helyzet esetenként félreértésre adott
okot a Sidfok fel8l balra kanyarodo és az ,autokeres-
kedés” ag feldl egyenesen Sidfok felé haladé jarmi-
vek konfliktuspontjaban, az elsébbség kérdését illets-
en. (A helyszinen megkérdezettek egy része is azt
gondolta, hogy a kanyarodd jarm(inek van elsébbsé-
ge az egyenesen haladni szandékozdval szemben,
azért, mert nekik ,,csak” haromszdg alaku tablajuk van,
az egyenesen haladdéknak pedig nyolcszdg alaku.)

A csomoponton athalado savok szamanak a
valtozasa

Ebben a csomdpontban nem érvényesiil az az ely,
hogy lehet6ség szerint az egy iranybdl a csomopont-
ba behaladé és kihaladé savok szama azonos legyen.
Szekszard fel6l két savon érkeznek a jarmivek. A ki-
haladas Pécs felé viszont mar csak egy savon lehet-
séges, ugyanis a kulsé sav jobbra kanyarodd savva



alakul. Pécs fel6l érkezve egy savon haladhat a for-
galom, majd a csoméponton athaladva két savossa
valik az adott irany. A két megoldas kézil az elsé a
kedvezétlenebb.

Balra kanyarodo savok

A f6irdnybdl mindkét agon balra felallé sav segiti a
kanyarodast. A siofoki agon egyenes-balra sav talal-
hat6, az autokereskedés feléli &gon pedig nincs balra
kanyarodo sav.

Jobbra kanyarodo savok

Féiranyban a Szekszard felél érkezéknek van lehe-
téséguk kulén jobbra kanyarod6 savon Siofok felé
haladni. Ahogy azt korabban is emlitettik, az a forga-
lomtechnikai megoldas, amikor azonos iranybdl a cso-
mépont felé haladd két sav kézul a kilsé egy id6 utan
jobbra kanyarodo savva valtozik — mas helyszineken
szerzett tapasztalataink alapjan — tdbblet kockazatot
jelent a kdzlekedbknek. Gyakran vannak olyan jarmu-
vezetdk, akik figyelmetlenségbdl vagy faradtsag miatt
nem, vagy csak az utolsé pillanatban veszik észre,
hogy azon a savon, amin addig haladtak, nem tudnak
egyenesen tovabb hajtani, hiszen a csoméponttél mar
csak jobbra vezet ez a sav. Ekkor hirtelen kormany-
mozdulat, varatlan irdnyvaltoztatas — savvaltas — a jel-
lemz§ reakcid, ami baleseti kockazatnéveld tényezé.

Terelbszigetek

A csomépontban festett burkolati jelek talalhatdk, a
burkolat sikjabdl kiemelkedd forgalomtechnikai jelzé-
sek, tereldszigetek nincsenek.

Latotdvolsagok

Az autdkereskedés fel6li mellékagbdl a Pécs felbli irany-
tozasnak megfelel6 (120 m). A 6. sz. féuton a Pécs fe-
16li agon a kdzeledési latomezd nem medfelel.*

Csomopont forgalomtechnikai jelzésrendszere
A csomopontban az alapvet6 fontossagu forgalomtech-
nikai jelzések megtalalhatok. Sebességkorlatozast in-
dokolnak a helyszinen szerzett tapasztalatokon kival
az elvégzett sebességmérések, illetve a meglévd gya-
logos forgalom is. Sebességkorlatozé (70 km/h) és
gyalogos veszélyt jelz6 tabla csak Pécs iranyabdl ta-
lalhaté. A masik féiranyban nincsenek ilyen tablak.
Az autdkereskedés fel6li mellékagon téredezett a
burkolat, kopottak a felfestések, a kihelyezett Stop-tab-
la pedig teljesen elhasznalédott.

Felismerhetéség

A csomopont felismerhetésége, a néhol kopott burko-
lati jelek, valamint a vertikalis forgalomtechnikai esz-
kdz6k hianya miatt atlagosnak mondhaté. Ez aldl csak
a Szekszard fel6li 4gon taldlhaté — utbaigazité tabla-
kat tarté — portal a kivétel, ennek pozitiv hatasa azon-
ban csak a csomopont egyik agan érvényesdl.
Atldthatésdg

Atlathatésagi, illetve belathatéséagi szempontbdl az au-
tokereskedés fel6li agon éreztlink problémat. A Pécs fe-
16 érkez8ket — az iv és a nbvényzet miatt — a biztonsag-
érzetet rontd mddon, némileg késve lehet észrevenni.

* Utligyi Miszaki ElSiras; UT 2-1.201:2001

BIZTONSAG

Forgalomtechnikai kialakitas

Két negativumot emlithetiink e tekintetben. Az egyik-
rél kordabban mar szdltunk (Szekszard feldl, a kilsé
halado sav, a csomdpont el6tt jobbra kanyarodé sav-
va valik). A masik kérdéses megoldas, a siofoki agon
Pécs iranyaba jobbra kanyaroddkat érinti. Szamukra
a ,jobbra” felallas ugy lehetséges, hogy a jarm(ivet a
fépalya tengelyéhez viszonyitva hegyes szégben kell
megallitani. Igy a vezetének igen kényelmetlen hely-
zetben, a valla folott kell balra visszatekintenie, hogy
meggy6z8djon arrdl, érkezik-e jarmi Szekszard feldl.
Atjsrhatésdg

A csomopont atjarhatd, de a nagytestl jarmivek ma-
néverezése, a szlk kanyarodasi ivek miatt nagy figyel-
met igényel. Ez klldndsen a Pécs fel6l Sidfok felé ka-
nyarodé kamionok esetében figyelheté meg.

A csomopont baleseti helyzetét részletesebben ér-
tékeltik. A megbizé szakemberei mar korabban is ugy
itélték meg, hogy a csomdpontban és kérnyezetében
a forgalombiztonsag javitasra szorul. Az elmult évek-
ben néhany kisebb forgalomtechnikai médositast ve-
geztek, ezek pozitiv hatasa tapasztalhato is volt, a
csomopont eredeti kialakitasa azonban Iényegében
nem valtozott, és a balesetek szama sem csdkkent
szamottevéen.

2.2. Baleseti helyzet

A baleseti helyzet értékeléséhez a kdzutkezel6 — a
személysériléses balesetek adatait tartalmazé — adat-
bazisat hasznaltuk.[5] Ezenkivil a megyei kht.-tdl
megkaptuk az elmult 6t év — rendbrségi jegyz6kony-
vek alapjan kiegészitett — baleseti adatait, amelyek a
csak anyagi karos esetekrdl is tartalmaztak informaci-
Okat. A baleseti helyzetet elsésorban ezeknek az ada-
toknak az alapjan értékeltiik, de a csomoépontban rész-
letes helyszini megfigyeléseket is végeztiink az elem-
zések kiegészitése céljabdl.

Altaldnos baleseti helyzet

A 6. sz. féut Tolna megyei szakasza a 81+973 és a
160+020 km szelvények kozott talalhatd (szakasz-
hossz: 78,047 km). Az elmult &t, illetve harom év alatt
ezen a szakaszon toértént személysériiléses balese-
tek adatait az 1. tablazatban talaljuk.

AB. sz. féut Tolna megyei szakaszan az atlagos for-
galom: 8226 jarmi/nap (10288 E/nap)*

Az RBM (Relativ Baleseti Mutatd) értéke a harom
éves baleseti szam és a 2003 évi forgalom alapjan
szamitva: 2,94 baleset/107 jkm.

Az |. rend(i f6utak RBM értéke: 3,02° baleset/10”
jkm. A 6. sz. f6ut Tolna megyei szakaszanak RBM ér-
téke tehat gyakorlatilag az utkategérianak megfelelé
hazai atlaggal azonos.

Harom év adatai alapjan kedvezétlenebb képet ka-
punk a szakasz baleseti helyzetérél, mint az 5 év adatai

4 Forras: A 2003. évi Orszagos Kozuti Forgalomszamlalas. Ki-
adja: AKMI.

5 Forgalmi teljesitmény az I. r. utakon 2003-ban: 18 601 919
jkm/nap. (AKMI), Balesetek szama, 20012003 kozott az I. r.
utakon: 6166 (KSH)
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1. tablazat

Balesetek és a sérliltek szama

Halalos Sulyos Koénnyii Osszes Halalos Sulyos Koénnyii Osszes HBS
1999-2003 32 122 170 324 39 175 324 538
Eves atlag 6,4 24,4 34 64,8 7,8 35 64,8 107,6 10
2001-2003 22 80 105 207 28 118 213 359
Eves atlag 7,3 26,6 35 69 9,3 39,3 71 119,6 12
HBS = halalos balesetek sirlsége (halélos kimenetell balesetek szama/év/100km)
2. tablazat

szerint. Ez gyakorlatilag azt jelenti,

Osszes motoros forgalom a 6. sz. fétton (ANF jarm(i/nap)

hogy ezen a szakaszon romlott a

helyzet, amit részben a forgalom [ 1314800 130 + 679 | 131 + 974 6403 6508
névekedése indokolhat. JelentGs [ 136 +300 | 131 + 974 | 137 + 300 6693 7211 | 6726
forgalomnévekedést mutat a 137— | 139 + 800 | 137 + 300 | 140 + 049 | 9982 | 10367 | 11600 | 11736 | 13550
143 km szelvények kozbtti sza- 141+ 800 | 140+ 049 | 142+792 | 9954 | 11068 | 11569 | 11200 | 11940
kasz, amelyen a vizsgalatra kiva- 157 + 000 | 142 +792 | 157 +420 | 7406 | 7335 | 7389 | 7923 | 8673

lasztott két csomépont is elhelyez-
kedik. (Az AKMI kiadvanyban megtaldlhaté adatokat
mutatja a 2. tabldzat.)

A 65. sz. féut forgalma 2003-ban, a 0+400 km szel-
vényben taldlhaté méréhely adatai szerint: 4923 jar-
mU/nap volt.

Ellenériztik, hogy a 6. sz. f6ut Tolna megyei szaka-
szan talalhatok-e baleseti gochelyek, és megnéztik,
hogy a vizsgalatra kijeldlt kézuti csomépontok szere-
pelnek-e kdzottuk. Elsé kdzelitésben a Tolna megyei
részt 500 méteres szakaszokra osztottuk, és megvizs-
galtuk, hol vannak az atlagosnal tébb balesetet tartal-
mazo részszakaszok. (Az 500 méteres — viszonylag
hosszu — részszakasz valasztasat elsésorban a hely-
azonositasi pontatlansagok indokolhatjak.) A Tolna
megyei szakaszon 156 részszakasz talalhatd, az
atlagos balesetsl(ir(iség az 6t éves id6szak alatt:
324/156 = 2,07 baleset/500 m.

A WIN-BAL programmal megkerestiik, hogy hany
db olyan 500 m hosszu rész talalhaté a 6. sz. féut vizs-
galt megyei szakaszan, ahol nem tértént baleset a vizs-
galt 6t év alatt, illetve ahol 1, 2, ...
stb. baleset fordult el6. Az ered-

a vizsgalt szakaszon® (A = 2,07), és kiszamitottuk en-
nek alapjan a gyakorisagi gorbét. Az eredményt a 3.
abran lathaté folytonos vonal mutatja. Az illeszkedés
lathatéan nem pontos, de az elméleti és gyakorlati el-
oszlasok jellege hasonl6. Az mindenesetre megalla-
pithatd, minimalis a valészinlisége annak, hogy az
adott utvonalon legyen olyan 500 méteres szakasz,

3. tablazat
A 6. sz, féut ,gocgyanus” szakaszai. (500 m) (kilométer, méter)
1. 140,473 | 140,973 8
2. 131,973 | 132,473 8
3. 156,973 | 157,473 9
4. 84,973 | 85,473 10
5. 142,473 | 142,973 12 142,792
6. 136,973 | 137,473 12 137,300
7. 87,473 87,973 12

4. tablazat

A balesetek és a sérlltek szamanak gyakorisaga a 6. sz. féuton

ményt a 3. dbran lathaté oszlopok
mutatjadk. Az oszlopok jellegzetes

eloszlasgérbe képét ,rajzoljak” ki.
Feltételeztiik, hogy a balesetek

81,973 - 160,020 | 78,04 324 538 0,83 1,37
136,000 — 143,000 7,0 49 81 1,40 2,31
142,500 — 143,000 0,5 12 23 4,80 9,20

Poisson-eloszlas szerint szérddnak

&G . 16001 Tolna megye soslauran & sz 5. balssatak alosrde
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amelyen nyolc vagy annal tébb baleset forduljon el6
6t év alatt. A gyakorlatban azonban talaltunk olyan
szakaszokat, ahol nemcsak nyolc, hanem még 12
baleset is el6fordult (3. tablazat).

