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A kapacitas-kihasznaltsag meghatarozasa nem allando jellemzojii
hosszabb itszakaszokon

Barna Zsolt' — Dr. Voros Attila2

1. Bevezeto

A kdzutak kapacitasanak differencialt szempontok sze-
rinti meghatarozasa alapvet6 fontossagu. Ez még ak-
kor is igaz, ha bizonyos mihelyek és mértékadé szak-
emberek ezzel szemben sokszor tulhangsulyozzak a
kézuthalozat-fejlesztésben a terlletfejlesztési szem-
pontokat, legyenek azok barmennyire jogosak is. Az
ut meglévd és varhato forgalomlebonyolitdé képessé-
gének finomitottabb, precizebb meghatarozasara te-
szlnk javaslatot irasunkban.

Az ismertetett vizsgalattal adott Utszakasz jelenlegi
allapota, és a forgalom lefolyasanak jelenlegi helyzete
vizsgalhaté meg. Ennek célja, hogy a vizsgalt utakon
az elkdvetkezd években feltétlenll szikséges beavat-
kozasok helyét és jellegét meghatarozhassuk, illetve
alapot adjunk a tovabbi, lehetséges beruhazasok fon-
tossagi sorrendjének megallapitasahoz. Ezt a modszert
el6észor a 86. sz. fout vizsgalatara ,,Az észak—déli gaz-
dasdgi és kbzlekedgsi folyosd meglévé féuthalozat kor-
szerlsitésének k6zép- és hosszutdvu megvalositasi
sorrendje és annak mliszaki tartalma”c. tanulmanyban
alkalmaztuk, amelyet a Kézlekedéstudomanyi Intézet
Rt. és a BME Ut és Vasutépitési Tanszéke készitett a
MUiszaki és Természettudomanyi Egyesuletek Szbévet-
sége (Szombathely) megbizasabdl 2004-ben.

2. A jelenlegi allapot értékelése, kiindulasi
adatok

Elsé Iépésben a teljes utszakaszt mérjik fel az el6ze-
tesen kialakitott szempontrendszer alapjan (1. tabla-
zat). Avizsgalt utat, utakat a felmérés soran olyan sza-
kaszokra bontjuk, amelyek teljes hosszukban azonos
tulajdonsaguak. Az utak felosztasa ily moédon a vizs-

1. tablazat
A vizsgalt utakrél helyszini felméréssel gydijtétt adatok

Problémakor Mindsitési paraméterek

savszam

savszélesség
padkaalkalmassag
vizszintes vonalvezetés
fliggbleges vonalvezetés
latoétavolsag

utkérnyezet

Geometria

Burkolatallapot nyomvalyu
fellletallapot

burkolatszélesség
ANF

Forgalom

' Egyetemi tanarsegéd, BME Ut és VasUtépitési Tanszék;
barna @uvt.bme.hu

2 Egyetemi docens, BME Ut és Vasutépitési Tanszék;
voros @uvt.bme.hu

2. tablazat
Vizsgalt geometriai jellemzdk

Szakaszhossz, L | [m]
Savszam, n [db]

A vizsgalt szakasz hossza

A savok szdma
menetiranyonként*

Savszélesség, b_| [m] | Az iranyonkeént jellemz6

savszélesség**

Burkolat- [m]
szélesség, B_,
Megallasi igény
kielégitési
szinvonala, P,

A burkolat teljes szélessége

1—-10 | A padka altalanos minésége
(szélesség, allapot, anyag stb.,
azaz a félredllas lehet6sége)

Vizszintes 1—-10| 10 — teljes hosszéban egyenes
vonalvezetés, P szakasz
Fligglleges 1—-10| 10 — teljes hosszaban

vonalvezetés, P, vizszintes szakasz

Latotavolsag, P,,| 1 — 10 | Altalaban elézési latotavolsag;
A biztonsagos vezetés

érzetéhez szikséges

latotavolsag megléte

* A vizsgalt utak jellemz8en két- vagy négysavosak, tehat a két irany
savszamai megegyeznek. Ahol harom sav van, ott ezt kildn kell fi-
gyelembe venni.

** Az egy keresztmetszetben elhelyezked6 savok szélességét azonos-

nak feltételezzik.

galat alapja. A bemend adatok kétfélék lehetnek, az
adatok nagyobbik része a teljes utszakaszra kiterjed6
audit soran allapithaté meg. Néhany adat pedig ki-
16nb6z6 informacidforrasokbdl szerezhetd be, ilyenek
altalaban a forgalomnagysag, a burkolatszélesség.
Egyes szempontok 1-10 k6z6tti pontozassal értékel-
heték, ahol az egyes a legkedvezétlenebb, a tizes a
legkedvez8bb értéket jelenti, néhany mas jellemzé
pedig szamszer(sithet6 fizikai mértékekkel irhaté le.
A kapacitas-kihasznaltsag szamitasa soran felhasz-
nalt jellemzék jelélései, mértékegységei és rovid ér-
telmezésik a 2., a 3. és a 4. tabldzatban olvashato.

3. Az utak elméletileg lehetséges
alapkapacitasa

Alapkapacitasnak nevezzik egy adott uttipus ideadlis
kéralmények kozoétt elképzelhetd legnagyobb kapaci-
tasat. Ideadlis allapotnak a kdvetkezét tekintjik: az ut

3. tablazat
Vizsgalt burkolati jellemz&k

Nyomvalyu-
sodas, P

nyv

1-10| A nyomvalyusodas mértéke
(10 — nincs nyomvalyu,

1 — a kbzlekedés biztonsagat
veszélyeztet6, a haladast gatlo
mértékd nyomvalyusodas)

Fellletallapot, P, 1 — 10| Afellllet allapota; A repedések,
egyenetlenségek jelenlétének
mértéke




4. tablazat

Kdzlekedésbiztonsaggal kapcsolatos jellemzék

Utkdrnyezet, P, 1-10

Az Ut kdrnyezetének dsszesitett jellemzéje; Az utkdrnyezet kialakitdsanak a kdzlekedés
résztvevdire kifejtett zavartatasa (10 — nyugodt kdrnyezet, 1 — er6sen zavaré kdrnyezet)

Kulterilet
Varosi bevezet6
Beltertilet

A teriilet tipusa

A harom kategoria esetében kllénbdz8 forgalomlefolyasi jellemzéket vesziink
figyelembe a szamitasok soran

vizszintes és egyenesen halad, folyamatosan biztosi-
tott az el6zési latotavolsag, az ut burkolata hibatlan
és szaraz, jok a latasi viszonyok, csak személygép-
jarmiivek koézlekednek iranyonként 50-50%-0s meg-
oszlasban, nincsenek gyalogosok, kerékparosok, az
ut kérnyezete nyugodt, semleges, nincsenek csomo-
pontok, utmenti varakozas és megallas.

Az UT 2-1.201:2001 Kézutak tervezése cimi Utligyi
Miiszaki El6irasban az 1.3 tablazat értékei kbzil az
5. tablazatban szerepl6 forgalomnagysagok talalhatok.
Ezek az értékek értelemszerien nem az ut alapkapaci-
tasat jelentik, amely ennél varhatdan jelentésen nagyobb.

5. tablazat
A megfeleld és az eltlirhet6 forgalomnagysag értéke
Magyarorszagon
MegfelelS, F | Eltiirhetd, F,

Két forgalmi savos utak
kilterlleten, két iranyban
Osszesen

1200 E/h/irany | 1700 E/h/irany

Egy iranyban két- vagy
tébb forgalmi savos utak,
forgalmi savonként

1000 E/h/sav | 1400 E/h/sav

Az irodalomban tébb helyen is olvashaté, hogy a
kétsavos utak alapkapacitasa ezeket az értékeket je-
lentésen meghaladja, de pontos értéket ritkan kdzol-
nek. A Kézuthaldzati elemek kapacitasa cim( terve-
zési utmutatéban [2] a kétsavos utak kapacitasara
2800 E/h értéket adnak meg. Ugyanebben a munka-
ban négysavos utak esetén 2200 E/h/sav nagysagu
ez az érték. Vords cikkében [3] a négysavos utak
alapkapacitasat 1850 E/h/sav értékkel becsuli. AHCM
2000-ben [5] olvashatd, hogy idedlis kérilmények ese-
tén akar 3200 szgk/h forgalomnagysag is el6fordul-
hat kétsavos utakon.

Az irodalomra, illetve alapos szakért6i megfontola-
sokra tamaszkodva a 6. tablazatban feltlintetett alap-
kapacitas értékeket alkalmazzuk szamitasaink kiindu-
lasi értékeiként. Mivel szamitdsainkban semmilyen
tényez6 nem veszi figyelembe sem a jarm(park alla-
potanak, sem a kdzlekedési kulturanak a hatasat, ezért
ezeknek a szempontoknak az esetleges befolyasold
hatasat is figyelembe vettik az alapkapacitas értéké-
nek meghatarozasakor.

6. tablazat
Az alapkapacitas nagysaga
Alapkapacitas

két forgalmi sévos utak C2" = 2800 E :
klltertleten, két irdnyban h O2irény

Egy iranyban két vagy t6bb E

forgalmi sévos utak, C> =1 800!77’
forgalmi savonként [sav

FORGALOM

A kétsavos utak kapacitasa a keresztmetszetre vo-
natkozdéan hatarozhaté meg, egyebek kdzétt az ira-
nyonkénti forgalomnagysagok aranya alapjan. Ezzel
szemben a szamitasok soran iranyonként kilén-ka-
I6n célszerl szamolni az utszakasz kapacitasat és for-
galmat, azért, hogy a 2+1, illetve a 2+2 savos utsza-
kaszokkal egyltt egységesen lehessen kezelni a vizs-
galt utakat. Az igy végzett szamitas kétsavos utak ese-
tén ugyanazt az eredményt adja, mintha a teljes ke-
resztmetszetet vettlk volna figyelembe a kapacitas-
kihasznaltsag szamitasakor.

4. Feltételezések

Annak érdekében, hogy az eljaras minél egyszer(ibb,
minél kezelhetdbb legyen, valamint az altalaban ren-
delkezésre allo adatok mennyiségére valo tekintettel
néhany feltételezéssel, egyszerlsitéssel kell éIntink.

Feltételezzik, hogy a helyismerettel rendelkezd, il-
letve nem rendelkezd vezetdk aranya és az utazasi
indokok megoszlasa egy-egy idépontban az egyes
utszakaszokon megegyeznek, igy a vizsgalatnal ezek
modosito hatasat nem kell figyelembe venni az egyes
utszakaszok 6sszehasonlitasakor. Ez az egyszerdisi-
tés nem mindig lehetséges. Abban az esetben, ha egy
aduléterdleti utat — amelyet jelent6s szamban hasz-
nalnak helyismerettel nem rendelkezé kdzlekeddk —
vetlink 8ssze olyan uttal, amelyet elsésorban munka-
ba jarék hasznalnak, akkor ez a kdzelités nem enged-
heté meg.

Ugyanez igaz az id6jarasi és a fényviszonyokra —mint
tovabbi szempontokra —, amiket hasonlé szamitasi el-
jarasoknal szintén a forgalom lefolyasat befolyasolé té-
nyez6ként szokas figyelembe venni. Ha igaz, hogy a
vizsgalt csucsiddk jellemzéen ugyanabban az idpont-
ban vannak, akkor ezt a szempontot is elhanyagolhat-
juk. Az idGjarasi viszonyok téli kdrilmények kézott rele-
vansan ronthatjak a forgalom lefolyasanak a min&sé-
gét, de ez altaldban egyszerre igaz az 6sszes vizsgalt
utszakaszra, és a végeredményt, a kapacitas-kihasz-
naltsag alapjan felallitott sorrendet nem befolyasolja.