A vizsgalatra kijeldlt két csomopont a legnagyobb
baleset gyakorisagu szakaszokon belll talalhato, in-
dokolt tehat a részletes forgalombiztonsagi értékelés.

A két csomopont kdrnyezetében, illetve a két csomo-
pont kozotti szakaszon nagy a balesetgyakorisag. Ha-
rom kulénbdzd hosszusagu utszakasz baleseti (B) és
sérlilési (S) gyakorisagara vonatkozd mutatoit szamitot-
tuk ki az 1999—2003 kdz6tti évek adataival (4. tablazat).

6 Kbézel azonos kdrlilmények koz6tt a balesetek eloszlasa egy
utvonalon elvileg Poisson-eloszlast kdvet. A feladat kereté-
ben matematikai eszkdzdkkel nem vizsgaltuk, hogy adott sza-
kaszon igaz-e a feltételezés



A két vizsgalt kdzuti csomdpontot magaba foglald
féuti szakaszon a baleset- és sérllt- ,sirliség” kb.
50%-kal nagyobb, mint a teljes Tolna megyei szaka-
szon.AB. és 65. sz. féut csomopontjanak kdrnyezeté-
ben az atlagosan egy kilométerre jutd sériltek szama
pedig a teljes megyei szakasz atlaganak kézel hat-
szorosa. Jogos tehat a csomoponti kdrnyezetet bal-
eseti gochelynek mindsiteni.

A sérilés kimenetelétdl fuggden sulyozva is szokas
az adatokat abrazolni, igy az egyszerisitett sulyossa-
gi ,térképet” lehet Iétrehozni. Ennek egy részletét mu-
tatja a 4. abra. A 6. és 65. sz. f6ut csomodpontja — a
sérllési sulyossag szempontjabdl — kedvezétlenebb
helyzetet mutat, mint a masik (6—63) csomopont.
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Csomoponti balesetek a 6. sz. I. rend(i fout és a
65. sz. Il. rend( féut csomopontjan

Az egyszer(isitett ponttérkép tipusai, valamint a csak
anyagi karos esetek adatai alapjan megallapithatd,
hogy a gdécgyanus szakaszon a legtdébb baleset un.
csomoponti baleset, vagyis keresztez$ iranyban ha-
lado jarmivek Utkézése. Figyelemremélté azonban,
hogy el6fordult szembe haladé jarmivek Utkézése és
egyjarmlives baleset is. Ahogyan korabban emlitettlk,
a statisztikai adatlap informécioi egyértelmien nem
(vagy nem minden esetben) alkalmasak a tényleges
baleseti szituacié megitélésére. ATolna Megyei Rend6r-
fékapitanysagtél azonban megkaptuk a csak anyagi

karos balesetek adataival kiegészitett, a konfliktushely-
zetek értékelésére alkalmas informéciokat, igy lehe-
téség volt a csomdponti Utkdzési szituaciok elemzeé-
sére is.

A csomopontot magéba foglalé 500 méteres utsza-
kaszon 1999. és 2003. kdz6tt egy halalos, hat sulyos
és 6t kénny( kimenetel(i baleset adatai talalhatok a
KSH adatbazisaban (5. tdbldzat). Tébb anyagi karos
baleset adatat is megkaptuk, de ezek kézul csak nyolc
baleset szituaciojat tudtuk azonositani és az itkdzési
matrixban felhasznaini.

A megbiz6 2x4 oras tajékoztatd jellegl, honnan—
hova forgalomszamlalast végeztetett 2003 nyaran. A
csomopont fényképére rajzoltuk az egyes irdnyokban
mért forgalom nagysagot (jarmd/8 déra) dimenzidban.
(Az 5. dbrdn zardjelben a mozgasirany szama latha-
t6.) A 6. sz. f6uton mindkét irdnyban egyenesen hala-
do forgalom a legnagyobb, és iranyonként egyenld. A
65. sz. féutrdl balra, Szekszard felé és az utra Szek-
szard feldl jobbra gyakorlatilag szintén egyenlé nagy-
sagu, de az egyenesen haladohoz képest fele akkora
forgalom kanyarodik. Elsé pillanatra az 1. és a 11.
iranyban haladok Utkézése tlinik kritikusnak, a 6. db-
ran lathaté konfliktus matrix azonban mast mutat.

Az 1999. és 2003. év kozotti idészakban tortént
Osszesen 20 kozuti balesetrdl rendelkezéslinkre allé
informaciok alapjan elkészitettilk a csoméponti konf-

5. tablazat
A 6. sz. féut 142,500-143,000 km szelvényei kdzott tértént személysériiléses balesetek fébb jellemz6i

1. 2000 01 péntek 07:12 S SZEMBE havas nappal szgk-tgk
2. 2000 08 szerda 09:35 K KERESZT szaraz nappal szgk-szgk
3. 2002 01 szerda 09:15 K KERESZT szaraz nappal szk-szgk
4. 2002 03 csutortok 09:00 S KERESZT szaraz nappal szgk-szgk
5. 2002 06 csutdrtdk 18:52 H KERESZT széraz nappal tgk-szgk
6. 2002 12 péntek 08:50 S SZEMBE havas nappal nytgk-tgk
7. 2002 12 vasarnap 13:15 S EGYJARM nedves nappal szgk

8. 2003 05 csutortok 08:10 K UTOLER szaraz nappal szgk-szgk
9. 2003 07 péntek 22:20 S KERESZT szaraz éjszaka szgk-szgk
10. 2003 07 szombat 09:15 S KERESZT szaraz nappal szgk-szgk
11. 2003 09 kedd 07:10 K KERESZT nedves nappal szgk-szgk
12. 2003 10 csutortok 09:15 K KERESZT nedves nappal szgk-szgk

A baleset természete: SZEMBE = szembe halado jarmuvek Utk6zése, KERESZT = keresztiranyba haladd jarmivek titkdzése,
EGYJARMU = egyjarmiives (maganos) baleset, UTOLER = azonos iranyba haladé jarmivek (itkdzése.

A baleset kimenetele: H = haldlos, S = sulyos, K = kénnyd

BIZTONSAG
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liktusmatrixot. (Az oszlopokban a ,honnan”, a sorok-
ban pedig a ,hova” mozgasiranyok szamai talalhaték.)
A lehetséges mozgasiranyok megnevezése:
1. A6-0s Uton Szekszard felél egyenesen Pécs felé
2. A6-os uton Szekszard feldl balra az autdkeres-
kedés felé
3. A6-os uton Szekszard feldl jobbra Siofok felé a
65-0s utra
4. Az autdkereskedés fel6l egyenesen Sidfok felé
a 65-0s utra
Az autokereskedés fel6l balra Pécs felé a 6-os utra
Az autdkereskedés felél jobbra Szekszard felé
a 6-o0s Utra
7. A6-0s uton Pécs felél egyenesen Szekszard felé
8. A 6-0s uton Pécs feldl balra Sidéfok felé a 65-6s
utra
9. A 6-os uton Pécs feldl jobbra az autdkereske-
dés felé
10. A 65-0s utrol Siofok felél egyenesen az autdke-
reskedés felé
11. A 65-0s utrdl Siofok felél balra Szekszard felé a
6-0s Utra
12. A 65-6s utrol Siéfok felél jobbra Pécs felé a
6-0s Utra

o o

A konfliktusmatrix szimmetrikus, ezért csak az atlé-
tél balra esd cellakat vettik figyelembe. Kiemeléssel
jeldltik a konfliktusban Iévé mozgasparokat. Ezekbe
a cellakba beirtuk az 1999-t6l 2003-ig tértént balese-
tek szamat.

A leggyakoribb konfliktus szituaciok a kévetkezdk:

* Tiz baleset soran a Siéfok iranyabol Szekszard
felé kanyarodo és Pécs feldl egyenesen Szek-
szard felé haladé jarmivek Utkdzése (7—11).

* Négy baleset soran a Siéfok fel6l Szekszard felé
kanyarodo6 és Szekszard fel6l egyenesen Pécs
felé halado jarm(ivek Utkéztek (1-11).

* Harom baleset soran a Siéfok fel6l érkezd, a f6-
utat keresztezni szandékozé és a féutvonalon
Pécs fel6l Szekszard felé haladd jarmd Gtkozott
6ssze (7-10).

Osszesen 29 konfliktuspont van, ezek kdzill csak 6
ponton tortént baleset. A forgalomnagysagok lénye-
gében indokoljak az (1-10), (1-11) valamint a (7—10)

konfliktuspont baleseteit. Kulsségi szakaszon ilyen
nagysagu forgalmak metszéspontjaiban 6t év alatt
harom vagy négy baleset véleményunk szerint nem
tekinthet6 ,rendellenesnek”.

Rendellenes viszont a (7—11) mozgasiranyok konf-
liktuspontjaban tértént nagy esetszam, elsésorban
azért, mert elvileg a két mozgasirany nem is kertl k6z-
vetlen konfliktusba, hiszen a Pécs fel6l érkez és egye-
nesen Szekszard iranyaba tovabb haladé jarmivek,
illetve a Sidfok feldl balra Szekszard (Budapest) ira-
nyaba kanyarodé jarmuvek részére kiilén forgalmi sav
van kijelélve (1. abra vagy 5. abra).

Mindezek alapjan a javasolt beavatkozas elsédle-
ges célja, hogy a jarmiivezeték egyértelmden fel tud-
jak ismerni a forgalmi helyzetet, és a manéverek kdz-
ben maradjanak meg a szamukra kijelélt forgalmi sa-
vokban.

A balesetek szamanak idébeli alakulasa
Lattuk korabban, hogy a 6. sz. féut vizsgalt szakaszan
az elmult években folyamatosan nétt a forgalom, és vi-
szonylag nagy a balesetgyakorisag is. Ellendriztiik, hogy
a kedvezétlen tendencia folytatddott-e 2004-ben is. A
vizsgalat idején még nem, de a cikk irdsakor mar ren-
delkezésre alltak a 2004 év els6 9 honapjanak adatai
is. Az elmult 5 év els6 9 hénapjaban a vizsgalt szaka-
szokon tortént balesetek szamat a 7. dbran mutatjuk.
Lathatéan a névekvé iranyzat folytatédott, mind a 7 km
hosszu részszakaszon, mind a 6. és a 65. sz. féut cso-
mépontjanak kérnyezetében. (A vizsgalat eredménye
alapjan javasolt beavatkozasokat ez a tény is indokolja.)
A balesetek elemzésekor az egyéb koérilményeket
is attekintettik. A csomoépontban, illetve elétte és uta-
na 200 méteres szakaszon 6t év alatt 12 személysé-
riléses baleset tortént, ezek soran 23 ember sériilt
meg. A baleset okoz6i mind férfiak voltak. Az okozok
életkori megoszlasa: (egy balesetnél nem adtak meg
az okozo életkorat)
30-39 év kozott: 316
40-49 év kozott: 416
50-59 év kozott: 2 f6
60 évesnél id6sebb: 2 f6
Az okoz6 jarmivek kdzott 1 tehergépkocsi és 1 nyer-
ges vontato szerepelt, a tébbi személygépkocsi volt.
A balesetek egy kivételével nappal térténtek. Az ut-
burkolat hét esetben szaraz és 6t esetben nedves (ha-
vas) volt. Az idjarasi viszonyra vonatkozé megjeldlés
pedig hat esetben borus, hat esetben pedig der(is volt.

Az év 1-0 honapjaban tortént szemelysériléses balesetek
szama a 6 sz_ 0t két szakaszan
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A — statisztikai értelemben — kis esetszam adatai
alapjan nem lehet rendellenesnek nevezhet olyan
kils6 okot megjeldini, ami az adott helyen a balese-
tek halmozddasat indokolna.

2.3. Sebességmérések

A vizsgalt csomopontok el6tt kialakulé szabad sebes-
ségeket méréssel hataroztuk meg. Az el6re lemért ta-
volsag megtételéhez sziikséges id6ket nagypontos-
sagu idémérd eszkdzzel mértiik, és az adatok alapjan
hataroztuk meg a csoméponthoz kézelité — nem kon-
vojban haladé — jarm(ivek sebességét.

A 6. és 65. sz. f6ut csomépontja el6tt 100 m tavol-
sagban mértlnk. Az alaptavolsag 66 m, a mérés ide-
je: 2004. augusztus 3. kedd. A mért jarmikategoriak:
személygépkocsi, kis tehergépkocsi, nagy tehergép-
kocsi. A mérés eredményeit a 8. dabra mutatja.
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8. dbra: Sebességeloszlasok

A csomoponthoz kdzelitd forgalom atlagsebességeit
mutatja a 9. dbra. A Budapest fel6l kdzelitd forgalom
atlagsebessége lIényegesen nagyobb, mint a Pécs fe-
161 kbzelitd forgalomé. Pécs feldl érkezve a csomo-
pont elétt 70 km/h sebességkorlatozé tabla van kihe-
lyezve. Valészind, hogy ez a tébla nem teljesen ha-
tastalan, vagyis az ezen az oldalon mért atlagsebes-
ség nemcsak az ut kialakitasa és vonalvezetése mi-
att, hanem a korlatozas eredményeként lett kisebb.

A Budapest iranyabdl érkezett személygépjarmivek
atlagsebessége (és nyilvanvaléan a 85%-0s sebes-

Atlagsebességek a 6 sz. fodton
6-65 foutak csomdpontja eldtt
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9. dbra: Atlagsebesség értékek
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sége is) a megengedett 90 km/h felett van. Ennek egyik
oka, hogy a f6éut kiépitése nem I. rendd f8utra, inkabb
autoutra ,emlékezteti” a forgalom résztvevéit. Megfe-
lel§ vonalvezetés, 2x2 forgalmi sav a megfeleld szé-
lességgel nem teszi a 90 km/h korlatot elfogadhatéva
a nagyteljesitmény(i személygépkocsik, illetve kis aru-
szallitok, kis buszok vezetdinek. A forgalombiztonsag
érdekében a lehetséges forgalomtechnikai eszkdzok-
kel mérsékelni kell a megkdzelitési sebességet. Véle-
ménylnk szerint a sebességkorlatozé tablak énma-
gukban nem elegendék. Javaslatunk szerint megfele-
16 kiegészit6 burkolati jeleket lenne célszer(i alkalmaz-
ni, amelyek elhelyezésiikkel is felhivjak a gépjarmu-
vezetdk figyelmét a kdzeled6 csomdpontra, a keresz-
tez6 forgalomra és a sebességuk csdkkentéseén Kivul
a vezetdk ,magasabb készliltségi szintjét” valthatjak
ki. (A forgalomtechnikai eszkzdknél természetesen
hatasosabbak a ,kikényszerit§” eszkdzok, pl. rendbri
jelenlét melletti sebességmeérés, illetve a nalunk még
nem alkalmazott automatikus forgalomfigyel6, sebes-
ségmérS berendezések hasznalata.)

2.4. A kozleked6k magatartasanak megfigyelése

A kozlekeddk magatartasanak megfigyeléséhez — a
korabbi vizsgalatok [6, 7] tapasztalataira épitve — vi-
deofelvételeket készitettliink a vizsgalt csomdpontok-
ban, és ezek elemzése alapjan vontunk le kévetkez-
tetéseket a jarm(ivezetdk viselkedésére. A kiértékelés-
kor sokszor lassitva, ha kellett kockardl kockara ele-
meztik a felvételeket, felhasznalva a helyszinen ké-
szitett feljegyzéseinket is.

A 6. és a 65. szamu féut csomopontjaban két ka-
meraval készlltek egyidejlileg felvételek. Az egyiket a
6. sz. féut felett ativel6 konzolra helyeztik, ez a ka-
mera magasbol régzitette a csomdpont centralis ré-
szén a jarm(iimozgasokat. A visszajatszaskor jol lehe-
tett elemezni a Siéfok fel6l Szekszard iranyaba balra
kanyarodd, tovabba a 6. sz. féuton haladé jarmdvek
mozgasait.

A masik kamera a csomoépontot messzebbrél, na-
gyobb latészdggel vette. Ezt a kamerat a szekszardi
agon, a Pécs iranyaba kdzlekedd autébuszok megal-
I6jat jelz6 tabla tartdoszlopara régzitettik. A kamerat
a jarmivezetdk nem vehették észre, mert eltakarta az
a tabla, amelyre kiflggesztik az autébuszjaratok me-
netrendjét.

A videofelvételek mellett idénként megfigyeltik az
alarendelt utvonalakon érkezé, els6bbségadasra ké-
telezett jarmlivezet6k fejmozgasait is.

2.4.1. Jellegzetes magatartasformak

2004. augusztus 3-an 7.30 és 8.30 kdzo6tt 100 olyan
gépjarm(i mozgasat figyeltik meg, amely Siofok feldl
Szekszard felé kanyarodott, és amely elétt nem ha-
ladt masik jarmd. A medfigyelt gépjarmivek kézul 67
a megfeleld iven kanyarodott, 26 lesz(kitette a kanya-
rodas ivét, érintette, illetve behaladt a szekszardi ag
balra kanyarodé savjaba (10. dbra), 7 gépjarma érin-
tette, illetve atlépte a kanyarodas ivét jelz6 terel6vo-
nalat. A7 gépjarmd kdzil 3 behaladt a kilsé forgalmi
savba. (11. dbra)
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11. dbra: Jellegzetes magatartasformak

Mi az oka annak, hogy a gépjarm(ivezeték nem min-
dig kdvették a terelévonal ivét? Az egyik az, hogy a
kora délelétti 6rakban a fény ugy tikr6z6dik az aszfalt
burkolaton, hogy a gépjarmivezeték szemsz6geébdl
szinte semmi nem latszik a terelévonalbdl.

Tovabbi ok az lehet, hogy azok a gépjarmiivezeték,
akik nem ismerik a csomdpontot, nincsenek tudata-
ban annak, hogy a 6-os ut két savosra bovll, és a
bels6 forgalmi savba kell kanyarodni. Tébbszér meg-
figyeltik, hogy a gépjarmiivezeték bizonytalanul visel-
kedtek: el6szér nagyobb iven kezdték meg a balra
kanyarodast, majd amikor felismerték a helyzetet, hir-
telen szlkitették a kanyarodas ivét.

Szekszard fel6l a besorolas rendjét jelzé tabla ide-
jében figyelmezteti a gépjarmivezetéket a forgalmi
rendre, az utburkolatra felfestett utszamok és nyilak
egyértelm(ivé teszik, hogy a kils6 sav a 65-6s utra
vezet, a belsé savbdl lehet tovabbhaladni a 6-o0s utra.
A sziikséges savvaltasokat a gépjarmivezeték idejé-
ben végrehaijtjak, ebbdl szarmazé konfliktust a medgfi-
gyelési id6 alatt nem regisztraltunk.

A szekszardi agon a Pécs felé vezetd iranyban ki-
épitettek egy autébuszmegallét, autdbuszébéllel. Su-
lyos hianyosséag, hogy a megalléhoz nem vezet jarda,
igy az utasok nem tudjak a megallohelyet biztonsago-
san megkdzeliteni. Annak ellenére, hogy az autébusz-
rél leszallé utasok nagy figyelemmel és a megfeleld
hosszusagu id6rést kivarva keresztezték az utat, nem
tarthatdé biztonsagosnak a gyalogosatkelés ezen a

12. abra: Jellegzetes magatartasformak

szakaszon. A gépjarm(ivek itt nagy sebességgel kéz-
lekednek (kiléndsen Szekszard felél), vezetdik nem
szamitanak gyalogosok atkelésére (12. dbra).

A Pécs fel6l érkezd jarm(ivekre 70 km/h sebesség-
korlatozas vonatkozik. A jarm(ivezet6k enyhe jobb ka-
nyar utan latjak be teljesen a csomdpontot. A csomoé-
pont elétt az ut két forgalmi savra szélesedik, a kiilsé
savbdl egyenesen lehet tovabb haladni és jobbra le-
het bekanyarodni (az autdkereskedés iranyaba), a
belsd forgalmi savbodl pedig balra lehet bekanyarodni
Siéfok iranyaba. Azonban az a sav, amelyre be kell
kanyarodni, nem elég széles. A 13. dbran lathatd, hogy
hosszu jarm(iszerelvénnyel bekanyarodaskor a jarm
igénybe veszi a forgalom eldl elzart teriletet is. llyen
mandver kézben a hibazas valdszinlisége megndvek-
szik, ugyanis a hosszu jarmiszerelvény vezetdjének
a visszapillantd tikérben ellendriznie kell a jarmd hat-
s6 részének helyzetét, ugyanakkor figyelnie kell a
szembdl érkezd, jobbra kanyarodo jarmdre is.
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13. dbra: Jellegzetes magatartasformak

2.4.2. Szandékos szabalysértések

Medfigyeltiink olyan szandékos szabalysértéseket is,
amelyeket a csomopont atépitésével nem lehet mag-
akadalyozni. Ezek kézul kiemelnénk a megengedett
sebesség tullépését és a tiltott el6zést. A balra kanya-
rodast szolgalé savok igénybevételével végrehajtott
elézés az utdbbi idében nagyon gyakoriva valt, terje-
dését gyakoribb rendéri ellenbrzéssel, és szigoru bin-



14. abra: Jellegzetes magatartasformak

tetéssel lehetne megakadalyozni. llyen tiltott el6zés
lathaté a 14. dbran.

3. Osszefoglalé megallapitasok és javaslatok

A 6. és a 65. sz. féut csomopontja két orszagos kdzut
kllsGségi szakaszan taladlhato T alaku keresztezédés,
amelyhez azonban csekély helyi forgalmat kiszolga-
16, alacsony szinvonalon kiépitett negyedik &g is csat-
lakozik. A cikkben bemutattuk az ebben a csomopont-
ban 2004 nyaran elvégzett forgalomtechnikai vizsga-
lat néhany részletét. A csomdpont és kdzvetlen kor-
nyezete baleseti géchelynek mindsithetd. A vizsgalat
szerint a csomoéponti balesetek f6 oka — néhany ki-
sebb forgalomtechnikai hianyossag mellett —, hogy a
csomépontban az egyik gyakori kanyarodasi mané-
ver soran kévetendd nyomvonal nehezen ismerheté
fel. Ennek kdvetkeztében sok a helytelen ivi kanya-
rodas, ami miatt konfliktusba keriilnek az egymas
nyomvonalat egyébként elkertlé mozgasiranyok. Saj-
nos ebben a csomépontban is jellemzé a hazai kilsé-
ségi csomoépontoknal tapasztalt ,alaphelyzet’, a f6-
iranyban haladé gépjarm(ivek megkdzelitési sebessé-
ge tulzottan nagy, emiatt a féutat keresztezni szandé-
kozok sok esetben nehezen megoldhaté manéverek-
re kényszerulnek, hibas dontéseket hoznak. A csomoé-
pont egyes részelemeinek kialakitasakor esetenként
nem veszik figyelembe a kbzlekedbk szempontjait,
amivel ha kézvetlen balesetveszélyt nem is, de kényel-
metlenséget okoznak. A csomépont részletes vizsga-
latanak eredményei szamunkra megerésitik, hogy a
tervezéskor, a kivitelezéskor és a forgalomba helye-
zéskor lelkiismeretesen elvégzett szakszerd kdzuti biz-
tonsagi audit nagymértékben emelné a halézat cso-
mépontjainak a minéségét mind forgalmi, mind bal-
eseti szempontbdl. A kialakitassal kapcsolatos, a for-
galombiztonsagot is befolyasold kisebb-nagyobb hia-
nyossagokat nem egy kés6bbi forgalombiztonsagi fe-
l0lvizsgalat soran, hanem a forgalomba helyezés el6tt
fel lehetne ismerni és ki lehetne kiiszébdlni.