5. A szamitas menete

A szamitas alapgondolata, hogy az elméleti alapka-
pacitast kapacitascsdkkentd tényezékkel modositjuk.
A kapacitascsokkentd tényez6k nagysagat az ut ku-
I6nféle minéségi és mennyiségi jellemzdi alapjan ha-
tarozzuk meg. A szamitas menetének vazlatata 7. tab-
lazat mutatja be, ebben 6sszefoglaltuk az egyes figye-
lembe vett jellemzdket, illetve azok révid értelmezé-
sét. Ezt kdvetben részletesen ismertetjik az utat mi-
ndsitd jellemzék és a kapacitascsdkkentd tényezék
kozotti kapcesolatot.
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7. tablazat

A kapacitas-kihasznaltsag szamitasanak modszere

Alapkapacitas, C, C2X150-50% = 1400 E Az ut kapacitésa idealis kdrliilmények kozott.
@ hOsav | (kétsavos ut, iranyonként 50-50%-0s forgalommegoszlas.)
Egységjarmii-szorzék E, A jarmditipus és a fiigg6leges vonalvezetés,
illetve a terilet tipusanak figgvényében.
Forgalomnagysagok f Forgalomnagysag jarmditipusok szerint

Forgalomnagysag F= z E.0 [E/nap]

Az egyes jarm(itipusok forgalomnagysagabdl szamitott
forgalom az egységjarmi-szorzékkal szamolva.

MOF MOF = wg [E/h/irany]

Mértékadé oraforgalom
w — csucsora-tényez§

Kapacitast befolyasol6 tényezdk | ¢ [-]

(A részleteket lasd kés6bb)

Kapacitast befolyasolo t= |—| t >060 Az (t jellemz6i alapjan meghatarozott teljes
tényezok szorzata L kapacitascsokkentd tényezd

Kapacitas C=t[C, Az Ut valds kapacitasa.

A rendelkezésre allo H= MOF A kapacitas és a forgalomnagysag aranya.
kapacitas kihasznaltsaga C

5.1. Teriilettipusok

A vizsgalat soran meg kell kulénbéztetnliink, hogy
az adott utszakaszok milyen tipusu terlleten vezet-
nek at. Az eljarasban harom lehet6séget vesziink
figyelembe:

— Belteruleti szakasz: beépitett, gyakori csomopont-
ok, jellemzé a gyalogos, illetve a kerékparos for-
galom, mozgalmas, valtozatos utkérnyezet (épu-
letek, Uzletek, plakatok, emberek stb.), jelentds a
sebességkorlatozas.

— KiilterUleti szakasz: nincs beépités, ritkan vannak
csomopontok, nyugodt az utkérnyezet, magasabb
a megengedett sebesség.

— Varosi bevezet6 szakasz: az utszakaszt az el6z6
két tipus kozéttiek jellemzik — a hagyomanyos ér-
telmezés szerint lehet akar kil-, akar belterllet is.

Az eltér6 terilettipust a jarmivek egységjarmu-szor-
z4i, illetve az iranyonkénti forgalommegoszlas megal-
lapitasakor vesszik figyelembe. Az utkérnyezet sze-
repének indoka az, hogy a mozgalmas utkérnyezet
értelemszerlen fokozott dvatossagra int, megosztja a
gépjarmivek vezetbinek a figyelmét, ami sebesség-
csokkenéshez és kapacitas-mérsékiédéshez vezet.

5.2. A fligg6leges vonalvezetés és a forgalom-
Osszetétel

A fuggdleges vonalvezetést a tdbbi kapacitas-befolya-
solo tényez6tdl eltér6en nem egy, az alapkapacitast
csbkkent6 szorzéval vesszuk figyelembe, hanem a
forgalom egységjarmiben kifejezett nagysaganak a
szamitasakor a fliggdéleges vonalvezetéstél fliggb egy-
ségjarmi-szorzokkal.

Ez a legegyszerilibb és a legatlathatobb modja a
figgbleges vonalvezetés figyelembevételének: az egy-
ségjarmi-szorzokkal jol leirhatd, hogy a sok emelke-
dot/lejt6t tartalmazd uton egy nagyobb jarm(i a kapa-
citds nagyobb részét kéti le, mint sik terepen.

Az éves Orszagos Kozuti Forgalomszamlalasok [4]
kilenc jarmliosztaly szerint adjak meg az utak forgal-
mat (8. tdbldzat), ennek a rendszernek megfeleléen
hataroztuk meg az egységjarm(i-szorzokat.

8. tablazat
A kiindulasi adataink jarmdosztalyai
Alkalmazott | Jarmiiosztaly
jelolés
F, Személygépkocsi
F., Kis tehergépkocsi (< 3,5 1)
F, Egyes autébusz (> 9 f6)
F, Csuklds autébusz
F, Kbézepesen nehéz tehergépkocsi (3,5-7,5 1)
F, Nehéz tehergépkocsi (> 7,5 t)
F, Pétkocsis tehergepkocsi
F, Nyerges szerelvény
F Specialis nehéz jarmdi

Az Ut hasznalata soran a személygépkocsik, a kis
tehergépkocsik, illetve a pétkocsis tehergépkocsik, a
nyerges szerelvények, és a specialis nehéz jarmiivek
a forgalom lefolyasanak szempontjabdl egy-egy ha-
sonlé tulajdonsagu kdzlekedési résztvevéként vehe-
ték figyelembe, ezért egyszerisitéssel éllnk:

F,=F, +F

127
F,=F, +F,+F,.

A forgalomban résztvevé jarmiivekhez nemcsak ti-
pusuk és a vizsgalt palyaszakasz fuggdleges vonal-
vezetésének (P, ) a figgvényében rendeltiink egység-
jarm(i-szorzékat, hanem a kulénb6z8 terulettipusok
(klterdleti, belterulet, varosi bevezett szakaszok) sze-
rint is eltér6 szorzokat hasznalunk. Ennek legfébb oka,
hogy az egyes teruleteken akar jelentdsen is eltérhet
a forgalom lefolyasénak a dinamikaja (9. tabldzat),
amely jelentésen befolyasolhatja a tehergépjarmivek
forgalomban bet6ltétt szerepét.

9. tablazat
A forgalom dinamikaja
Kiilterillet | Bevezeté | Belterilet
szakasz
Egyenletes haladas + + -
Nagy sebesség + - -

+=jellemzé —=nem jellemz§



Az egységjarmi-szorzék meghatarozasanak kiindu-
lasi alapjat a HCM 2000-ben [5] k6z6lt, ehhez hason-
|6 mddszerbél (a forras ismertet egy részletes vizsga-
lati modszert emelkeddk/lejték egyedi vizsgalatara), és
tovabbi forrasokbdl [2, 3] meritettik. A javasolt értéke-
ket (10-12. tabldzat) a hazai kdzlekedési viszonyokat
figyelembe vev6 részszamitasokon és évtizedes mér-
noki tapasztalatokon alapuld becsléssel hataroztuk meg.

A tablazatokbdl leolvasott egységjarmi-szorzokkal
mar meghatdrozhatjuk az adott utszakasz E/nap-ban
kifejezett ANF értékét:

ANF[E/nap]=E,F, +E,F, +E,F, +E,F, +E;F, +EF;.

5.3. Csucsora-tényez6

A csucséra-tényez6 megvalasztasa jelentésen befo-
lyasolhatja a szamitas eredményeit. Kiléndsen akkor
kell nagy figyelmet forditani meghatarozasara, ha az
6sszehasonlitandé utak csucsoratényez6i kdzoétt jelen-
t6s eltérések vannak. A csucsora-tényez6 meghata-
rozasara két lehetéség van. Akedvezébb eset, ha ren-
delkezésre allnak olyan mérési adatok, amelyekbdl az

ut csucsora-tényezéje meghatarozhatd. Ha nincsenek
ilyen adatok, akkor az Orszagos Kdzuti Keresztmet-
szeti Forgalomszamlalas kiadvanyaban kdzélt forga-
lomtartésagi gorbék kozil a hasonlé tulajdonsagu ut-
vonalakat megvizsgalva hatarozhatunk meg megfele-
16 értéket.

5.4. A forgalom irany szerinti megoszlasa

Nem feltételezhet6, hogy a forgalom irdny szerinti
megoszlasa csucsidében 50-50%. Ezért valamilyen
mértékben figyelembe kell venni ennek az aranynak
az eltolédasat. Az elsé kiindulasi alapként a HCM-
ben, a kilénb6z4 terilet-felhasznalasi tipusokra meg-
adott aranyszamokat hasznaltuk, illetve figyelembe
vettiik a helyi megfigyeléseket, méréseket is. igy az
egy iranyba halado forgalom nagysagat a terilet ti-
pusatdl figgéen 0,55-0,65 nagysagu szorzékkal ha-
taroztuk meg. A szamitas soran ennek az értéknek
megfelel6en egy kapacitascsdkkents tényezét ve-
szunk figyelembe, amit a 13. tabldzatban adunk meg.
Els&sorban tapasztalatainkra tamaszkodva hataroz-
tuk meg ezeket az értékeket.

10. tablazat
Egységjarmui-szorzék nagysaga a fliggéleges vonalvezetés fliggvényében kulterlleti Utszakaszokon
P, | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 [ e | 7 | 8 | 9 |10
E, - kilterdlet
1. | Szgk, kis tgk 1,70 | 1,48 | 1,30 | 1,20 | 1,12 | 1,07 | 1,04 | 1,02 | 1,00 | 1,00
2. | Egyes busz 4,00 | 3,70 | 345 | 3,20 | 3,00 | 2,80 | 2,60 | 2,40 | 2,20 | 2,00
3. | Csuklés busz 5,00 | 460 | 425 | 390 | 3,60 | 3,30 | 3,05 | 290 | 2,70 | 2,50
4. | Kozépnehéz tgk 6,00 | 560 | 520 | 480 | 430 | 3,80 | 3,40 | 3,10 | 2,80 | 2,50
5. | Nehéztgk 7,00 | 6,50 | 6,00 | 550 | 500 | 450 | 4,00 | 360 | 3,30 | 3,00
6. Pdétkocsis tgk, nyerges, lassu 8,50 7,50 6,80 6,10 5,50 4,80 4,20 3,75 3,40 3,00 E
]
N
11. tablazat m.
Egységjarmi-szorzok nagysaga a fliggdleges vonalvezetés fliggvényében belterileti utszakaszokon -
P, | 1+ [ 2 | 3 | 4 | 5 [ 6 | 7 | 8 | 9 | 10 %
E, - belterlet )
1. | Szgk, kis tgk 200 | 1,77 | 157 | 1,40 | 1,25 | 1,10 | 1,06 | 1,03 | 1,01 1,00 .,E
2. | Egyes busz 467 | 432 | 403 | 3,73 | 3,50 | 227 | 3,03 | 2,80 | 2,57 | 2,30 \q’,
3. | Csuklds busz 5,83 | 5,37 | 496 | 4,55 4,2 385 | 356 | 3,83 | 3,15 | 2,92 GD.
4. | Kbdzépnehéz tgk 7,00 | 6,53 | 6,07 | 560 | 502 | 4,43 | 3,97 | 3,61 3,27 | 2,92 Te)
5. | Nehéztgk 812 | 758 | 7,00 | 6,42 | 583 | 525 | 467 | 420 | 3,85 | 3,50 =
6. Pdtkocsis tgk, nyerges, lassu 9,92 8,75 7,93 7,12 6,42 5,60 4,90 4,38 3,97 3,50 lE,
@
&
12. tablazat -
Egységjarmi-szorzék nagysaga a fliggdleges vonalvezetés fliggvényében varosi bevezet§ utszakaszokon \8
P, | 1+ [ 2 | 3 | 4 | 5 [ 6 | 7 | 8 | 9 | 10 =
E,— varosi bevezet6 "g
1. | Szgk, kis tgk 1,50 | 1,30 | 1,15 | 1,08 | 1,04 | 1,02 | 1,01 1,00 | 1,00 | 1,00 )
2. | Egyes busz 333 | 3,08 | 2,88 | 267 | 250 | 2,33 | 2,47 | 2,00 | 1,83 | 1,70 e
3. | Csuklds busz 417 | 3,83 | 352 | 3,25 | 3,00 | 2,75 | 264 | 242 | 2,25 | 2,08 \8
4. | Kbdzépnehéz tgk 5,00 | 467 | 433 | 400 | 3558 | 3,17 | 2,83 | 2,58 | 2,33 | 2,08 —
5. | Nehéz tgk 5,83 | 542 | 500 | 459 | 417 | 3,75 | 3,33 | 3,00 | 2,75 | 2,50 ‘ﬁ
6. Pdtkocsis tgk, nyerges, lassu 7,08 6,25 5,67 5,08 4,58 4,00 3,50 3,13 2,83 2,50 =§
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13. tablazat
Kapacitascsokkentd tényez8k a forgalom irany szerinti
megoszlasanak fliggvényében

Nagyobb Kisebb
forgalmu forgalmu -
irany irany
Belterilet 0,60 0,40 0,92
Varosi bevezetd 0,65 0,35 0,88
Kulterllet 0,55 0,45 0,95

5.5. A vizszintes vonalvezetés kapacitas-
befolyasol6 tényezdje

A vizszintes vonalvezetés elégtelenségének hatasat
két szempontbdl targyaljak az irodalomban. Egyrészt
a kissugaru ivekben a jarmivezet6k a kisodrédas el-
kerllése miatt lassabban haladnak, masrészt a korla-
Az el6zési latotavolsag hianyat az altalaban vett ,La-
tétavolsag” pontban és az ahhoz tartozé kapacitas-
befolyasold tényezdbvel vesszik szamitasba.

A kissugaru ivek kapacitascsdkkentd hatasaval az
irodalom keveset foglalkozik, csak az ut ivességének
[gon/km] fliggvényében lehet csdkkentd tényezlket
talalni — de az ehhez sziikséges adatok altaldban nem
allnak rendelkezésre. Ha vannak ilyen adatok, a szak-
irodalomban megfelel6 mdédszerek talalhatok a feldol-
gozasukra

Az irodalomban k6z6lt meggondolasokat és érté-
keket kbvetve a 14. tabldzatban kdzolt szorzéténye-
z6ket javasoljuk.

14. tablazat
Kapacitascsokkent6 tényez6k a vizszintes vonalvezetés
fliggvényében
va v
10 1,00
9 1,00
8 1,00
7 0,98
6 0,96
5 0,93
4 0,90
3 0,85
2 0,80
1 0,75

5.6. A latotavolsag kapacitas-befolyasolo
tényezdje

Latétavolsagon nemcsak az elézési, illetve a megal-
szempontbdl is figyelembe vesszik. Ahol pont az el6-
irasok szerinti el6zési latétavolsag van, mar nem min-
den vezetd kezd el egy szlkséges elbzést, ezért mar
itt is szamithatunk kapacitascstkkenéssel. Ahol nincs
is meg az eldzési latétavolsag, ott pedig természetes
az ut kapacitdsanak a cs6kkenése. E megfontolasok
alapjan a 15. tabldzatban lathatok a szamitas soran
alkalmazott tényezd6k értékei.

15. tablazat
Kapacitascsokkent6 tényezdk a latétavolsag fliggvényében
P, i Megjegyzés
10 1,00 Lehet el6zni
9 1,00
8 0,99
7 0,98
6 0,92 El6zni nem vagy csak korlatozottan lehet,
de biztonsagosan lehet haladni
5 0,89
4 0,86
3 0,82 | Veszélyesen csokkent a latétavolsag
mértéke
2 0,78
0,75

5.7. Az el6z6 és a kapaszkodo savok, azaz a
tovabbi savok kapacitas-befolyasolo
tényezgje

Ha — kizardlag szamitastechnikai szempontok miatt
— a kétsavos utak esetében is iranyonként szamo-
lunk, akkor a kdvetkez6 alapkapacitas-értékbdl indul-

hatunk ki: ! E
Ca2X1,50—506 = 1400 _
h Osav

(kétsavos ut, a forgalom irdny szerinti megoszlasa 50-
50%, idealis kérlilmények kdzott), egy négysavos ut
alapkapacitasa:

prap C> = 1800h E

[sav

Azaz idealis kérilmények kdzo6tt a masodik sav
21800/1400 = 2,57-szoros kapacitdsndvekedést je-
lent az adott iranyban.

Az irodalom [2] szerint a kiegészit6 (kapaszkodd
vagy el6z6) sav fizikai hosszat 500 méterrel kell csdk-
kenteni, és a kapacitasndévekedést csak a fennmara-
do hosszon lehet figyelembe venni, ezért az 500 m-
nél révidebb kapaszkoddsavot nem vesszik figyelem-
be a szamitas soran (16. tablazat).

16. tablazat
Iranyonként masodik sav figyelembevétele
A szakasz hossza Szorzé
L,<500m t,=1
L,>500 m t, =257

5.8. A savszélesség kapacitas-befolyasolo
tényezgje

A szélesebb sav nagyobb biztonsagérzetet nyujt, a
vezetbk dinamikusabban, gyorsabban haladhatnak,
igy a savszélesség az Ut kapacitasara is hatassal van.
A savszélesség kapacitast befolyasold hatasat az iro-
dalom — els6sorban a HCM 2000 — értékei alapjan, a
17. tablazatban kbzoltek szerint vessziik figyelembe.

17. tablazat
A savszélesség kapacitas-befolyasolo tényezdéje
b_[m] >= 3,50 | 3,5-3,25 |3,25-3,00|3,00-2,75|2,75-2,50
t,, 1,00 0,96 0,92 0,85 0,75




5.9. A burkolatszélesség kapacitas-befolyasolo
tényezoje

A savok szamabdl és szélességébdl, illetve a burkolat
szélességeébdl szamithatd, hogy az ut két-két oldalan
mekkora szélességben van a savokon tulmenéen asz-
faltozott felllet:
B. = B -n,b,
2
ahol:
B : aburkolat szélessége,
. a széls6 sav melletti aszfaltozott fellilet szé-
lessége,
n, : asavok szama a teljes keresztmetszetben,
b. : asavok szélessége (feltételezve, hogy mind-
egyik sav egyforma szélességi).

sz

A szélesebb burkolatok kovetkeztében a vezeték
nagyobb biztonsagban érzik magukat, dinamikusab-
ban kézlekednek, és kénnyebben kezdenek elézés-
be, ezért szamithatunk a kapacitas bizonyos mértéki
névekedésére, ha a burkolatot kiszélesitjik a sav szé-
lességén tul. Ennek hatasat egy kapacitasnéveld té-
nyezbével vesszik figyelembe, amelynek értékei a
18. tablazatban talalhatok.

18. tablazat
Kapacitasnovel6 tényezd a burkolat szélességének
figyelembevételére

Bsz tb
-0,25 1,00 (~ nincs jobboldali felfestés)
0,25 -0,50 1,01
0,5-0,75 1,03
0,75-1,00 1,06
1,00 — 1,10

5.10. A burkolatallapot kapacitas-befolyasolé
tényezdje

A Kézlekedéstudomanyi Szemle XLVI./10. szamaban
V6rds [3] kdzol egy tablazatot, amelyben a burkolat
fellleti allapota, és annak az Ut kapacitasara gyako-
rolt hatasa kdzotti dsszefliggést abrazolja 6tfokozatu
skalan (19. tabldzat). Ezt a rendszert vettik alapul az
értékelési rendszeriink (20. tabldazat) kialakitasakor is.

A forrasanyag 6t szintet allapit meg, ezzel szem-
ben felméréseink soran részletesebb, tiz Iépcsbs ska-
lan hataroztuk meg az ut burkolatat leiré jellemzdket,
ezért a 20. tablazatban lathaté moédon alkalmaztuk a
forrasban javasolt értékeket. Mivel az emlitett tanul-

20. tablazat
A burkolat allapotanak figyelembevételére szolgald
kapacitas-csokkentd tényezd meghatarozasa

t, (P,+P, )2
1,00 Jo 10
1,00 9
1,00 Megfeleld 8
0,98 7
0,95 Tdrhetd 6
0,88 5
0,80 Nem megfelel6 4
0,70 3
0,60 Tlrhetetlen 1,2

szamitas soran a két érték atlaga alapjan hatarozzuk
meg a kapacitascsdkkentd tényezét, mert a vezetdk,
illetve a kdzlekedés lefolyasa szempontjabdl e két jel-
lemz§ szerepe hasonld.

5.11. A megallasi igény kielégitési szinvonala

A vezetési dinamikara hatassal van az ut melletti kdz-
vetlen tér kialakitasa, minésége, amely egyben veszély
esetén lehetséges menekulési utvonalat jelent, illetve
sziikség esetén megallasi lehetdséget nyujt. Az utdb-
bival — az elromlott jarmdvek félredllasaval — a kapa-
citds szamitasa soran nem foglalkozhatunk, mert
Osszességében ritka, nem tartds jelenség a folyopa-
lya padkajan félredllitott jarmd, amely természetesen,
amig jelen van, jelentésen csdkkentheti az ut kapaci-
tasat. Ezzel szemben a menekiilési utvonal allandé
jelleggel fejti ki hatasat a forgalomra, széles, bizton-
sagosnak tinden kialakitott padka esetén a vezetdk
nagyobb biztonsagban érzik magukat, nagyobb sebes-
séget valasztanak, és mashogy értékelik az egyes
mandéverek rizikéjat.

Az emlitettek alapjan, a 21. tabldzatban kézolt ér-
tékeket alkalmazzuk a padka kialakitasanak a figye-
lembevételére.

5.12. Az utkérnyezet kapacitas-befolyasolo
tényezoje

Az ut kdrnyezete is jelentésen hat a vezeték viselke-

désére. Sok, kilénbdz6 tényezs lehet, amely elvonja

21. tablazat
Kapacitascsokkent6 tényezé
a padka kialakitasanak figgvényében

manyban kétféle értékkel (fellletallapot és nyomva- P t
lyGsodas) is jellemeztik a burkolat dllapotat, ezért a 0 1750 16keletes mindségli, széles padka
19. tablazat 9 1,00
A burkolatallapot figyelembevételének 8 1,00
egy lehetséges maodja [3] 7 1,00
t 6 1,00
1,00 Jé 5 0,99
1,00 Megfelel6 4 0,98
0,95 Tdrhet6 3 0,97
0,80 Nem megfelel§ 2 0,95
0,60 Tlrhetetlen 1 0,93 nincs félreallasi lehetéség
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22, tablazat
Kapacitascsokkent6 tényez6 az utkdrnyezet fliggvényében

o

k tk
1,00 idedlis, semleges utkérnyezet
1,00
0,99
0,97
0,94
0,90
0,85
0,81
0,78
0,75

—_
o

©

=D |(N|

koézeli szalagkorlat, bel6gé fak,
latnivaldk egylttesen

a vezet6k figyelmét, vagy biztonsagosabb, azaz las-
sabb haladasra készteti ket.