Ismerve a kdzutkezel6k pénzigyi problémait, tébb
Utemben bevezetendd — dsszességukben kis koltsé-
gl — beavatkozasokat javasoltunk, amelyek révid ta-
von a forgalomtechnikai jelzések allapotanak a javita-
sara, Uj jelzések telepitésére, a megkdzelitési sebes-
ségek mérséklésére és a felismerhetéség javitasara

BIZTONSAG

vonatkoznak. A kés6bbiekben kisebb geometriai kor-
rekciokat, savelhuzasokat, savnyujtasokat, a forgalmi
iranyok hatarozottabb optikai ,megvezetését” szolga-
16 kiegészitd eszkdzok kihelyezését, a buszmegallok
megkdzelitésének biztonsagosabb megoldasat is in-
dokoltnak tartjuk a csomépont altalanos biztonsagi
helyzetének javitasara.

Ha a csomépontban a megkdzelitési sebességek
ésszerli mérséklését az ajanlott forgalomtechnikai jel-
zésekkel nem lehet elérni, javasolhaté automatikus
sebességellenérz6 berendezés elhelyezése a csomo-
ponti portalra. Ennek ,jotékony” hatasa a csomépont
kdérnyezetére is kiterjedne.

A javaslatok egy részét mutatja a 15. abra. A mel-
Iékirdnyokban Stop-tabla elhelyezését és a Pécs—
Szekszard f6iranyu sav enyhe elhlizasat javasoljuk,
ndvelve a tavolsagot a Siéfok feldl becsatlakozd jar-
mUvektdl. A f8iranyokban a sebességkorlatozé tablat
mutato burkolati jelek festését, illetve burkolatba épi-
tett fényvisszaverd prizmak elhelyezését, valamint
sebességcsokkentd keresztiranyu bordak létesitését
ajanljuk. A csomopont siéfoki agat megszélesitenénk,
elésegitve a kanyarodé mozgasokat, tovabba kiemel-
nénk a szigeteket a burkolat sikjabél. Javasoljuk, hogy
a Szekszard iranyaba csatlakoz6 savot — a jelenlegi
gyakorlat szerint szokatlan médon — az eredetitdl el-
térd szind burkolattal 1assak el, mert igy kénnyebben
felismerheté.

15. dbra: Javaslat a 6. és a 65. sz. féut
csomopontjanak kialakitasara
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rendel6: AKMI-UKIG. Készitette: Biztonsagkuta- 2000. oktober. Témafelelbs: Siska Tamas. Meg-
t6 Mérndki Iroda, Budapest, 2004. bizé: Biztonsagkutaté Mérndki Iroda Bt. Konzu-

lens: dr. Janké Domokos

Summaries

Dr. Domokos Janko — Zoltan Jakli — Tamas Siska: Traffic safety revision of intersection of
main roads no. 6 and 65 (Page 17)

A traffic safety revision has been performed in 2004 for the Tolna County Road Management. General
principles of revision are functional analysis, evaluation of local circumstances, assessment of alignment,
geometry and traffic-engineering installations, characteristics of traffic flow and accidents occurred. A
detailed analysis of the given intersection based on general principles evaluated the current situation.
Speed measurements and driver behaviour observation completed the revision. The main problem is
that in one specific direction the recognition of the proper movement is not ensured therefore drivers
move on an improper curve causing conflicts where otherwise they should not occur. Low cost improve-
ment proposals may provide better conditions for road users driving through the intersection.

LaszIo Szilvagyi — Péter Schell: Pile load tests of the northern Danube bridge of the M0
motorway ring (Page 27)

£

“rg The riverbed piers of the bridge have been designed with 46 piles, each with a length of 17-19 meters,
v: 1,5 m diameter. The flood area piers will be founded on 12-16 piles with a length of 14-20 meters, 1,2 m
] diameter. In order to obtain sound soil data, 22 exploratory holes have been drilled. To confirm pile lengths
& and to determine the load-settlement behaviour of the piles, 13 dynamic load tests and 7 CPT static load
g tests have been carried out. The test results verified the pile design results.

°

[

=

-]

) Mihaly Karsai — Andras Pirityi: Survey and computer-aided assessment of axle load

o measurement sites (Page 31)

@ Regional units of the General Inspectorate of Transport perform axle load checks in Hungary. Over-
e weighed axles induce fines and in certain cases legal procedures therefore measurement sites must fulfil
ﬁ condition criteria prescribed by the National Office of Measures. Geodetic survey and computer-aided
«\ assessment of axle load measurement sites have taken place recently. The article presents theory and
‘» practical application of survey and assessment. Results indicate that almost half of measurement sites
:d_" are not suitable therefore an improvement program has been initiated in order to protect pavements and
[— % structures.
‘@
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Az MO itgyiirii Eszaki Duna-hidjanak coldp probaterhelései

Szilvagyi Laszlé' — Schell Péter?

Tobb Utemben, kdzel tiz éves munkaval elkésziiltek
az MO utgy(r( északi Duna hidjanak ajanlati tervei.
Az egyes tervfazisokhoz sziikséges geotechnikai szak-
véleményeket a Geoplan Mérndki Szolgaltatd és Ke-
reskedelmi Kft. készitette. Tarsasagunk szakmai ira-
nyitoként szintén részt vett a kivitelezés megkezdése
el6tti probaterhelésekben, azok kiértékelésében és az
alapozas véglegesen szamitasba vehetd teherbirasa-
nak a meghatarozasaban.

A hid pontos helyének kivalasztasara hosszas ha-
tésagi, kdrnyezetvédelmi egyeztetéseket kdvetben
kerult sor. A mitargy elsé valtozatara 1994-ben készi-
tettlink engedélyezési tervet. Az évek soran a hid szer-
kezete tobb alkalommal mddosult, az illetékesek vé-
gl a mar korabban is elfogadott ferdekabeles hid
megépitése mellett dontottek.

parti artéri hid Budapest IV. kerllletében, Székesdilé
és Kaposztasmegyer hataraban készil. A Szentend-
rei-szigeten tervezett artéri hidat a sziget déli cstcs-
kének kdzelében, Szigetmonostorhoz tartozo terlle-
teken, a jobb parti artéri hidat pedig az Omszki t6tdl
délkeletre, Budakalasz terlletén épitik (7. abra).

A vizsgalt tertlet geomorfoldgiai értelemben a Duna
volgyében, a Budai hegység labanal, a Pesti-siksag
teraszfelszinén helyezkedik el. Arészletes geoldgiai is-
mertetéstdl eltekintve dsszefoglaléan megallapithatd,
hogy a tervezett m(itargy helyén nagy vastagsagban
oligocén agyag alapréteg jellemzd, amelyre a Duna ple-
isztocén homokos kavics, kavicsos homok rétegei, majd
holocén futéhomokok, artéri tledékek telepliltek.

A mtargy végleges helyén a talajrétegzédés feltara-
sara tébb Utemben dsszesen 18 db 25-30 m mély nagy-

1. dbra: Atnézeti helyszinrajz

Az uj m(itargy ajanlati tervei a 2004. év folyaman
készlltek el — a generaltervez6 CEH Tervezé, Beru-
hazo6 és Foévallalkozé Rt. irdnyitasaval. A Duna két
partjan a forgalmi kapcsolatokhoz sziikséges 2. sz.,
illetve a 11. sz. f6ut csomdpontjait az Unitef 83 M-
szaki Tervez§ és Fejleszt6 Rt. egyidejlileg, de kildn
tervezési szerz6dés alapjan tervezte.

A két meder- és harom artéri hidbdl allé, 1862 m
hosszu mitargy az MO 74+525 — 76+387 km szelvé-
nyei kdzott 28 tamasszal épll. A pesti oldalon 6&t, a
Szentendrei-szigeten 13, a budai parton hat tamasz
készul. A Duna két agaban 2-2 mederpillér épdl. A bal

' Okl. épitémérndk, ligyvezeté igazgatd, GEOPLAN Kift.;
e-mail: geoplan @geoplan.hu
2 Okl. épitémérndk, irodaigazgatd, GEOPLAN Kift.

GEOTECHNIKA

atmérdjd parti furas, négy mederfuras, 13 dinamikus ve-
r6szonda és 7 statikus szonda (CPT) készlilt. (2. dbra).

A feltarasok adatai alapjan a folyod két partjan, illet-
ve a Szentendrei-szigeten a 2,2—-6,9 m vastagsagu fe-
déréteg igen valtozatos kifejlédésben jelentkezett. Ku-
16nb6z6 kotottségl agyagok, atmeneti talajok és finom
szemcsés rétegek egyarant el6fordultak. A rétegsor
dontéen laza, helyenként kbzepesen tomor teleplilé-
s, atlagos teherbirasu.

A feltarasok ez alatt, a 95,1—-100,2 mBf szinten ér-
ték el a Duna terasz durva szemcsés rétegsorat. A fel-
tart talajok a geotechnikai osztalyozas szerint dént6-
en aprokavicsos kézepes homoknak, homokos apro-
kavicsnak mindsulnek, 19—89% kozotti kavicstartalom-
mal. A rétegsor osztalyozottsaga igen valtozé, egyen-
I6tlenségi mutatéja (U) 1,9-82 kdzotti. A feltart réteg-
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2. gbra: Rétegszelvény részlete

sor déntéen kdzepesen témor, tomor telepllésd, te-
herbirasa 6.

A terUletre jellemz6 oligocén koru alapkézet a parti
furasokban a felszin alatt 9,0-16,8 m, a vizi furasok-
ban 0,4-3,2 m mélyen, a 86,8-94,8 mBf szinten je-
lent meg.

A réteg szirke, kékesszirke szind, geolégiai el6-
terhelése jelentds, kora kévetkeztében margasodé jel-
legd, rendszerint kissé meszes, helyenként homokos.
Gyakorlatilag vizzard, csak helyenként homokszem-
csés, homokcsikos részein tekintheté gyengén viz-
vezetbnek. A fels6 1-2 m vastag része a folotte fekvé
viz alatti kavics aztaté hatasa miatt néhany helyen kis-
sé felpuhult, atazott. Mélyebben kivalé teherbirasu,
kézetszer(i viselkedés(i, nem kompresszibilis. Allapo-
ta, talajfizikai jellemz&i alapjan — eltekintve a ritkan el6-
fordulé cementalt homok, homokliszt lencséktél, erek-
t6l — homogénnek mondhatd. A felszin alatt 20-25 m
mélységben az igen jelentds geoldgiai eléterhelés ko-
vetkeztében mar kifejezetten margas jellegti.

A réteget a 83 zavartalan talajmintan végzett nagy
szamu laboratériumi vizsgalat eredményeinek statisz-
tikai kiértékelése alapjan a kévetkezd atlagértékekkel
jellemeztik: hézagtényez§é: e = 0,43; telitettségi fok:
S, =0,91; térfogatsuly: y = 21,6 kN/m?; egyiranyu nyo-
moszilardsag: q, = 763 kN/m?; 6sszenyomaodasi mo-
dulus: E_ = 35,9 MN/m?; surlédasi szég: ¢ = 20°; ko-
hézié: ¢ = 200 kN/m2.

A vizsgalt helyszin a Duna altal befolyasolt teriilet-
re esik, igy a folydbmederhez kozeli savban a talajviz
koveti a folyd vizallasanak valtozasait. A tervezett
mutargy kérnyezetében a becsilt maximalis, egyben
mértékado vizszintnek a mértékado arvizszint (104,50
mBf) tekintheté.

A feltarasok adatait 6sszegezve megallapithatd,
hogy a tervezett mitargy kedvez6 geotechnikai adott-
sagu helyen épul. A kemény, kivalo teherbirasu alap-
kézet elérheté mélységben van, felette vastag kavics-
terasz telepllt, melynek nyirészilardsaga szintén ked-
vez6. Az egyes alatamasztasok kodzétt nincs jelentds
rétegz6édésbeli kildnbség, igy szamottevd terhelés-
alakvaltozas differencia nem varhato.

Az alapozas a mitargy méreteit, terheléseit, tovabba
a vizi épitési kdrulményeket figyelembe véve nagyatmé-
réjd, furt colopdkkel késziil. Az egyes alatamasztasi he-
lyeken a c6lOpok torSterhét elézetesen az MSZ ENV
1997-1, Eurocode 7 szerint hataroztuk meg, a jél ismert
P,=a 0P ,=a 0P+ Pp) =a O(A, 0o +k Ozh Ot)
Osszefliggés alapjan, ahol:

* P, —acolopdk hatarereje (kN),

* o - biztonsagi tényezé,

* P, —acolop torbereje (kN),

* P_ —csucsellenallas (kN),

* A_ —acollopcsucs keresztmetszeti felllete (m?),
* o, —fajlagos csucsellenallas (kN/m?),

P, —palastellenallas (kN),
k - a palast kerilete (m),
h, —a palast egyes rétegekre esé hossza (m),
* 1, - afajlagos palastellenallas (kN/m?).
A biztonsagi tényez6ta = a, [o, Oa,=0,650,7501,0
= 0,488 a kovetkezbk szerint valasztottuk meg:
* a,=0,65 (atéréteher meghatarozasat a szonda-
z&si eredmények alapjan végeztuk),
* 0, = 0,75 (a létesitmény esetleges romlasa altal
okozott gazdasagi kar nagy, az életveszély kicsi),
* a,=1,0 (arétegz6dés jol ismert).

Szamitasaink soran a kdvetkez6 értékeket vettiik
figyelembe:

* Fajlagos csucsellenallas: 10—-15 MN/m2,

* Fajlagos palastellenallas fedGrétegben:
30-60 kN/m?2,

* Fajlagos palastellenallas Dunai terasz rétegben:
60—-120 kN/m?2,

* Fajlagos palastellendllas oligocén agyag réteg-
ben: 80 kN/m2,

A teherbiras-szamitasok alapjan a mederpillérek és a
meder-, illetve artéri hidak k6z6s hidféinek colépjeit 1,5 m
atmérbével, 17-19 m hosszal terveztik. Az artéri hidak
esetében 1,2 m atmérdjli és terheléstdl figgéen 14—20 m
hosszu colépdk szerepelnek a tervekben. A nagy Duna-
ag mederpillérei alatt 46 db, a tovabbi tdmaszok alatt
12-16 db c6l6p alkalmazasara volt sziikség.



A tervezés els6 fazisainak befejezését kdvetden, a
mutargy kivitelezésének megkezdése elétt a nagyat-
mérdjd furt colépok teherbirasénak ellendrzésére, il-
letve pontositasara a megbizo6 colop probaterhelések
elkészitését rendelte el.

A prébacolopok végleges kialakitasanak és helyének
meghatarozdséara — a geotechnikai szakvélemény alap-
jan —a megrendeld (Nemzeti Autopalya Rt.), a mérndk
(Utiber Ko6zUti Beruhdzé Kit.), a generéltervezé (CEH
Rt.) és a geotechnikus szakagi tervez6 (Geoplan Kit.)
részvételével egyeztetd targyaldsokra kerllt sor. Vég-
eredményben két hagyomanyos, terhel6hidas és hat
un. énlehorgonyzés (VUIS) prébaterhelés készitésérdl
szlletett megallapodas. A prébacolépok helyét, geomet-
riai jellemzéit az 1. tablazat tartalmazza.

A megallapodas értelmében a c6ldpdk egy része a
tervekben szerepl6 hosszal, masik része pedig annal
2-4 m-rel nagyobb hosszal készilt. Ennek az volt az
oka, hogyha a helyszini kisérletek a szamitott ered-
ményeket esetleg nem igazoltak volna, ellenérzétt
keretek kézoétt legyen lehet6ség a c6l6pdk meg-
hosszabbitasara. A terv szerinti c6l6pdk hatarteherbi-
rasanak szamitasara ilyen kérulmények kézoétt szin-
tén lehetéség van. A prébaterhelések alapjan a tovabbi
— gyakorlatilag azonos talajadottsagok kézoétt készlé
kdzeli — tamaszok célépjeinek teherbirds-szamitasa
szintén megoldhaté.

szikség esetén pedig javaslatot kellett adnunk a val-
toztatas modjara.

A probaterhelések szakmai irdnyitédséban és a kiér-
tékel6 szakvélemények dsszeallitasaban alvallalkozék
mikoédtek kdzre; a VUIS colopdk esetében az ANKA
Mérndkiroda Bt., a hagyoméanyos cOlépdknél az
Universitas-Gyér Kht.

A prébaterhelések lefolytatasanak és az eredmények
kiértékelési folyamatéanak a részletes kézlése nélkil az
eredményeket a 2. és a 3. tdblazatban foglaljuk 6ssze.

Az eredmények felhasznalasaval tdmaszonként el-
végezhettlk a tervekben szereplé alapozas ellendr-
zését. Ahhoz, hogy valamennyi tdmasz co6lépjeinek
hatarteherbiraséat kiszamithassuk, sziikség volt a faj-
lagos teherbirasi értékek meghatarozasara. A cl6pdk
tor6terhét a korabbi tervfazisokban is alkalmazott méd-
szerrel, az MSZ ENV 1997-1, Eurocode 7 szerint ha-
taroztuk meg, a mar ismertetett 6sszefliggés alapjan.

A teljes hidra vonatkozo kiértékelés soran az eléze-
tes szamitasok, illetve a prébaterhelések egyedi kiér-
tékelésekor alkalmazott biztonsagi tényezbket a kdvet-
kez6k szerint egységesitettik:

* a, =0,80 (atorbteher kbzvetlentl nem volt megha-

tarozhato, de értéke j6 kdzelitéssel becsilhetd),

* a,=0,70 (mederpillérek esetén),

* 0, =0,75 (minden tovabbi tamasznal),

* 0, = 0,95 (arétegzbdes jol ismert, de a probaco-
I6pdzés tapasztalatai alapjan

A DrobacsIops . . 1. tablazat IPLUEES tdPd
probacolopok helye és geometriai jellemzéi kissé valtozékony).
A tamasz Colop- | Ossze- | Colop- | Dolgozo
. . atméré | fogas | csucs | colop- A mederpillérek esetén tehat o =
sz. | szelvénye megnevezese (m) (mBf) (mBf) |hossz (m) 0,80 10,70 0,95 = 0,532, az egyéb
1 74+521 hidf6é 1,2 104,2 85,0 19,2 tamaszoknal pedig a = 0,80 (00,75 0
3 | 74+590 bal parti artéri hid 1,2 99,2 83,0 16,2 0,95 = 0,570 érték adddott.
6 | 74+665 imitalt mederpillér 1,5 92,0 72,0 20,0 A fajlagos palastsurlodas értéke-
8 75+285 k6z6s hidfé 1,5 98,0 80,0 18,0 ire—a he]ysz[ni kisérletekkel meg-
15 75+585 szigeti artéri hid 1,2 100,0 84,0 16,0 hatarozott tor6terhekbdl visszasza-
21 | 76+175 | imitalt mederpillér 1,5 92,2 72,0 | 20,2 pus esetében kozel azonos ered-
27 | 76+310 | jobb parti artéri hid 1.2 | 101,0 80,0 | 21,0 ményt kaptunk. A fedéréteg eseté-
A VUIS colépdk probaterhelésének eredményei 2. tablazat
A préba- A cOlop felso rész teherbirasa A cOlop also rész teherbirasa Ateljes
terhelés Colop- Toréteher | Biztonsagi Hatar- Colop- Toroteher | Biztonsagi Hatar-  |colop hatar-
szama hossz tényezd | teherbiras hossz tényezd | teherbiras |teherbirasa
(m) (kN) ) (kN) (m) (kN) ) (kN) (kN)
3 12,3 5000 0,570 2850 3,9 8700 0,570 4959 7809
6 15,6 10100 0,570 5755 4,4 8700 0,606 5265 11020
8 15,0 9200 0,570 5244 3,0 8755 0,606 5302 10546
20 17,7 10400 0,570 5928 3,8 7008 0,606 4244 10172
21 16,2 11700 0,570 6669 4,0 9600 0,700 6720 13389
27 17,5 10400 0,570 5928 3,5 6400 0,606 3876 9804
., sy fe i 2 . ) 3. tablazat
A probacoéldpok kivitelezésére és a prébaterhelés- A hagyomanyos colopok prébaterhelésének eredményei
ben valé kdzrem(ikddésre a HBM Hidépit6-Soletanche
Bachy Mélyalapozé Kft. kapott megbizast. A préba- A c6lI6p teherbirasa Hatér-
Tarsasagunk a munka geotechnikai részének ko- terhelés | Palast- | Talp- |TorSteher Biztonsagilteherbiras
ordinalasat, a prébaterhelések szakmai iranyitasat, a szama |surlodas |ellenallas tényez6
kiértékel6 szakvélemények elkészitését kapta felada- (kN) (kN) (kN) ) (kN)
tul. Ezenkivil a prébaterhelések eredményei alapjan 1 7200 | 11300 | 18500 | 0,570 | 10545
vizsgalnunk kellett az elkészillt terv megfelelségét, 15 6250 | 11750 | 18000 | 0,570 | 10260
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ben 20 kN/m?, a dunai terasz anyagban 110 kN/m?, az
oligocén agyag esetén 135 kN/m2adddott.

Az eredmények alapjan megallapithattuk, hogy az
el6zetes szamitasok soran a feddréteg teherbirasat
kissé tulbecsliltik, a teraszanyag teherbirasat koral-
belll jol hataroztuk meg, az agyag alapréteg fajlagos
teherbirdsa pedig az el6zetesen becsultnél tdbb mint
masfélszer nagyobb.

Medfigyelheté azonban, hogy az agyagnal a sza-
mitasba vehet6 fajlagos érték fligg a mélységtél, va-
gyis attél, hogy az adott c6l6p az alaprétegbe milyen
hosszan van bekétve. (Pl. a pesti hidfénél 3,5 m be-
kotéssel kb. 120 kN/m?2 adddott, a mederpillérek co-
I6pjeinél — amelyek gyakorlatilag teljes hosszban az
agyagban vannak — viszont kézel 160 kN/m? fajlagos
palastellenallas szamithatd.)

A végleges colépteherbirasokat a helyi adottsagok és
a legkdzelebbi azonos geometrigju prébaterhelés figye-
lembevételével fedbréteg esetében 20 kN/m?, homokos
kavics, kavicsos homok esetében 100-124 kN/m?,
oligocén agyag esetében pedig 109-157 kN/m?hatarér-
tékeken dllapitottuk meg.

A fajlagos csucsellendllds tekintetében az eredmé-
nyek mar valtozatosabb képet mutatnak. A VUIS c6l6-
pdk jellemz&en 80 mBf, vagy az alatti célépcsucsok
esetén 4,6-6,7 MPa fajlagos csucsellenallast jeleztek.
A két hagyomanyos prébacotlopbzés 84-85 mBf co-
I6pcsuccsal az el6bbinél jéval nagyobb, 10 MPa kori-
li fajlagos csucsellenallast mutatott.

A kildnbség feltehetéen a VUIS colop viselkedésé-
ben keresendd. Az osztott colép esetében ugyanis a ko-
peny kihuzasa soran fellép6 huzder6k miatt feszlltség
atrendez6dés kdvetkezik be a talajban, ami az elvalasz-
tas alatti talajzénat a colépcsucs térségében kedvez6t-
lendl érinti, ezért a coldpcsucsok vélhetéen a valdsnal
kisebb teherbirast és nagyobb alakvaltozast jeleznek.

Véleménylnk szerint a hagyomanyos prébaterhe-
léssel meghatarozott 10 MPa korili értékek — ame-
lyek egyébként elérik az el6zetes szamitasainkban is
figyelembe vett fajlagos csucsellenallas nagysagat —
kézelebb allnak a jelentésen el6terhelt, helyenként

kbzetszer(i agyag alapréteg teherbirasédhoz, amit a
korabban készlilt nagyszamu laboratériumi vizsgalat
is igazolt (pl. az egyiranyu nyomdszilardsag atlaga:
q, = 763 kN/m?).