Az utkdrnyezetet leiréd pontszam értékének megal-
lapitasakor figyelembe vettlik az oldalakadaly-tavol-
sagot, a kérnyezet latvanyat, az esetleges figyelmet
eltereld latnivaldkat, illetve az Ut mentén elhelyezett
létesitményekhez kapcsolddod forgalom hatasat (sar-
felhordas, buszmegalld stb.). A 22. tabldazatban kézolt
értékeket vesszik figyelembe az utszakasz kapacita-
sanak a meghatarozasakor.

6. Az értékelés elkészitése

A meghatarozott kapacitascsdkkentd tényezbket egy-
szerre kell figyelembe venni, ezért — mivel szorzoté-
nyezd8krél van sz — produktumuk szamitasaval meg-
hatarozhaté az egyes tényezdk dsszesitett hatasa.
Felmerulhet egy probléma: ha az ut minésége vala-
mely szempontbdl nagyon rossz, akkor az igy csok-
kent kapacitds nem csokken tovabb, ha egy masik
szempontbdl is kbzepesen rossz az ut. (Pl.: ha egy
idealis vonalvezetési ut er6sen nyomvalyus, és rossz
min&ségl a burkolat fellilete is, akkor jelentésen csok-
ken a kapacitasa. Ha egy kézepesen rossz vonalve-
zetés( ut burkolata a fentiekhez hasonléan rossz al-
lapotu — a tébbi tényez6 azonossaga esetén —, nem
lesz kisebb a kapacitasa, mert a vonalvezetés csok-
kentd hatasa nem tud érvényesiilni.) E megfontolas
alapjan hataroztunk meg egy hatarértéket, amelynél
alacsonyabb nem lehet az dsszesitett kapacitascsok-
kentd tényezé:
t= /7 t 2060

ahol:
t : a kapacitast befolyasolé tényez6k szorzata [-],
t . az egyes kapacitas-cs6kkentd tényez6k [-].

I

Ez a minimum érték azért 60%, mert ez alatt mar
nem beszélhetlink az Ut normalis Gzemérdl, az ennél
nagyobb mértékl kapacitascsdékkenés mar nem tar-
gya vizsgalatunknak. A szamitas végén meghataroz-
zuk az alapkapacitas és az 6sszesitett kapacitascsok-
kent6 tényez6bdl az adott ut vizsgalt szakaszanak
kapacitasat, majd az uton mérhetd forgalom alapjan
eléallitott mértékadd éraforgalombdl az ut kapacitas-
kihasznaltsagat:

C=t[C,,
= MOF
ahol: C

C :avizsgalt szakasz valds kapacitasa [E/h],
C, :alapkapacitas [E/h],

t : a kapacitast befolyasolo tényez8k szorzata [-],
MOF : mértékado éraforgalom [E/h],

H  :akapacitas-kihasznaltsag mértéke [-].

A vizsgalat soran felvett és szamitott értékek — a
tovabbi értékelések és a bemutatas céljabdl valé —
megjelenitésére t0bb lehetéség adodik, az emlitett
tanulmanyunkban erre két médszert alkalmaztunk. A
kapacitascsOkkent6 tényezd6k kiindulasi adatait ado
egyes jellemzéket és az eredményeket egy erre a célra
készllt szoftverrel savos diagramon abrazoltuk (7.
dabra), amelyen a szinskala mellett a szelvényezés, a
szamértékek felirasa is lehetséges. A kapacitas-kihasz-
naltsag szamitasanak végeredmeényét pedig attekintd
térképen is feltlintettiik, amely lehetévé teszi az ered-
meények bemutatasat nem csak hozzaértéknek.
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A koziti biztonsagi audit hazai tapasztalatai

Dr. Maké Emese'’

Bevezetés

A cikk a koézuti biztonsagi audit eddigi hazai tapaszta-
latait osztja meg, harom utszakasz auditalasi eljara-
sanak bemutatasaval. A k6zuti biztonsagi audit tartal-
mat, a kulféldi és hazai el6zményeket, valamint az
auditorok képzését a Kozuti és Mélyépitési Szemle 54.
évfolyamanak (2004) 9., a témaban kiadott célszama
foglalta 6ssze.

Mi a kézuti biztonsagi audit?

A kdzuti biztonsagi audit meglévd vagy tervezett utak
rendszerezett felllvizsgalata figgetlen, képzett szak-
emberek altal. Azért van ra szikség, mert az elbira-
sok vagy szabvanyok betl szerinti alkalmazdsa nem
mindig vezet a lehetd legbiztonsagosabb megoldas-
hoz. Az auditalas tulmutat a megfelel§ tervezési el6-
irasok helyes alkalmazasanak vizsgalatan (Koren, 2004).

Az eljaras bevezetése

A kozuti biztonsagi audit bevezetéséhez a kdvetkezé
Iépésekre van sziikség, melyek némelyikét mar sike-
resen megtettik hazankban.

1. Kézuti biztonsagi audit utmutatd készitése. Az
Utmutato 2005 nyaran a Széchenyi Istvan Egye-
temen készUlt el az AKMI megbizasabdl.

2. Auditorok képzése. 2004 tavaszan a 2004. évi
kézlekedésbiztonsagi program keretében lezaj-
lott az els6 hazai auditor-képzés, melyen 12 szak-
ember kapott auditori oklevelet. Az auditorok 2005
februarjaban megalapitottak a Kézlekedéstudo-
manyi Egyesullet Kézuti Szakosztalyan belul a
K&zlekedésbiztonsagi Auditor Munkacsoportot.

3. Proba-auditok végzése. Ez a cikk a 2005-ben el-
végzett auditok tapasztalatait mutatja be.

4. Kormanyzati, minisztériumi tdmogatés. A Kézuti
Féosztaly 2005 oktéberében kérlevélben ajanlotta
az utmutatot a terveztetdk figyelmébe.

A tovabbiakban a kévetkez6 harom auditalasi elja-

rast és azok tapasztalatait foglalom dssze:

e A 2. sz. f6ut rehabilitaciojanak auditalasa nyolc
kivalasztott szakaszon dan auditorok bevonasa-
val (Sdun, 2005)

* Az 56. és a 6. sz. féut rehabilitacidjanak auditalasa
tizenkét kivalasztott szakaszon, illetve csomo-
pontban Erd és a horvét orszaghatar kozott hol-
land auditorok bevonéasaval (Wijk, Bruin, 2005)

* Az épités alatt 1év6 117. szamu féut Tokod-Tat
elkerll6 szakaszanak auditalasa hazai auditorok
altal (Hoz, Temesi, 2005)

' Egyetemi adjunktus, Széchenyi Istvan Egyetem Koézlekedés-
épitési és Telepllésmérndki Tanszék; makoe @sze.hu

BIZTONSAG

Az audit jelentések mindegyike tartalmaz az alab-
biakban felsorolt altalanos problémakon és javaslato-
kon kivll konkrét, helyszinspecifikus javaslatokat is,
amelyek kozlésétdl e cikkben eltekintek.

1. A 2. sz. fout auditalasa a 11,5 t burkolat-
megerdsitési programhoz kapcsolodva

Danidban nagyon hangsulyos a kézlekedésbiztonsag,
igy a kdzuti biztonsagi audit alkalmazasa is fontos sze-
repet kap 1997 6ta. A magyar gyakorlattal ellentétben
nemcsak a balesetben résztvevét, hanem annak hoz-
zatartozéit is ,aldozatnak” tekintik. A kézlekedésben
résztvevdk kildénbdzd szempontjait egyuttesen keze-
lik; gépjarm(ivek, kerékparosok, gyalogosok kdzds
kdzlekedési terének a vizsgalatat végzik. A sebesség
és a balesetek kdz6tti szoros korrelaciot veszik ala-
pul, ezért olyan megoldasokat javasolnak, amelyek
ténylegesen csokkentik a jarmiisebességeket.

Az auditalas alapjat a 2. sz. féut 11,5 t burkolat-
megerdsitési programjanak tervei szolgaltak Pest és
Négrad megyében a 40-es km szelvénytdl a szlovak
allamhatarig.

Alapadatok

* Tervezési sebesség: 80 km/h, néhany szakaszon
70 km/h.

* Forgalomnagyséag: kulénb6z6 az egyes szaka-
szokon, Pest megyében atlagosan 11 000 — 19
000 j/nap az atlagos forgalom, Nograd megye-
ben pedig 1300 j/nap alatt marad.

» Balesetek: Az utolsé 6t évben 81 kdzuti balesetet
regisztraltak, ezek kézil 32 volt haldlos vagy su-
lyos kimenetel(i. A legtébb baleset ivekben tortént.

Vonalvezetés, keresztmetszet

A f6ut Pest megyei szakaszanak domborzati viszonyai
véaltozatosak, leginkabb hegyes-dombos jellegliek, sok
kissugaru vizszintes ivvel (< 400 m). Akeresztmetszet
altalaban két savos, 3,50 m széles savokkal, harom
szakaszon kapaszkodé savval kiegészitve. A hossz-
iranyu esés néhany helyen eléri a 4,5-6%-ot is.

A f6ut Nograd megyei szakaszan a tervezési se-
besség néhany esetben 40 km/h-ra csékken az
emelked8k miatt, amelyek néhany szakaszon elérik
a 7%-ot. A kapaszkodo6 savos szakaszokon a bur-
kolat szélessége 3x3,5 m.

Tervezett beavatkozasok

1. Burkolat-megerésitések

2. Savszélesitések

3. Csomopontok atépitése

4. Forgalomcsillapitasi intézkedések
5. Hidszélesitések
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Az auditalasi jelentés ezek kézil csupan a savszé-
lesitésekkel, a csomépontok atépitésével (tiz helyszi-
nen) és a forgalomcsillapitasi intézkedésekkel (hat
helyszinen) foglalkozott. A szélesitett szakaszokon a
koronaszélesség 12 m, amely a 2x3.5 m-es savszé-
lességet, a 2x0.25 m-es biztonsagi zonat, és a 2x2.25
m-es burkolat nélkuli padkat foglalja magaban.

Az auditori jelentésben megfogalmazott
altalanos problémak és javaslatok

Elézés

A helyszini szemlén kiderult, hogy az elézésre kijeldlt
szakaszok nincsenek ésszhangban a tényleges el6-
zési igényekkel. Ez nagy baleseti kockazatot rejt ma-
gaban, ami a tervezés kdvetkez§ fazisaiban figyelem-
be kell venni. Azokon a kapaszkoddsavok nélkili sza-
kaszokon, ahol az el6zés megengedett, a belathatd
szakasz hossza el kell hogy érje az 575 m-t 70 km/h
tervezési sebesség esetén, illetve a 625 m-t a 80 km/h-s
szakaszokon. Az auditorok azt javasoljak, hogy az elé-
zés minden auditalt szakaszon legyen megtiltva, ki-
véve a kapaszkoddsavval rendelkez6 szakaszokon.