A végleges szamitasok soran — kiértékelve valamennyi
eredményt, és élve a biztonsag javara vald kozelitéssel
—a VUIS prébaterhelések kérnyezetében a helyszini ki-
sérlettel meghatarozott értékeket (4,6-6,7 MN/m?), a ha-
gyomanyos probaterhelések kérnyezetében pedig a
csokkentett (7,0-7,5 MN/m?) fajlagos csucsellenallas
értékét vettik figyelembe.

A fajlagos teherbirasi értékek meghatarozasat ko-
vet6en készitettiik el a tdmaszonkénti részletes teher-
biras szamitasokat. Tekintettel arra, hogy a probaco-
I6pdk egy része a terv szerinti hosszal, masik része
annal 2-4 m-rel nagyobb hosszal készlilt, az elsd Gtem-
ben a szamolt fajlagos értékekkel ellendriztik a pro-
baterhelés soran alkalmazott céléphosszhoz tartozé
téréterneket. Ezt kdvetben a terv szerinti col6p-
hosszakra szamitottuk at — a fajlagos teherbirasnak
megfeleléen a palast- és a talpellenallas értékét csdk-
kentve — a teherbirdsokat. Az utolsé Iépésként a helyi
adottsagok alapjan modositott fajlagos értékekkel, a
legkdzelebbi azonos geometriaju probaterhelés figye-
lembevételével elvégeztik a tovabbi tdmaszok terv
szerinti alapozasanak az ellenbrzését.

Azoknal a tdmaszoknal, ahol prébaterhelés késziilt,
a cOl6pok végleges egyedi teherbirasat a 4. tabldzat-
ban foglaljuk éssze.

Osszegzésképpen megdllapithaté, hogy a préba-
terhelések a tdamaszok mindegyikénél a feltarasok
alapjan figyelembe vett kedvez8 adottsagokat igazol-
tak, vagyis a korabban tervezett c6l6pdk megfeleltek,
igy attervezésre nem volt sziikség. A coldpalapok te-
herbirdsa a szokasosnal tdbb helyszinen elkészilt
prébaterhelés eredményei alapjan m(iszakilag igazolt,
a szlUkséges engedélyek a mitargy kivitelezéséhez
megvannak, igy remélhetbleg a tender lezajlasat ko-
vetéen az MO utgydri legjelentésebb mitargyanak
épitése az alapozasi munkakkal a kézeljévében tény-
legesen megkezdSdhet.

A végleges coldpgeometria és colopteherbirasok 4. tablazat

A ta’masz we g ne - s F P Py - e g an e Hatér-

szelvénye |megnevezése Colopatmeéré | Osszefogas | Colopesucs | Colophossz | Torbteher | tenerbiras

(m) (mBf) (mBf) (m) (kN) (kN)

1 74+531 hidfé 1,2 104,2 85,0 19,2 17392 9913
3 74+601 artéri pillér 1,2 99,2 85,0 14,2 12687 7232
6 744825 mederpillér 1,5 91,0 75,0 16,0 17801 9470
8 75+270 kozds hidf6é 1,5 99,0 80,0 19,0 19112 10894
15 75+595 artéri pillér 1,2 100,0 84,0 16,0 14575 8308
20 75+831 k6zds hidfé 1,5 97,5 80,0 17,5 20134 11476
21 75+925 mederpillér 1,5 92,2 75,2 17,0 21413 11392
27 76+338 artéri pillér 1,2 102,0 82,0 20,0 14550 8294




A tengelyterhelés-merd helyek felmérese eés szamitogepes kiertekelese

Karsai Mihaly' —

1. A tengelyterhelés-mérésrol altalaban

Az orszagos kdzutakon a tengelyterhelés-ellenbrzést
1995. gprilis 1-jétél a Kbzlekedési Fofellgyelet (KFF)
iranyitasaval a megyei kdzlekedési felligyeletek vég-
zik. A mérések részletes szabalyozasa ,A meghataro-
zott 6ssztdmeget, tengelyterhelést és méretet megha-
ladd jarmilvek kdzuti kdzlekedésérdl, a kézutkezelbi
és a hatdsagi eljaras, valamint a dijfizetés feltételei-
rél” szol6 4/1999. (1l. 12.) KHVM rendeletben, a 8/2004.
szamu, ,A kozuti jarmivek tengelyterhelés és 6ssz-
tdmeg ellenérzésének maodijardl és az eljaras rendjé-
rél” sz6l6 féfelligyeleti szabalyzatban és az UT 2-0.011
szamu, Statikus tengelyterhelés-mérés elnevezésl
Utiigyi Miszaki eléirasban talalhaté.

2. A tengelyterhelés-mér6 helyek
feltételrendszere

A korébbi szabalyozas, a 6/2000. KFF-szabalyzat csak
a mérbhelyek egészére vonatkozdan tartalmazott el6-
irast, amely szerint a méréhelyek hosszesése maxi-
mum 1%, oldalesése pedig maximum 5% lehet. Ez a
peremfeltétel a mérGhelyi részfellletek egysikusagat
nem irta elé. Az Orszagos Méréslgyi Hivatal (OMH)
2001. junius 20-an kelt levelében kinyilvanitotta, hogy
a méréseket csak az egysikusagi feltételt kielégitd,
rendszeresen ellenérzétt és kijeldlt méréhelyeken tartja
megfelelének. A mérési sik két tetszbleges, egymas-
tél 2 m tavolsagra Iévd pontjanak magassagi szint-
kildbnbségére vonatkozéan az OMH 10 mm-es maxi-
mumot allapitott meg. Az OMH véleményének figyelem-
bevétele azért fontos, mert a kdzigazgatasi birésagi el-
jarasok soran az OMH szakeért6ként is kdzremdkodik.

A Kozlekedési Féfelligyelet Kozuti, Vasuti és Hajo-
zasi FGosztalya néhany terlleti feligyelet szakembe-
rével munkabizottsagot hozott Iétre, amely intézkedé-
si tervet készitett a szilkséges teendbk végrehajtasa-
ért. Az intézkedési terv tartalmazta a méréhelyek geo-
déziai felmérését, a mérbhelyek felmérési adatainak
kiértékelését a kifejezetten erre a célra készittetett
szamitdégépes programmal, valamint a méréhelyek
megfeleld miszaki kialakitdsanak a kezdeményezé-
sét. Az intézkedési terv kidolgozdi kisérleti mérésso-
rozatot is kezdeményeztek, amelytél azt vartak, hogy
a mérGhelyek egysikusagara vonatkozoan (két, egy-
mastol 2 m tavolsagra lévé pontra szamitott) 30 mm-es
szintkllénbségi maximumot allapitsanak meg az OMH
mar emlitett 10 mm-es értéke helyett. A méréhelyek

" Okl. épitémérndk osztalyvezetd Békés Megyei Kozlekedési
FelUgyelet; e-mail: mkarsai @bekescsaba.kff.hu

2 Okl. kdzlekedésmérnok, varosi kdzlekedési szakmérndk Koz-
lekedési Féfelligyelet; e-mail: apirityi @ kozut.kff.hu
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egyenetlenségére vonatkozo kisérleti méréssorozat
lefolytatasa céljabdl az AKMI Kht. palyazatot irt ki ,A
hordozhat6 tengelyterhelés-mérd berendezésekkel
végzett kdzuti ellenbrzés pontossaganak vizsgalata az
utfelllet egyenetlenségével 6sszefliggésben” cimmel.
ATUV-Hannover KTI Kit. altal elvégzett vizsgélat ered-
ményeit is figyelembe véve a Kdzlekedési Féfelligye-
let a mérési technoldgiat pontosan meghatarozé ut-
agyi miszaki el6iras elkészitését kezdeményezte. A
méréssorozat legfontosabb tanulsaga az volt, hogy a
mérGtalp megemelése (kiemelkedése a kdrnyezeté-
bdl) a tengelycsoport mérésekor a tényleges terhelés-
nél lényegesen magasabb terhelés-értékeket mutatott.

3. A mérdhelyek felmérése és az egységes
felmérési szempontrendszer

A mérbhelyek felmérésére azért kerilt sor, hogy meg
lehessen allapitani: Magyarorszag orszagos kézut-
jainak regisztralt méréhelyein a felmérést kdvetden
lehet-e végezni méréseket vagy nem. Tekintettel arra,
hogy a méréhelyek megfelel§ allapotban tartasa az
utak kezel6jének a feladata, ezért az OMH észrevé-
telein alapulé méréhely-felmérésre és méréhely-szin-
tezésre az AKMI Kht. vezetéivel felvettiik a kapcso-
latot. A felmérésre vonatkozéan mddszertani utmu-
tatd készilt, amely azt tartalmazta, hogy az adott mé-
réhelyrdl milyen informacidk sziukségesek, hogyan
kell kijeldlni a mérési felliletet, s milyen pontokban
szlkséges a szintezést végrehajtani (1. abra). A fel-

_mrdtaly helye

=_fargalmi saw
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1. abra: A szintezési utmutato rajza

meérés adatait a kifejezetten erre a célra készitett,
,Mozgé tengelyterhelés ellendrzés végrehajtdsara
szolgalé mérbéhelyek megfeleléségének vizsgalata,
geodéziai adatok szamitégépes kiértékelése” cim(i
szamitdégépes programmal dolgoztuk fel. A matema-
tikai kiértékelés igazodott a ,Statikus tengelyterhe-
lés mérés” UT 2-0.011 megnevezésii Utligyi Misza-
ki El6iras (tovabbiakban UME) 3. pontjaban megha-
tarozott feltételekhez.
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4. A statikus tengelyterhelés-mérésrdl sz616
uj utiigyi miiszaki elGiras

Habar az Orszagos Mérésligyi Hivatal korabban meg-
fogalmazott véleménye szerint a méréseket csak meg-
felel6 technoldgiai leiras alapjan lehet végezni, a méré-
berendezésekhez tartozé leiras kifejezetten a misze-
rek miikbdésére vonatkozott, magara a mérés mene-
tére, azaz a talpak egyuttes hasznalatara nem. A PAT-
mér8berendezésekre vonatkozo technoldgiai utasitas
a 6/2000. KFF-szabalyzat mellékletét képezte.

Emiatt az a dontés szlletett, hogy az Uj szabalyo-
zas ne KFF-szabalyzat mellékleteként jelenjen meg,
hanem utligyi mlszaki el8iras formajaban. Az uj ut-
tigyi m(iszaki el6irast (UME) az is indokolta, hogy idé-
kbézben mas tipusu méréberendezéseket is beszerez-
tek. Az UME elkészitésére vonatkozé palydzatot a
Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium (GKM) hirdet-
te meg ,Mliszaki szabalyozasi feladatok keretében a
tengelyterhelés mozgd mérlegelésének technoldgiai
leirasanak kidolgozasa” cimmel. E palyazatot az AKMI
Kht. nyerte meg, de a tényleges munkaba kulsé szak-
értéket is bevont. A 2004. januar 1 6ta hatalyos UME
jelentésége abban all, hogy tételesen meghatarozza
a mérbhelyek — s kuléndsen azok egysikusaganak —
kdvetelményeit, igy a megadott szempontrendszer
szerinti felmérés alapjan egyértelmien meg lehet al-
lapitani, hogy egy konkrét mér6helyen lehet-e mérni
vagy nem.