Keresztmetszeti kialakitas

A burkolatlan padkak nagy veszélyt jelentenek, mivel
a burkolat és a burkolat nélkli tertiletek kéz6tti ma-
gassagkuilénbség miatt a jarm( kdnnyen kisodrédhat.
Tovabba az 1 méternél szélesebb padkak gyakran el6-
zésre csabitjak a gépjarmilvezetSket. A veszélyt to-
vébb fokozza, hogy a 2. sz. f6ut mentén gyakoriak a 7
m-nél kdzelebb 1évd szilard akadalyok (fak, oszlopok,
hegyoldalak bevagasai, lasd 1. dbra). Ezen kivil az
1:2 és az 1:3 meredekségl toltéseket is veszélyes
szilard akadalyokként kell értékelniink.

Javasolt tehat a padkak szélességének 1 m-re csok-
kentése és ellatasa szilard burkolattal. 1:2 és 1:3
meredekségd tdltések esetén vezetbkorlat szilkséges.
A biztonsagot nagyban névelik a biztonsagi zénak ki-
alakitasa razéburkolattal, amely savelhagyas esetén
figyelmezteti a jarmdlvezetét.

1. dbra: Vezetbkorlat hianya a tamfal kdzelében
Szendehelynél

Négyagu jelzétablaval szabalyozott
keresztezodések

A PIARC Kozlekedésbiztonsagi kézikdnyve szerint a
négyagu jelzétablaval szabalyozott keresztez6dések
baleseti kockazata 70%-kal nagyobb barmely mas cso-
moponttipusnal. Ezt a csomoponttipust csak kis forgal-
mu utakon lenne szabad alkalmazni, ahol a mellékirany-
bdl érkezb jarmiivek nagy része kanyarodik, nem pe-
dig keresztezi a felsébbrendii utat. A helyszini szemle
alkalmaval kiderult, hogy ezeknek a csomdpontoknak
a latasi viszonyai is problémasak. Ezért az auditorok
javasoljak két haromagu eltolt csomépont kialakitasat
a meglévd helyett, vagy atépitését kdrforgalomma.

Sebességcsokkenté szigetek teleplilések
bejaratanal

A sebességcsokkents szigeteknek alig van sebesség-
csokkentd hatasa, az utpélya tulsagosan kis mérték(i
elhuzasa legfeljebb 10 km/h-s sebességcsdkkentést
eredményez. Szélesebb szigetek kialakitasara van
szlkség, illetve fontos az utpalya szélességének a
csokkentése 3,50 m-rdl 3,25 m-re. Azonkivil mas vi-
zudlis eszkdz kihelyezésére is szlikség van a ,kapu-
hatas” biztositasara, tovabba ezeken a helyeken kdz-
vilagitas létesitése is indokolt lenne. A szigetek meg-
felel6 kialakitasat a 2. abra mutatja be 50 km/h terve-
zési sebesség esetére.

b

SNy
R et
=

-3&:&

[
2
=

¥ -

ahol:
a= 0m
b = 325m
b k = 2m
E——] | = 15m

2. dbra: Sebességcsdkkentd szigetek megfeleld
geometridja teleptilések bejaratanal

Gyorshajtas lakott teriileten beliil

A vizsgalt szakaszokon a gyorshajtas altalanos volt
lakott terlileten beltil. Szendehelyen példaul 80 km/h-s
atlagsebességet regisztraltak az auditorok a helyszin
bejarasakor. Terveztek ugyan sebességcsdkkent szi-
geteket a telepllések bejaratahoz, de a belsé szaka-
szokon hianyoznak azok az intézkedések, amelyek-
kel a sebességet alacsonyan is lehet tartani. Nemzet-
kodzi elGirasok szerint a sebességcsdkkents eszkdzo-



ket 150-200 m-enként kell megismételni lakott teri-
leten bellil, ezzel érhet6 el a megfelel§ sebességszint.

Gyalogos létesitmények

A 2. sz. féut athalad Rétsagon és még tovabbi négy
kisebb telepllésen. Egyiken sincs gyalogut a féut
mentén, vagy ha van is, nem megfelel6 a szélessége
(3. abra). Hozzdadva a gyorshajtas okozta veszélye-
ket és a teherforgalom magas részaranyat, igen nagy
baleseti kockazatot kapunk. A dan auditorok javaslata
szerint a f6ut savszélességét le kellene csdkkenteni
2x3,0 m-re, ezzel lehetbvé téve a gyalogjardak, gya-
logutak szélesitését. Ezenkivul atkelést segitd szige-
tekre is szilkség van, a gyalogatkel6k jelzése felfes-
téssel nem elegendé.

3. abra: Tul széles keretmetszet gyalogatkel6 és
atkelést segitd sziget nélkul Rétsag térségében

Vizszintes ivek

A 400 m-nél kisebb sugaru vizszintes ivek nem meg-
felel6k 80 km/h-s vagy annal nagyobb tervezési se-
besség esetén, mivel ezek kilteruleti utakon akar
négyszeresére is névelhetik a baleseti kockazatot a
nemzetkozi felmérések szerint. Biztonsagi okokbdl ja-
vasolt az 1000-2000 m-es vizszintes ivek alkalmaza-
sa, amennyiben ez lehetséges. Egyéb esetekben a
tervezési sebesség, és vele egyltt a keresztmetszeti
méretek csbkkentése szlkséges.

Csomopontok helyi sebességcsdkkentése

A kilteruleti csomépontok helyi sebességcsdkkenté-
se nem fordul el6 a f6ut terveiben, jéllehet biztonsagi
szempontbdl ez elengedhetetlen. Acsomopontok meg-
engedett sebességének 70 km/h-ra valé csdékkentése
a csomopont geometrigjanak valtoztatasaval egyditt
mindenképpen indokolt lenne.

2. A 6. és az 56. sz. féut kézuti biztonsagi

auditalasa

Az auditalas alapjat a 6. és az 56. sz. féut Erd és a
horvat orszaghatar kdzo6tti szakaszainak atépitési ter-
vei adtak. Az auditalasi eljarast holland szakemberek

BIZTONSAG

végezték, akik a ,Partners for Roads” program kere-
tében kerlltek Magyarorszagra. A program a két or-
szag kozlekedésért felelés minisztériumanak megal-
lapodasan alapul.

A kdvetkez6 szakaszokat, illetve csomopontokat
valasztottak ki a 175 km-es teljes utszakaszbol:

* Ercsi, forgalomcsillapitas a telepllés északi részén

* Ercsi, forgalomcsillapitas a telepulés déli hataran

¢ Adony, csomopont

e Racalmas, csomopont

* Dunakdmléd, csomdpont a telepilés hataran fek-

v6 fogadonal

* Paks, vasuti keresztez6dés

« Ocsény, csomépont

e Vardomb, csomopont

* Bataszék, vonalvezetés megvaltoztatasa

* Furkételep, vonalvezetés megvaltoztatdsa

e Bar — Mohacs, palyaelhizas

* Mohacs, csomopont

Az auditori jelentésben megfogalmazott
altalanos javaslatok

Buszmegallok elhelyezése

A buszmegalldkat lehetbleg egyenesben kell elhelyez-
ni, a szabad lathatésagot minden iranyban biztositva.
Amennyiben csomodpont kdzelében szikséges kiépi-
teni a megallét, biztonsagosabb a csomdpont utan,
mint el6tte, mivel a jarm(ivek szabad atkelése csak
igy oldhaté meg.

Gyalogatkel6k

Amennyiben a gyalogosoknak tébb mint két savot kell
kereszteznilk, atkelést segitd szigetre van sziikség
kiemelt szegély létesitésével. Indokolt esetben kerék-
paros atvezetéssel is kombindlhaté a Iétesitmény.

Sebességcsokkentb eszk6zok

Azokon a helyeken, ahol a gépjarmivek sebességé-
nek csdkkentése, illetve a jarmivezetdk figyelmének
a felkeltése sziikséges (pl. telepllések bejaratanal,
iskolak, idések otthona el6tt), sebességcsdkkents esz-
k6zok (sebességesdkkentd kiiszobdk, bordak stb.) el-
helyezése lehet indokolt.

Teleplilések bejaratai

Lakott terlletre érve nagyon sok informéaciot kell a
gépjarmlivezetének feldolgoznia a csomopontok és a
jelzések megndvekedett szama miatt. Fontos tehat a
sebesség csdkkentése, hogy a megndvekedett infor-
macio-mennyiséget fel tudja dolgozni. A telepulések
bejaratait ugy kell kialakitani, hogy a megvaltozott ké-
rilményekre felhivjuk a figyelmet. Amennyiben ez a
hely nem eléggé atlathatd, pl. ivben helyezkedik el,
akkor megfontolando a telepllés kezdetét jelentd tab-
la és kapu athelyezése. Az Ut jellegét mindenképpen
ugy kell megvaltoztatni, pl. a savszélesség csdkken-
tésével vagy az uttengely elhizasaval, hogy a jarm(-
vezet6ben tudatosuljon: lakott teriiletre ért.
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Csomdpontok szamanak csékkentése

A csomopontok potencialis veszélyforrast jelentenek,
a konfliktusok nagy része itt térténik. Ezért célszerl a
csomoépontok szamanak minimalisra csdkkentése. Ezt
elérhetjik két csomépont 6sszevonasaval vagy helyet-
tuk egy Uj csomépont létrehozasaval.

Meréleges csomoponti agak

Az egyik legfontosabb tervezési elv csomépontok
esetében a merblegesség. Torekednlnk kell arra,
hogy hasonlé helyzetekben minél inkabb hasonlit-
sanak egymasra a kilénb6z6 csomépontok, minél
kevésbé fliggjon geometriajuk a helyi domborzati
vagy egyeb adottsagoktél. Minden iranybdl atlatha-
tova kell tenni a csomopontot, és ezt leginkabb ugy
érhetjik el, ha minden csomdéponti agat merélege-
sen csatlakoztatunk.

Helyszinnek megfelel6 sebesség

Kulénleges helyzetekben, pl. keresztez6déseknél, gya-
logos atkel6helyeknél sziikség van a jarmivezet6 figyel-
mének még hatarozottabb felkeltésére. llyenkor megfon-
tolandé tovabbi sebességcsdkkentd intézkedések beve-
zetése, hogy a jarmivezet6 automatikusan alkalmazkod-
jon a kilénleges helyzethez. A keresztez6dés fizikai vagy
optikai megvaltoztatasaval, pl. a savszélesség csdkken-
tésével, szegélyek kialakitasaval, uttengely-elhuzassal,
razéburkolattal kénnyen elérhet6 a kivant hatas. Klte-
rileti utak esetében kettds zarovonal felfestésével, jel-
zGtablakkal vagy kdzvilagitas kialakitasaval hivhatjuk fel
a jarmivezetdk figyelmét a veszélyes helyekre.

Elézés

Az el6zés veszélyes mandver, ezért a sziikséges mi-
nimumra kell csékkenteni az el6zési lehetéségeket. A
6-0s és az 56-os f6ut esetében azonban a nagyara-
nyu teherforgalom miatt az el6zési lehet6ségekre nagy
igény van. Kulon elézési sav sziikséges azokon a he-
lyeken, ahol ezt az utkialakitas engedi. Egyéb helye-
ken tablakkal kell jelezni, hogy milyen tavol van a leg-
kdzelebbi el6z6sav.