5. A felmérés szamitogépes feldolgozasanak el-
mélete és a felmérés gyakorlati megvalosulasa

A mérbhelyek geodéziai felmérése a mar emlitett ut-
mutatd szerint terlletszintezéssel készilt. A 36 m
hosszu mérési fellileten hossziranyban (X tengely) 2-2
méterenként, a mérési felllet legérzékenyebb részén,
a mérési terllet kbzepe el6tti és mogotti 2-2 méteres
szakaszon 1-1 méterenként felvett keresztszelvények-
kel, keresztiranyban (Y tengely) 5 jellemz6 helyen (a
mérési terllet szélein, a kilsd és belsd keréknyom
vonaldban és a mérési terllet tengelyében) felvett
pontok magassagaval (Z tengely) régzitették a méré-
si felszint. (2. dbra)

A mérési felllet felszinére legjobban illeszked§ ki-
egyenlitdé (mérési) sik egyenletét a regresszid-szami-
tds modszerével a kiértékel program szamitotta ki:

F(x,y) =A0Ox + B Oy + C a kiegyenlit6 sik egyenlete.

belsd kerékvonal
mér6hely tengelye . |

kilsé-kerékvonal I -— -

Minimum feltétel:

Delta = 2 ( F(x,y,) — z)*> O minimum feltételbdl
= szamithaté a kiegyenlité
sik egyenlete.
Kisebb atalakitas utan:

Delta = 2( 22 + A’X? + B2y + C?+ 20AIBIX Y, +
i=1
+ 20ACCIX + 2[BICLY — 2[AIX ¥, — 2(BLy [, — 2Cl¥, )

A minimum feltétel akkor teljesil (a pontonként sza-
mitott és mért magassagok eltérésének négyzetes
Osszege akkor a legkisebb), ha a kiegyenlit6 sik egyen-
letében szerepld harom paraméter (A,B,C) szerinti
parcidlis derivaltak egyenlék nullaval:

0 Delta(A,B,C) /0 A=0,

azaz: AOXxk+ B OxZxy + COX x -2 x[z =0.
0 Delta(A,B,C) /0B =0,

azazz A0 xy +BOZyy+COXy—-Xylk=0.
0 Delta(A,B,C) /0 C =0,

azazzA0:x+BOXZy+COn-Xz=0.

A harom ismeretlenes linearis egyenletrendszer
megoldasa:

Induld matrix:

M[1,1]=2x[Xx; M[1,2]=2xy;

M[1,3]=2x; M[1,4]=2x[1z;

M[2,1]1=2x0y; M[2,2]=2y[y;

M[2,3]=2y; M[2,4]=2y [Iz;

M[3,1]=2x; M[3,2]=2y;

M[3,3]=n; M[8,4]=2z

M OV =W, aholV:{A,B,C}

M'OMOV =M'"0OW, aholW:{M[1,4],M[24],
M[3,4] }.

\' =M"1*W, aholM': Inverz matrix.

Az indulé matrix 3 Iépéses dinamikus transzforma-
ciojaval eljutunk (ha nem linearisan 6sszefliggbek a
megadott pontok) az inverz matrixhoz.

A transzformacio altalanos (g+1) 1épése:

M =Mq—qu(ml—gk)D(mk+g'), ahol:yq=1/mk|.

—q+1
A regresszios sik egyenletének paraméterei:
A=MT14]; B=M'24]; C=MT[34].

Mérds slidl vakd cHireseh arbakelése A28 mirdhaly
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2. dbra: A matematikai modell vazlatrajza

3. abra: A mérési siktdl vald eltérések értékelése



A regresszios sik egyenlete alapjan minden pont-
ban meghatérozhat6 a mérési felllet magassagi el-
térése, és értékelheté a mérési feliilet. Az AKMI Kht.
megbizasabol a megyei kdzutkezeld szervezetek 426
mér6hely-terilet szintezését végezték el, amelyek
szamitogépes kiértékelése alapjan tdbb szempont ha-
tasat is ellenérizni lehetett (3. dbra). A mérGhelyek
megitélése sokat javul, ha nem a teljes 36 m hosszu
mérési felszint, csak a mérétalp kdzelében felvett
10-10 m-es, vagy 4-4 m-es szakaszt kell vizsgalunk
(4. és 5. dbra)
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4. dbra: A mérésikok keresztesés eloszlasa
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5. dbra: A mérésikok hosszesés eloszlasa
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A keresztesésre felvett 5%-0s és a hosszesésre fel-
vett 1%-0s hatarértékek az elébbi eloszlas abrak alap-
jan teljesithet6 feltételek. A mérési sik kereszt- és hossz-
esés eloszlasa szinte fuggetlen attdl, hogy a mérési si-
kot a telijes 36 m hosszu mérési felszin, vagy csak a
mérétalp kdzelében felvett 10-10 m-es, vagy 4-4 m-es
szakasz pontjaibdl szamitjuk. Atényleges geodézia fel-
mérésen alapulé hatasabrak és a TUV-Hannover KTI
Kft. altal elvégzett vizsgalat eredményei is segitették,
hogy az OMH egyetértésével elkésziilt az UME 3. pont-
jaban a méréhely felszinére vonatkozo elbiras.

A mér6helynek a mérés szempontjabdl legfontosabb
része, az un. aktiv méréfelllet egy iranybdl hasznal-
haté mérShely esetén a mérdtalp elétti 4 méteres szel-
vényt6l a mér6talp utani 10 méteres szelvényig, két
iranybdl hasznalhaté méréhely esetén a mérétalp el6tti

FORGALOM

10 méteres szelvénytdl a mérétalp utani 10 méteres
szelvényig terjedd szakasz. Az aktiv méréfellletet leg-
jobban megkdzelitd sikot, a mérdsikot, a jarmi moz-
gasat meghatarozo kiilsé és belsd keréknyom pontja-
ibol regresszids analizissel szamitja ki a program. Az
UME szerinti kijelolt (kifejezetten tengelyterhelés-mé-
résre létesllt) méréhely nem lehet forgalmi savban,
burkolatanak a hossza nem lehet kisebb 32,0 m-nél,
tovabba a kiszamitott mérdsik hosszesése sem lehet
nagyobb 1%-nal, keresztesése pedig 5%-nal. A kerék-
vonal feluletének a pontjai (magasséagi értelemben) a
kiszamitott mérési siktol a mérétalp elbtti és mogotti
4-4 méteren belll maximum 15 mme-rel, a mérétalp
utani 4—10 méteres szakaszon belil pedig maximum
30 mm-rel térhetnek el. A két iranybdl hasznalhaté
mérShelyeknél a mérétalp elétti 4—10 méteres sza-
kaszra is vonatkozik a 30 mme-es feltétel.

ATUV Hannover-KTI Kft. 2002-ben készitett téma-
jelentése szerint a tényleges terhelésnél — harmas
mechanikus felfliggesztés(i tengelycsoport mérése
soran — lényegesen nagyobb értékek mérheték, ha a
mérétalpak helyei a kérnyezetikbdl 10-20 mme-rel ki-
emelkednek. E témajelentés alapjan az UME szigoru-
an szabalyozza a mérdtalpak helyzetét, valamint a
nem slllyesztett méréhelyeken a szintkiegyenlité tal-
pak elhelyezését. A mérétalp helye a kdrnyezetébdl
(a keréknyom vonalaban, az el6tte és mogotte felmért
pontokhoz viszonyitva) nem emelkedhet ki, azaz a
mérétalpak felett nem lehet negativ hossz-szelvény
térés. (Ezt a szempontot sillyesztett méréhelyen ugy
kell érteni, hogy a stllyesztékben olyan magassagu
mérdtalp van, amely egy sikban van a méréhely
sullyeszték elétti és utani részével.)

Az UME szerinti eseti mérshelyre a kijeléltnél keve-
sebb kritérium vonatkozik, ennek megfeleléen a méré-
talp el6tti és mogotti 4-4 m-en belll a mérdsiktol vald
magassageltérés maximum 15 mm lehet; a mérétal-
pak helyei a kdrnyezetlikbdl nem emelkedhetnek ki, a
kiszamitott mér6sik hosszesése nem lehet nagyobb
1%-nal, keresztesése pedig 5%-nal, a méréhely hossza
pedig nem lehet kevesebb 32 m-nél. Nem sillyesztett
mérbéhelyek esetén — amennyiben a mérétalp helye a
kérnyezetébdl kiemelkedd helyen van —a program au-
tomatikusan megkeresi, hogy az elétte és mogotte 1évé
szakaszon van-e olyan keresztszelvény, ahol egy mé-
r6étalp helye sincs hossz-szelvényi magas ponton. Ha
létezik ilyen keresztszelvény, a program a mérétalpak
Uj helyének figyelembevételével Ujra kiszamitja a mé-
résik paramétereit és ellendrzi a mérbhely dsszes fel-
tételét. Mivel a 2002. évi felmérésnél 36 m hosszu mé-
résik-felvételek készlltek, ezért a mérbtalpakat legfel-
jebb 2-2 m-rel lehet elre, illetve hatra elmozditani ah-
hoz, hogy a mér6talpak elétt és utan minden esetben
maradjon 16 m-es burkolt felllet. A programban java-
solt athelyezések alapjan a mérétalpak helyét a felmé-
réskor kijel6lt 18 m-es szelvénybdl a méréhely adatso-
raban megadott szelvénybe kellett athelyezni.

6. A kiértékelés eredménye

A felmérés a kovetkez6 kategdriakba sorolta be a
mérbhelyeket:
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a) UME szerinti kijeldlt méréhelyek
E nyilvantartott mér6helyeken tovabbra is minden
kiléndsebb megkédtés nélkdl lehet mérni.

b) UME szerinti eseti méréhelyek
E — felmérésben szerepl6 — méréhelyek eredetileg
tengelyterhelés-ellenbrzésre |étesiiltek, tehat ebben
az értelemben ,kijeldltek”, viszont nem teljesitik a ,ki-
jelolt” kategdria kritériumait, csak az ,eseti™ét, igy mé-
réseket csak az ,eseti” méréhelyekre vonatkozo szi-
goritasok alapjan lehet (pl. rendéri jelenlét) végezni.

¢) Nem hasznalhaté méréhelyek
E méréhelyeken mar nem lehet mérni, de az e ka-
tegoriaba tartozé méréhelyek nagyobbik része a ké-
s6bbiekben javithatd. Csak azokat a mérShelyeket
nem érdemes javitani, amelyek 32 m-nél révideb-
bek, forgalmi savban vannak, illetve egyéb savban
vannak ugyan, de a mérésikjuk hosszesése nem
megfeleld. A mérShelyek felujitasi programjaba cél-
szerl ebbdl a csoportbdl kijel6Ini a legforgalmasabb
mérdhelyeket. A 2002-ben felmért 426 mérShely a
felujitasok és Uj méréhelyek épitését kdvetben 445-
re ndvekedett, amelybdl 11 mérbhelyet tordini kel-
lett, 205 mindsul kijeldltnek, 40 hasznalhaté eseti
mér&helyként, 189 mérbhely pedig nem hasznalhaté
tengelyterhelés-mérésre.

A kiértékelés soran minden egyes méréhelyrdl tel-
jes koérl dokumentacié késziilt, amelybdl a hossz-szel-
vény szines abraja a legszemléletesebb. Az egy irany-
bdl hasznalhaté méréhely hossz-szelvénye a 6. db-
ran, a két iranybdl hasznalhaté méréhely hossz-szel-
vénye pedig a 7. dbrédn talalhaté.

Meqgye:3 mérbhely:8 hossz-szelvénye
Utzzdm:5 sreakenyg-002, 600

6. abra: Egy iranybdl hasznalhaté méréhely
hossz-szelvénye

Meagye:5 mardhaly:11 hossz-szalvénye

Ulszdm: 37 szelwny: 038,641

7. abra: Két irdnybdl hasznalhaté méréhely
hossz-szelvénye

7. A felmérés gyakorlati haszna,
az eredmények megkildése

A kiértékelés végsd megszodvegezésével meg kellett
varni az Utligyi M(iszaki El6irasban foglaltakat. A kiér-
tékelés eredményét 2004 elején kaptak meg a me-
gyei kdzlekedési feligyeletek. Az OMH mar emlitett
allasfoglalasahoz képest joval enyhébb kritériumok
miatt a mér6helyek tébb mint felénél (429-méréhely-
bél 249 mérShelyen) tovabbra is folytatni lehetett a mé-
réseket, ugyanakkor néhany megyében a minimalisra
csokkent a haszndlhaté mérbhelyek szama (8. abra),
ezért feltétlenil szukséges a ,javithatd” méréhelyek
Utemezett rendbetétele, illetve Uj méréhelyek épitése.
A |étrejott egységes adatbazisbdl az is kiderult, hogy

lengelvierbebesemershelyek
allag=sin
il T

8. abra: A mérbhelyek hasznalhatésaga megyénként

néhany megyében égetden szikség van Uj méréhe-
lyek megépitésére, illetve a meglévlk atépitésére.
2003-ban sor kerult megyénként két méréhely atépi-
tésére, 2004-ben viszont kdzponti forrasbdl nem volt
lehetéség mérShely-felljitasra. A megyei kdzlekedési
felligyeletek legutdbbi adatszolgaltatdsa alapjan kide-
ralt, hogy szamos olyan méréhely van, amely az is-
mertetett mlszaki paramétereknek megfelel, azonban
egyéb okok miatt (pl. az érintett utszakaszon sulykor-
latozas van vagy a kdzut kezel6je nem jarult hozza a
mérShely tovabbi igénybevételéhez) mégsem lehet
mérni rajtuk. Ezt figyelembe véve a méréhelyek sza-
ma kb. 200-ra redukalédott (a szam az adatok folya-
matos karbantartasa miatt allandéan valtozik). Remé-
nyeink szerint 2005-ben megyénként atlagosan 1-1
mérdhely fog atépilni, illetve kiépdilni.