Nem hasznalt aszfaltfeliiletek eltavolitasa

A helyszini szemle alkalmaval j6 néhany olyan helyen
jartunk, ahonnan nem voltak eltavolitva a nem hasz-
nalt aszfaltfeltletek. Javasoljuk ezek eltavolitasat az
atépitéskor, hiszen zavarok, félrevezeték lehetnek az
uthasznaldknak. Amennyiben a régi ut uj funkciot kap,
a taj ujraalakitasaval, pl. fasor létesitésével vezethet-
juk a jarm(ivezetéket a helyes iranyba.

A holland szakemberek altalanos észrevételei ko-
z06tt szerepel még az is, hogy a jobbra kanyarodé sa-
vok rontjak a biztonsagot, mivel az ott haladdk takar-
jak az egyenesen-balra haladd jarm(iveket (lathato-
sagi, észlelhet6ségi problémak). Tovabba felhivtak a
figyelmet arra, hogy a kiemelt szegélyek nagymérték-
ben névelik a biztonsagot, kanalizalnak. Sajnos azon-
ban a téli utizemeltetést nehezitik, ezért Magyaror-
szagon keveset alkalmazzak.

7 sy rr -

3. Az épités alatt 1évd 117. szamu fout 4+537
— 9+308 km szelvények koz6tti szakasz
kozlekedésbiztonsagi auditja

A helyszin bemutatasa

A117. sz. I. rendd ,A” tervezési kategoriaju kilteruleti
féut tervezési sebessége 100 km/h, Iényegében a 10.
sz. f6ut Tat elkerll6 szakasza (4. és 5. dbra). A10. sz.
féut sajatos helyet, szerepet t6lt be az orszagos kdz-
uti halézatunkon. Komoly nyomvonali kététtséggel (a
Duna és a kozuttal parhuzamosan futé vasutvonal
k6zé ,zarva”) és nagyaranyu teleplilési atkelési sza-
kasszal rendelkezik. A telepilések k6zUl Nyergesuijfalu,
Labatlan, Dunaalmas és Neszmély el sem kertilhetd.
Az ut forgalma 2001 és 2004 koz6tt 7175 E/nap-rél
9353 E/nap-ra ndvekedett.

A 10. sz. féut 46+00 és 47+500 km-szelvényei ko-
z6tt 13 baleset tortént 2000 és 2004 kodzott, ebbdl ha-
rom kerékparos és két motorkerékparos baleset, de
szerencsére egyik sem volt haldlos kimeneteld.

Két terv is készllt a Komarom fel6li csomopontra,
két kilén megbizas keretében. A masodik adottsag-
ként kezeli a geometriai paramétereket, azonban for-
galomtechnikajaban és a belterlileti szakasz kijel6lé-
sében eltér az eredeti tervtél. A masodik megcélozza
a biztonsag fokozasat, de az indirekt kapcsolatokat
meghagyja.

Nagyon fontos sajatossag, hogy a Duna nyilt arte-
riletén halad a 117. sz féut, ezért a magassagi vonal-
vezetés olyan szinten éplil, hogy késébb arvizvédel-
mi toltésként felhasznalhatd legyen Tat és térsége
szamara.

Az auditori jelentésben megfogalmazott
altalanos problémak, javaslatok

Vonalvezetés

Artérben, toltésen halad az Ut. A vonalvezetési para-
méterek nagyvonaluak, nagy sebességl haladast
tesznek lehetévé. Mivel kiviteli tervrél és épités alatti
utrol van szo, a tervezési paraméterek mar nem mo-
dosithatok. Balesetveszélyes a kuilteruleti féutnak ter-
vezett Ut tdbb okbdl:

4. abra: A10. sz. féut 47+000 km-szelvénye



* A geometria nagy jarmisebességet enged.

¢ Mindkét csomopont kialakitasa gyors athaladas-
ra 6sztokeél, a keresztirdnyu atkelés veszélyes.

* A kerékparos atvezetések ,életveszélyesek” a
nagy jarmisebességek miatt.

¢ Atodltés magassaga miatt vezetdkorlat sziikséges
mindkét oldalon, ami tovabb néveli a sebessé-
get, azonban felhasznalhato a sebességek csok-
kentésére is prizmakkal, felfestésekkel.

Nincs 6sszhang a vonalvezetés, a csomoponti ele-
mek méretezése és a csomoponti lekerekité ivsugar
értékek, paraméterek kézott.

Csomopontok

Egyik csomopont észlelhetésége sem megfeleld, ,be-
lesimulnak” az utba.

1) A 9+093 km szelvényben lévs, Komdrom feldli cso-
mdpont

Ellentmondas van a geometriai kialakitas és a belte-
ruleti jelleg k6zott. Nagyon révid a belteriileti szakasz
hossza. Atemetd és a mogotte 1évé Duna-part és ipa-
ri terllet megkdézelitése Tatrdl nagyon nehézkes és
balesetveszélyes. Anyomvonal és a csak indirekt kap-
csolatokat nyujté csomopont terve szerint a kereszt-
iranyu kozlekedés gépjarmivel akadalyozott és bal-
esetveszélyes a féuti nagy sebességek miatt (akar
a temetdbdl Tat felé, akar Tatrdl a temetbbe). Az étte-
rem megkdzelitése bonyolult, és duplan balesetveszé-
lyes az indirekt kapcsolat miatt. A kerékparosok és gya-
logosok athaladasa nagyon magas baleseti kockaza-
td. A masik terv t6bb ponton a sebességek csékken-
tését célozza, pl. 70 km/h-as sebességkorlatozasok,
teleplilés-tablak elhelyezésével, a belterlleti szakasz
kijel6lésével (50 km/h), a kerékparosok és gyalogosok
kijelolt atvezetésével a temetbnél. Ez utdbbi kifejezet-
ten nem javasolt, hiszen hamis biztonsagérzetet nyujt.

2) A 6+512,09 km szelvényben lévé Kiilterileti, Esz-
tergom feldli csomopont

A minden kapcsolatot kézvetlenul megado, kuldén ka-
nyarodo, becsatlakozo, s6t gyorsité savokkal ellatott
csomoépontban a kanyarodasi sugarak igen kicsik, te-
hat jelent6s sebességcsdkkenésre kényszeritik a te-
lepllésre behaladd és onnan kihaladd jarm(iveket.
Legalabb optikai savsz(ikités, a gyorsitosav kiépité-
sének elhagyasa javasolt. Egyéb forgalomtechnikai
eszkdzokkel is szlkséges a sebesség csdkkentése.
Az auditorok veszélyesnek itélték a mez6gazdasagi
ut csomoéponti kapcsolatat is.

Megoldasi javaslatok a csomdpontokra vonatkozéan
Nyergesujfalu fel6l érkezve fontos a kapu-jelleg bizto-
sitasa, a belterleti jellegre valé figyelemfelhivas. Egy-
értelm( kell legyen, hogy telepUlésre érkezett az uta-
z6. Minden kapcsolatot megadd csomoéponti kialaki-
tas javasolt olyan mdédon, hogy a beltertileti jellegnek
megfelel§ 50 km/h-as sebesség kikényszerithetf le-
gyen. Ez tablaval és burkolati jellel nem lehetséges,
mindenképpen épitéssel szikséges megoldani.
Jelz6tablas szabdlyozasu csomopont vagy korfor-
galom kialakitasa javasolt. Az idedlis megoldas a mi-

BIZTONSAG

5. abra: A régi és az Uj nyomvonal talalkozasa

nimum 17-20 méteres kulsd sugaru kdérforgalom len-
ne négy aggal (117, 10, 117, temetéi ag). A hagyoma-
nyos jelzGtablas kialakitas esetén kétiranyu kerékpar-
atvezetés javasolt a féiranyban elvalasztd szigettel
megkdnnyitve az atkelést. Emellett egyéb forgalom-
technikai eszk6z6k alkalmazasaval (keresztiranyu ut-
burkolati jelek, prizmak stb.) is segiteni kell a kerék-
parosok és gyalogosok atkelését a 117. sz. féuton.
Gyalogatkel6hely felfestése nem javasolt.

Gyalogos- és kerékpdros vezetés

A Duna menti kerékparut Esztergom fel6l az épul6 117.
sz. f6éut északi oldalan halad, majd Tat utan Komarom
felé a 10. sz. ut déli oldalan folytatédik. Valahol bizto-
sitani kell a féuton a keresztezést. A tavolsagi kerék-
paros forgalom szamara utiranyként az aluljarén valé
atvezetést kell kijeldIni, még akkor is, ha a tovabbi sza-
kaszokon a tati atkelésen nem épitheté ki elvalasztott
kerékparut. A gépjarmdforgalom és a kerékpar-forga-
lom konfliktusat megfelel6 médon megoldja a telepu-
Iés tervezett forgalomcsillapitott atépitése. Jéval na-
gyobb kockazatot jelent egy kultertleti, nagy kialaku-
16 sebesség melletti szintbeli keresztezés, mint egy, a
mainal Iényegesen kisebb forgalmu atkelésen —a 10
sz. féut tati szakasza — a forgalmi savon valé kerék-
parozas. Ezzel egyltt azonban a kerékparut megépi-
tése a tovabbi szakaszon is egészen a temetbig — a
terv szerint — indokolt. Gyalogatkel6hely kijeldlése a
hamis biztonsagérzet miatt semmiképpen nem java-
solhatd a 117. sz. f6uton.

Latasi viszonyok

Sajatos kialakitasu utszakasz, hiszen a Duna-parton,
toltésen vezet. Nagy teret tud attekinteni a kdzlekedd,
ami a sebesség névekedését vonja magaval, valamint
az el6zés felmérése is csaldka lehet. Mivel nincs mene-
kllési lehet6ség, a szalagkorlatok kdzott kockazatos az
el6zés és a kerékparosokra nézve is veszélyes.

Osszegzés, levonhato tapasztalatok

A dan és holland szakemberek altal végzett auditalasi
jelentésekben tikrdz8dik az utak tervezését és lize-
meltetését érint6, a magyartdl részben eltéré szemlé-
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letmdd. A kdzlekedésbiztonsag sulya, szerepe hazank-
ban kilénbdzik a nyugat-eurdpai gyakorlattol, a se-
besség és az eljutas szerepe még mindig erésebb. A
halézati hianyossagok miatt még mindig ellentmondas
feszll a kapacitasigény és a biztonsag kézétt. A kapa-
citasndveléssel egyitt kell elfogadtatni a biztonsagot
a szakmai koézéletben. Az el6irasok szigoru betartasa
nem minden esetben szolgdlja a biztonsagot. Ezért
szlkséges az eltér§ igények harmonizalasa: utkeze-
I6k kontra uthasznaldk, allam kontra énkormanyzat stb.
(Hoz, 2005) A biztonsagi kéltségek nemzetgazdasagi
szinten megtériinek, ezért is fontos a kdzuti biztonsa-
gi audit eljarasanak az alkalmazasa.

Irodalom
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biztonsagi auditja, KTE kézuti szakosztaly, kdzleke-
désbiztonsagi auditor munkacsoport. Megbizé:
Komarom-Esztergom Megyei Allami Kozutkezel6 Kht.

Héz Erzsébet (2005): Kdzlekedésbiztonsagi audittal
szerzett hazai tapasztalatok; KTI Kht., 33. Utiigyi
napok, Bukflrdd, 2005. szeptember 8.

Koren Csaba (2004): A kdzuti biztonsagi audit; Kézuti és
Mélyépitési Szemle, 54. évfolyam 9. szam. 3-8. old.

Mathias Sdun (2005): Audit jelentés, A 2. sz. f6ut nyolc
kivalasztott szakaszanak auditalasa, COWI Mérné-
ki Tanacsadé Iroda, Dania. Megbizé: Utgazdalko-
dasi és Koordinacios Igazgatdsag

Wim van der Wijk, Thijs de Bruin (2005): Audit jelen-
tés, Az 56. és a 6. sz. féut tizenkét szakaszanak,
illetve csomopontjanak auditalasa, Royal Haskoning
Mérnoki Tanacsadé Iroda, Hollandia. Megbizé: Ut-
gazdalkodasi és Koordinacios Igazgatésag

Summaries

Zsolt Barna — Dr. Attila V6ros:
Determination of capacity usage in road sections of changing characteristics (Page 2)

The determination of highway capacity based on differentiated aspects has primary importance. The
authors make a suggestion for a more defined, more accurate determination process of the existing and
expected capacity of highways. This method is suitable for analysing the current conditions and traffic
operation of a given road section. Its goal to find the location and characteristics of interventions needed
in the following years and giving some basic information for the priority order of the further possible projects.

Dr. Emese Makao: First experiences of road safety audits in Hungary (Page 9)

~§ In 2005 three road projects were subjects to pilot safety audits in Hungary. Two rehabilitations projects of

B‘, existing roads were audited by foreign experts, one by-pass by a Hungarian team. The paper describes
. the procedures and the recommendations of the teams in order to increase safety. The conflict between
= demands for speed and safety is highlighted.

(]

%’ Janos Baksay— Géza Doromby — Dr. Imre Pallds:

= Case study of the rehabilitation project of main roads No. 3 and 35 (Page 15)

\

d': The referred project is the first on the Hungarian road network being co-financed by the ISPA instrument

S of the European Union. The contract of the works was concluded in November 2003, while the detailed
. construction design was based on measurements from the year 2001. The Terms of Reference of the

D designing contract did not include full rehabilitation of the existing drainage systems. The deterioration of

E the pavement has meanwhile accelerated, especially on road No. 35, also due to the extremely intensive

ﬁ earth transporting traffic of the nearby concurrent construction works (M3 and M35 motorways). The

(77 bearing capacity of certain sections became inadequate and demanded new on-site instructions by the

'‘h Engineer. The article thoroughly analyses all these preconditions of the execution works and outlines

:ﬂ-’ recommendations for the preparation of similar road rehabilitation projects in the future.

@

= Karoly Szabo: Control of road traffic at border stations (Page 24)

‘©

& The author describes the development of control activities concerning overweight and over-dimensioned

~g vehicles at border stations in Hungary. The aim of the control is to protect and preserve the condition of

— roads and bridges. The Hungarian Roads Management Company operates 29 control offices at 23 bor-

= der stations. The majority of offices are controlling the inward traffic while a few offices are controlling the

=g outward traffic. The situation of international traffic has changed after joining the EU; consequently bor-

i~ der-crossing volumes at some points have significantly increased.



A 3. eés a 35. sz. fout felijitasanak esettanulmanya’

Baksay Janos?— Doromby Géza®— Dr. Pallés Imre*

1. Bevezetés, helyzetismertetés

Szakteriletiinkén az Eurdpai Unidhoz valé csatlako-
zas egyik els6 eleme a kdzuti ISPA program beindita-
sa volt. Ez a program alapvet6en felkészitd jellegd,
mert el6re is meghatarozottan be kell olvadnia a ,Ko-
hézids Alap” programba. Az ISPA szerinti program ja-
vaslatainknak a miszaki és a pénzugyi kérdésekre
egyarant ki kellett térnie, az elékészitési, a tervezési
és a kivitelezési fazisokban pedig az EU utmutatdja
szerint kell eljarni.

Az ISPA burkolat-rehabilitacios program I. itemébe
tartozik a 3. sz. és a 35 sz. f6ut felujitasa. Az EU altal
legels6ként tdmogatott program soran — szinte elére
valoszinUsithet6en is — el6alltak kulénféle nehézsé-
gek, amelyeket a hibak jov6beli minimalizalasa, elke-
rilése érdekében célszerli bemutatni, elemezni. Az
6szi Utligyi napokon e targykérben elhangzott eléada-
sok és — a teljesség igénye nélkll — ez a cikk is ezt a
célt szolgalja, elsésorban a kivitelez6 szemsz6gébdl
elemezve a felljitdsi munkak egyes fazisait. A feluji-
tas néhany fontosabb mozzanata:

* A 2003. évi palyaztatas nyertese a szlovéak IS-

Viadom Rt. (ISV) konzorcium;

* Aszerz6dést az ISV konzorcium 2003 novembe-
rében koétotte meg az Utgazdalkodasi és Koordi-
nacios lgazgatdsaggal;

* A szerz8dés kivitelezésének id6tartama 24 ho-
nap, ezt az idétartamot az ,altalanos feltételek”-
ben hataroztadk meg,

* A,mérndk” a Nickolas O’'Dwyer és Co Ltd., veze-
t6 mérndke a projekten Ciaran Cleere;

* A mérndk a szerz6dés pontos és preciz végre-
hajtasat a ,Kilénleges feltételek és altalanos fel-
tételek” szerint kdveteli meg.

1.1. A felujitassal kapcsolatos altalanos
észrevételek

El6irasaink szerint a harom évnél korabbi épitési ter-
veket felll kell vizsgalni. Ezt azért kell hangsulyozni,
mert a kiviteli tervek a négy évvel korabbi felmérések
adatai alapjan készultek, az utak kategériain bellli for-
galma megnétt és atrendez6dott.

A kdzutkezel6 a fenntartasi munkakat érthetd indok
alapjan, a varhato rekonstrukcié miatt csOkkentette, a
tervezési id6szakhoz képest az utdllapot Iényegesen
romlott. A repedések, szél-leszakadasok, nyomvalyuk
mélysége és terjedelme néit.

' A cikk a 2005. szeptember 8-an Biikfurdén, az Utligyi napo-
kon elhangzott harom el6adas egybeszerkesztett valtozata

2 Ugyvezet6 igazgatd, Méta-Q Kft.; metag@chello.hu

8 Vezérigazgato-helyettes, Viadom Rt.; doromby.g @viadom.hu

4 Tudomanyos tanacsado, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék;

pallos @uvt.bme.hu
UTEPITES

A vizelvezetést biztositd rendszerek funkciojukat
nem teljesitik, ez a felvjitas minéségét befolyasold leg-
lényegesebb kérilmény.

Mindezek az ISV konzorciumot arra késztették,
hogy — a kivitelez6 részérdl talan el8szér az orszag-
ban -részletes, a felujitasi minéséget befolyasolo
minden paraméterre nézve allapotfelvételt végezzen
mindkét uton.

1.2. A palyaszerkezet médositasanak fontosabb
mozzanatai

A palyaszerkezet médositasanak menete:

* a mérndk id6kdézben ugyancsak végeztetett el-
lendrz6 (els6sorban teherbirasi) méréseket, és ja-
vaslatot adott illetve kért a vallalkoz6tol a palya-
szerkezet-valtoztatasra és a technoldgiakra;

* amérndk jelezte, hogy a felmerult problémat egy
késObbi valtoztatasi utasitasban kivanja rendez-
ni, erre vonatkozod levelezéseit 2004. oktdber vé-
gén adta ki;

e az ISV konzorcium a mérndk javaslatarol alkotott
véleményét és a sajat ujabb javaslatat — 6ssz-
hangban a mérndk elképzeléseivel — 2004. de-
cember kézepén elkildte a mérndknek;

* a mérndk a palyaszerkezetre vonatkozé valtoz-
tatasi utasitasat a 3. sz. utra 2005. aprilis 6-an, a
35. sz. f6utra pedig 2005. junius 4-én adta ki. Ez
és a szerz8déskotés idépontja kdzotti idétartam
tehat mintegy masfél év.

1.3. Jarulékos hatasok

Meghatarozo akadallya valt, hogy a 35. sz. f6ut, id6-
kézben ,szallité utta” alakult, ugyanis 2005 tavaszan
megkezd&doétt az M35 és az M3 épitése. Az M3 épité-
séhez csak részben, az M35-hdz viszont gyakorlati-
lag teljes egészében anyagbeszallité utként hasznal-
jak a 35. sz. féutat. A kbvetkezmény:

* a 35. sz. féut felujitasakor ellehetetlendl a forga-
lomkorlatozas, allanddsul a torlédas, a baleset-
veszély igen nagy,

* a kivitelezést nehezité kériimények Iényegesen
névekedtek, a torlddas akadalyozza az épitési
anyagok eljutasat az épitési helyszinre, ami sok
esetben technoldgiai problémat okoz és lassitja
az épitést,

* a féut egyébként is rossz allapotat, teherbirasat
Iényegesen rontja a tbmeges nehéz tehergépko-
csi-forgalom,

* a mar felljitott szakaszokon épitett aszfaltréte-
gek esetében is Iényegesen nagyobb a karoso-
das veszélye.

A rossz dontések kdvetkezményeként a kivitelez6
nehezen tudja vallalni garancialis kbtelezettségét, ami
ronthatja a cég szakmai rangjat.
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2. Az utrehabilitacio technologiai kérdései

A két f6kdzlekedési ut rehabilitaciés munkainal a ma-
szaki el6készités fazisait esettanulmany formajaban
mutatjuk be. Ennek soran sok mas fontos mdszaki
szempont mell6zésével bévebben targyaljuk a terv és
a kivitelezés megkezdése kozott tapasztalt utallapot
valtozasokat, az uj allapotfelvételek eredményeit, a
szlikséges és javasolhato technolégiai médositasokat.

2.1. El6zmények

Az ISPA program keretében a 3. sz. féut Budapest —
Miskolc — Tornyosnémeti (170+200 — 246+686 km),
valamint a 35. sz. f6ut Nyékladhaza — Debrecen
(0+000 — 73+775 km szelvények) kdzotti szakaszok
felujitasara kerll sor. A f6utak tervezett felljitasa a
geometriai és forgalombiztonséagi korszerdsitésen tul
az EU-normaknak megfeleld, 11,5 t tengelyterhelés(i
forgalom hatasanak elviselését is célul tlizte ki.

A kivitelezési munkak megkezdése el6tt az I1S-
Viadom Konzorcium megbizta a Méta-Q Kit.-t, hogy
az érintett Iétesitmények tényleges allapotat mérje fel,
észrevételeit elemezze, technolégiai javaslat forma-
jaban fogalmazza meg.

A 2004 tavaszan végzett allapotfelvételi méréseink
és vizsgalataink ramutattak arra, hogy a nyomvona-
lon megtalalhat6 kedvezétlen vizelvezetési szakaszok
tébb helyen a féldmd folyamatos elnedvesedéséhez
vezettek. A felhizott szikkasztok és arkok akadalyoz-
zak a palyaszerkezeti rétegek alatti, kotott és atme-
neti talaju féldm( dtszell6zését, elnedvesedés utani
kiszdraddsat, igy az utallapot, ezeken a szakaszokon
erésen leromlott, az utpalyaszerkezet teherbirasa je-
lentésen csdkkent.

A felujitasban érintett szakaszok palyaszerkezete
inhomogén, fellilete deformalt, szamos beavatkozas
nyomat viseli (szélesitések, nagy- és kisfellleti javi-
tasok, katyuk stb.). A szakaszok teherbirasa a jelenle-
gi koncentralt, és az utdbbi években jelentésen meg-
névekedett forgalom eredményeként — néhany révid
szakasz kivételével — nem megfelel6.