A cél az, hogy a tengelyterhelés-mérések korsze-
riek és jogszerlek legyenek, mivel ha nem lehet
olyan méréseket produkalni, amelyekkel kapcsola-
tos hatarozatok a birésagok el6tt is megvédhetdk,
akkor fennall a mérések ellehetetlenltilésének a ve-
szélye. Ebben az esetben a méréseket az egész
orszagban abba kellene hagyni, aminek egyenes ké-
vetkezménye a kdzutak allapotanak nagymértéki
romlasa lenne.



Nemzetkozi szemle

A Roberts-féle iranyitasi és vezetési modell

The Roberts Management and Leadership Model
Tom Larson
TR (Transportation Research) News 2004. 6. p.
15-17, a:4, t:-, h:-.

A cikk bemutat egy egyszer( iranyitasi és vezetési
modellt, mely raciondlisan megadja a helyes mene-
dzseléshez szlikséges elemeket. Az elsd elem a vi-
zi6, minden vezetének hatarozott és vilagos vizidja kell,
hogy legyen a cég joévéjérdl. A vizid legyen elég tiszta
és pontos ahhoz, hogy képes legyen motivalni a ko-
vetbket. A masodik elem a megvaldsitas kérnyezete,
mely lehetévé teszi a cég elérehaladasat. A megvalé-
sitas kérnyezete altalaban a tagabb értelemben vett
tulajdonosi kort és a kapcsolatrendszert jelenti. A kbz-
uti szakiranyitas esetén ebbe az uthasznaldkat is be-
leértik. Aharmadik elem a szervezet kapacitasa, amely
megmutatja, hogy képes-e a szervezet teljesiteni a
vizié megvaldsitasanak feladatait és a tulajdonosi el-
varasokat. A vezet6i feladatok itt talalkoznak az ira-
nyitasi feladatokkal. A vezet6 els6sorban a vizioval és
a kornyezettel foglakozik, mig a menedzser feladata
a végrehajtas, a kapacitas biztositdsa. Egy személy
lehet egyszerre vezetd és menedzser, de ez esetben
is tudnia kell megkulénbdztetni a szerepeket. Aharom
elemet harom egymasba metsz6 kérrel abrazolva a
harom kér k6zos terulete kirajzolja azt a mozgasteret,
ahol a j6 dolgok térténnek, az elérehaladashoz ugyanis
mindharom elem szikséges. Ez a mozgastér altala-
ban sziik, és kevés lehetéséget ad a mandbverezésre.

ROBERTS-MODELL
MOZGASTER
VizIO

..-l--...

| |K(")RNYEZET

SZERVEZET

Ha példaul a vizi6 tulzott, a szervezet kapacitasa nem
elegendd a megvaldsitashoz. A mozgastér nagysaga
nem mérhetd, de megfelel§ tapasztalattal jol becsul-
het6 és érzékelhetd. A j6l iranyitott és erés kézzel ve-
zetett szervezetben altalaban elegendé a mozgastér
ahhoz, hogy a vizié megvalésitédsa érdekében alakul-
jon a szervezeti kapacitas a kérnyezeti valtozasok ha-
tasainak figyelembe vételével. A szerz6 az ismertetett
alapelveket sikeresen alkalmazta az USA Pennsyl-
vania allam Kdzlekedési Minisztériumanak vezetése
soran. G. A.

Az USA Kozlekedesi Kutatasi Tanacsa
(Transportation Research Board, TRB)

84. eves konferenciaja
Washington DC, 2005. janudr 9-12.

A TRB konferencia 3 napja alatt feszitett programmal
szamos parhuzamos szekcioulést tartottak. Tébb mint
600 szekcidulésen tobb mint 2000 eléadas hangzott
el. A program naponta reggel 8 6ratél este 9 éra 30
percig tartott. A 2 6ras szekcidlléseken altalaban 4-5
el6adast lehetett meghallgatni. Az el6éadasok mellett
poszter szekcidkra és szakmai kiallitasra is sor kertilt.
A hatékony szervezés lehet6séget adott arra, hogy a
mintegy 8 ezer résztvevd az érdeklédésének legjobban
megfeleld téma megbeszélésén vegyen részt. Az alab-
biakban a teljesség igénye nélkil néhany, az eléada-
sokon elhangzott hasznosithaté gondolatot kdzliink.

A sikeres kozuti Uzem alapja a megfelel6 munka-
er és pénzforras biztositasa. A kézut lzemeltetése
soran a rendszer megbizhatdsagara kell térekedni, a
problémak okat és méretét ismerni kell. Az uthalézat
teljesitményének kommunikalasa fontos, Washington
allam Koézlekedési Minisztériuma egyszer( és érthet6é
grafikonokkal fordul az uthasznaldkhoz. Az uthaszna-
|6t nem az atlagértékek érdeklik, hanem a varhaté uta-
zasi idd és az attdl valo eltérés.

Az intelligens kdzlekedési rendszerek terén az uj-
jaszervezés, megujitas jegyében 9 Uj kezdeménye-
zés indult:

* integralt jarmi-alapu biztonsagi rendszerek,

e egylttmikoéd6é csomdponti Utkdzés-elkerild
rendszer,

¢ automatikus segélyhivas Uj generacios megoldasa,

* integralt k6zlekedési folyoséiranyitasi rendszerek,

¢ mobilitasi szolgaltatas minden allampolgar szamara,

¢ Utmeteorolégiai megfigyelés és elérebecslés,

o kozlekedési tevékenység vészhelyzetekben,

 altalénos elektronikus teheraru kovetés,

¢ ajarmi és az infrastruktura integralasa.

A célforgalmi adatfelvételek fontos eleme a miné-
ség ellenbrzése. A rétegzett mintavétel alapelve mel-
lett Iényeges a tObbfazisu tervezés, az eldzetes tesz-
telés, a differencialt 6szténzdk alkalmazasa, a ritka po-
puléciok alternativ mintavétele. A jarmUi-alapu felvétel
elénybsebb a személy-alapu felvételnél. A GPS tech-
noldgia alkalmas célforgalmi felvételre, de alkalmaza-
sa esetén kisebb minta hosszabb idejli megfigyelése
célszerl. A Zurichi Mlszaki Egyetemen az on-line
geokddolasra biztatd kisérletet végeztek.

Az lowa Egyetemen kidolgoztak egy Uj egységes
repedés tipus indexet, mely képfeldolgozasi eszk6z6k-
kel viszonylag egyszerlien el6allithatd, és képes a
hossz- és keresztiranyu, valamint a mozaikos repe-
dések megklldnbdztetésére.
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Florida allamban a kilénb6z6 gyartok jarmioszta-
lyozasi rendszereit harmonizaltak, ez altal csdkken-
tették a hibakat — ezt a kézelmultban hazankban is
elvégezték. A hianyzé forgalomszamlalasi adatok becs-
lésére a cluster analizis modszerét hasznaljak. Az
Ohioi Allami Egyetem kutatdi kialakitottak egy tj méd-
szert, mellyel a rvid idejli forgalomszamlalasbdl sza-
mitott atlagos napi forgalombecslések pontossaga ja-
vithat6. A mddszer a forgalmi folyamok korrelacios vizs-
galataval teszi lehetévé a megfeleld hozzarendelést
az allandd szamlaléalloméasokhoz.

G. A.

Az USA Kozlekedeési Kutatasi Tanacsa
(Transportation Research Board, TRB)
Adatelemzési Munkacsoportjanak
(Data Analysis Working Group)
Burkolatviselkedés adatelemzési foruma

(Pavement Performance Data Analysis Forum)
Washington DC, 2005. janudr 8.

Az egész napos Burkolatviselkedés adatelemzési fo-
rumot (Pavement Performance Data Analysis Forum)
a TRB Adatelemzési Munkacsoportja (Data Analysis
Working Group) szervezte, melyben az Iranyito Bizott-

sag (Steering Committee) egyik tagja dr. Gulyas And-
ras (AKMI Kht.). 50 f6 feletti részvétellel 8 folyamat-
ban lévé kutatasi téma kerllt megvitatasra, ezek ké-
zUl kiemelten érdekes volt:

¢ A. Ruotoistenmaki, T. Seppala, F. Thomas: A bur-
kolat allapot mérések elényének becslése. Don-
téselméleti alapon kdzelitik, hogy az ujabb meg-
figyelések eredményei mennyiben javitjak a dén-
tések hatékonysagat, mennyiben mérséklik a
veszteségeket. Amérések jelentdsége a beavat-
kozasi hatarérték kézelében megndvekszik.

* A. T. Papagiannikis, N. C. Jackson: Az Uj palya-
szerkezet tervezési utmutato érzékenysége a be-
mend forgalmi adatok minéségére. Csak az adott
helyszinre vonatkozé tengelyterhelési adatokbdl
lehetséges elfogadhatd pontossaggal a palya-
szerkezet varhato élettartamanak becslése.

* J.A. Prozzi: Tengelyterhelési statisztikak és kap-
csolatuk a burkolat viselkedésével. Valészinlsé-
gi alapon hataroztak meg 6sszefliggést az ada-
tok k6zott. A tulsulyos tengelyek karos hatasa az
USA-ban is nagy gondot okoz.

* H. Ceylan: A fellleti egyenetlenség elérebecslé-
se neuralis halokkal. A modern szamitastechni-
kai eszkdz6k jol hasznalhatok a nagy adatbazis-
ok, mint a hosszu tavu burkolatviselkedési adat-
sor (Long Term Pavement Performance, LTPP)
elemzésére.

G. A.

Felhivjuk az érdeklodok figyelmét a

46. Hidmérnoki Konferenciara

melynek

idépontja: 2005. szeptember 21-23.
helyszine: Hotel Azar***
Siofok, Vitorlas u. 11.

Jelentkezéseket az alabbi cimre varjuk:
Somogy Megyei Allami Kozitkezel6 KHT.
7400 Kaposvar, Szant6 u.19.

Postacim: 7400 Kaposvir, Pf.65.

Telefon: 82/508-000, 82/508-017

Fax: 82/510-230

E-mail: somkozut@somkozut.hu

Kovacs Roland hidmérnok

A KTE Kozlekedésépitési Tagozat Kozuti
Szakosztaly, a Vas megyei Allami
Kozutkezel6 Kozhasznt Tarsasag és
a KTE Vas megyei teriileti szervezete
2005. szeptember 7. és 9. kozott,
Biikfiirdon rendezi meg a

33. Utiigyi Napokat.

A konferencia f6 témaja:
Tegytink tobbet Gtjainkért, hidjainkért, a for-
galombiztonsagért

Tervezett szekciok:

e Utfinanszirozas

e Halozattervezés, Uttervezés Osszefliggései
e Epitési feladatok

e Forgalombiztonsag

A konferencia mellett szakmai kiallitast és
szakmai-kulturilis programot szerveziink.

A konferenciaval kapcsolatosan tdjékoztatds
kérhet6 az egyestilet kozponti iroddjaban:
tel./fax: (1) 3532 005, és az egyesilet honlapjan.

Kérjik, hogy a konferencia id6pontjat szives-
kedjék elGjegyezni!