A részletes dllapotfelvételi felmérések szerint a négy
évvel korabbi allapothoz képest valéban jelentés a
rosszabbodas. A palyaszerkezetek szemrevételkori
allapota, inhomogenitasa indokolta a gyakori, mintegy
4,0 m-enkénti teherbirasmérést. A nagyszamu mérési
adat értékelése azt mutatta, hogy a mértékado tava-
szi idészakban mért teherbiras gyengébb, mint a ko-
rabban nagyobb tavolsagonkénti mérésekbdl leveze-
tett teherbiras, mindemellett a kritikus szakaszok he-
lye pontosan meghatarozhato.

Az eredeti tervek koncepcidja szerint a keréknyom-
valyukat, felgylrédéseket marassal meg kell sziintet-
ni, és az erésitéshez a szamitasokbdl adédd aszfalt
erdsitési vastagsagot kell megépiteni.

Az uj felmérés alapjan javaslat készllt a tervek, tech-
nologidk modositadsara. A javaslat szempontjai a ko-
vetkezék voltak:

* |ehet6leg meg kell tartani az eredeti terv szerinti

maras + megerdsités elvet, ott, ahol ez miszaki-
lag elfogadhat6 és lehetséges,

* az erQsités tervezésekor figyelembe kell venni a
régi, felmarasra kerilé aszfalt gyengébb mingsé-
gét, a helyére kerll6 uj aszfalt jobb minéségével
szemben,

» afelmart anyag Ujrafelhasznalasat meg kell oldani,

* ahideg vagy meleg remix eljaras alkalmazhatdsa-
gat célszerl megvizsgalni, elényben részesiteni,

* amegerdsitési vastagsagot a mértékado tavaszi
id6ben mért behajlasok és az aktualis forgalom-
szamlalasi adatok szerint kell szamitani,

* ahol az alapréteg minésége gyenge, és teherbi-
rasa kritikus mértékben csdkkent, ott a palyaszer-
kezet atépitése szikséges,

* a tervezett 3 cm vastag kopodréteget minden(tt
kotérétegre kell épiteni, akkor is, ha egyébként
kilén kotdréteg épitésére nem lenne szlkség,

* kiemelten kell megoldani a viztelenitési problé-
makat,

* a koltségkeret betartasara, a kdltségek csékken-
tésére kell térekedni.

E szempontok alapjan a miszakilag szikséges,
ajanlott és indokolt technoldgiai valtoztatasokra szak-
vélemény készilt.

2.2. A tervek jellemzéi

A tervekhez az adott id6szak (2001-2002) m(iszaki,
szakmai kdvetelményeinek megfeleléen, az érvényes
eléirasok betartasaval felhasznaltak a hazai és az EU-
beli normativaknak megfelel6 vonalvezetés, utpalya-
és padkaszélesség elbirasait. A megerdsités tervezé-
sekor figyelembe vették a forgalmi terhelés, a teher-
biras és a palyaszerkezetek rendelkezésre allé ada-
tait, valamint a BME tanulmanyat, mely a keréknyom-
ok és a beépitett rétegek deformacios hajlam kialaku-
lasanak megakadalyozasa targyaban készuilt. Ugyan-
csak felhasznalték a deformacids hajlamra vonatkozé
aszfalttechnoldgiai vizsgalatok adatait, eredményeit.
A terveket engedélyezték.

Annak ellenére, hogy kdztudott dolog: e vidék ked-
vez6tlen altalaju szakaszain az utak teherbirasanal,
Uzemeltetésénél a viz karos szerepet jatszik, a vizel-
vezetés, a viztelenités részleteire vonatkozé, atfogéd
miiszaki megoldasok kidolgozasa nem volt a tervezé-
si feladat része.

2.3. Megvaltozott allapotviszonyok

A szakaszok 2004 tavaszan megtartott szemrevétele-
zése, bejarasa soran felvet6dott az a kérdés, hogy ,a
tervezéskori helyzet, utallapot megfelel-e a kivitelezés-
kori helyzetnek, allapotnak.”

A bejarason megbizonyosodtunk arrél, hogy a terv-
készités és a kivitelezés megkezdése kdzotti nem ro-
vid id6szakban (3 év) jelent6s valtozasok kdvetkeztek
be. A legfontosabbak voltak:

* a palyaszerkezet allapotanak erGs romlasa,

* a belvizekbdl, viztelenitési hianyossagokbdl ere-

dé hibak megjelenése,

* a megvaltozott (megndtt) forgalmi terhelés okoz-

ta valtozasok, a teherbiras csdkkenése.



2.4. Részletes utallapot-felvétel, mérések,
feltarasok

A helyszini, szemlék tapasztalatai alapjan a tényleges
utdllapot jellemzéséhez, vizsgalatahoz, elemzéséhez
a kovetkezd feladatok elvégzését tartottuk sziksé-
gesnek:

2.4.1. Vizualis allapotfelvétel

A vizudlis allapotfelvétel részletesen, szelvényenként
tartalmazza az észlelt burkolat-hibakat, amelyeket jel-
legzetes tipusok szerint lehetett osztalyozni. A hibati-
pusokat az 1. tdbldzat tartalmazza.

1. tablazat
Hibatipusok
Hiba- Megnevezés
tipus
1.0. Slusszhiba az uttengelyben, illetve
savelhuzasoknal elvalas vagy repedés
2.0. Keréknyomvalyu

2.1. | Nyomvalyus burkolatfellilet
2.2. | Kigy(rédés a burkolat szélén
3.0. Hosszrepedés

3.1. | Egyszeri repedés a korabbi szélesités
csatlakozasa felett

3.2. | Két- vagy tdbbszori repedés a korabbi
szélesitések csatlakozasai felett

4.0. Keresztrepedés

4.1. | Egyedi, altalaban az alaprepedés tikorrepedése
vagy burkolatvaltasnal, mitargyaknal kialakult

burkolathiba.
4.2. | Ismétlédd keresztiranyu repedés
5.0. Halés repedések
6.0. Mozaikos repedések
7.0. Katyuk, elvalasok

A vizudlis allapotfelvétel mindkét féuton kedvezd
id6szakban, kora tavasszal, héolvadas utan készilt,
igy jol észlelhetdk voltak a hianyos vizelvezetési ut-
szakaszok. Ezek kirivoak a 3. sz. féut 227+300 km
sz. kérnyékén, ahol a vegyes szelvény hegyfeléli ol-
dalardl lefolyd viz az utpalyan keresztil folyik le, el-
mosva a szegély és az utpadka egy részét (1. dbra).

Mas helyeken az aroktisztitasbdl kikerilt f6ldet az
arok kulsé részén felhalmozva olyan ,miibevdgas’ ala-
kult ki, amely egyfel8l holerakddasi veszélyt jelent,
masfeldl az utpélya ,atszell6zését” gatolja, azaz ned-
vesen tartja. Példat erre a 3. sz. f6ut 192+300 km szel-
vény mutat (2. dbra). A 35. sz. féuton (pl. a 33+000
km sz.) a Hortobagy lefolyastalan mélyedéseiben fel-
gylilt viz 4ztatja az uttéltést (3. abra).

A legrosszabb allapotban a 35. sz. f6ut volt, ahol a
korabbi javitasok helyei Ujra megrongalédtak, jelen-
tés a keréknyomvalyu, a mozaikos repedezettség, a
szélletéredezés. Szemmel lathatdan az ut keresztszel-
vénye legalabb haromféle technoldgiaval késziilt, a
tébbszoéri szélesitések, korrekcidk folyaman (21+800
km sz., 4. dbra).

2.4.2. Nagy mintasiiriiségii gépi behajlasmérés
(homogén szakaszok, mértékado behajldsérté-
kek, lokalis helyek, meghatdrozasa, adatszol-
géllatas tablazatos és elektronikus formadban)

Az inhomogén palyaszerkezetek és a széls6ségesen
valtozo teherbirasi tulajdonsagok miatt a teherbiras-
mérést Lacroix mérdkocsival végezték, ami részletes
és szinte folyamatos informaciét adott az utak teher-
birasarol, a mérés szamara el6irt, legkedvez8bb
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koratavaszi id6szakban. A mérési adatok feldolgoza-
sa a homogén szakaszokra automatikusan szamolt
mértékado behajldsokat, tovabba a homogén szaka-
szokon bellli lokalis, kiugro értékeket is tartalmazza.
Ezeken a helyeken részletes feltdrassal lehet a hiba
okat megallapitani.

2.4.3. Az OKA 2000 allomanyabdl ésszeallitott
miiszaki adatok

Kiegészitd miiszaki informacidkat szereztiink be az OKA
2000 allomanyabdl célszerlien csoportositva, amely
tartalmazza az utallapot nyilvantartott paramétereit, az
utpalya palyaszerkezeti tipusait, merevség és burkolat
tipus szerint csoportositva, tovabba a burkolat rétegti-
pus, valamint vastagsagi adatait, torzitott hosszmetszet-
ben abrazolva az utszakaszok rétegrendjét.

2.4.4. Furt mintak, feltarasok (Tényleges burkolat
rétegtipus- és vastagsdgi adatok)

A mintavételeket, a 150 mm-es furt magmintak és bur-
kolatfeltarasok helyének kijelélését, a vizualis allapot-
felvétel tapasztalatait, a teherbirasméréseket, az adat-
banki paraméterek feldolgozasa utan végezték. Tabla-
zatba rendezték a szakaszra jellemz6 magmintak re-
tegtipus és vastagsagi adatait, illetve lehet6ség szerint
a burkolati rétegek alatt talalt alaprétegtipusat, vastag-
sagat. Amérési adatok mellett a magmintak rétegeit, a

3B .:
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réteghatar szétvalasait, roncsolddasait fotok mutatjak
be. Jellegzetes az 5. dbra. Ezek az adatok a roncso-
lasmentes (GP radaros) vastagsagmérés eredményei-
nek a pontositasahoz is sziikségesek voltak.

A burkolati rétegek és az altalaj tipusat, vastagsa-
gat, allapotat a meglévé palyaszerkezet bontasaval,
kutatéarkok készitésével hataroztak meg. A példat
a 35. sz. f6ut 37+960 km szelvényében a 6. dbra
mutatja be.

2.4.5. Keresztiranyu profil, keréknyom adatok

Az orszagos kdzuthaldzaton végzett adatbanki léze-
res mérések (RST) specidlis feldolgozasaval tablazat-
ba foglaltuk, illetve grafikusan megjelenitettiik a felu;ji-
tando utszakaszok keréknyomainak profiljat, vizmély-
ségi adatait. Az adatok feldolgozasa grafikus és nu-
merikus formdban is elkészilt.

2.4.6. A feldjitas szamitasba veheté technologiai
variansai

Az épitési, javitasi technoldgiak javaslatait tébb Iép-
csBben dolgoztuk ki. A felujitdas szamitasba vehet6
technoldgiai variansai a tipushibakra alapozva meg-
felel6 és nem megfelelb teherbirasu szakaszok figye-
lembevételével, részletes leirassal és indokolassal a
munka soran az egyeztetések alapjaul szolgaltak.

2.4.7. Aszfaltburkolatu utpalyaszerkezet
megerdésitéséhez tervezési forgalom,
erésités szamitasa

A friss forgalmi terhelés és a részletes, tavaszi

teherbirdsmérési adatok alapjan végzett szamitasok az

UT 2-1.202 el6irasai szerint késziltek. Az aszfaltbur-

kolatu utpalyaszerkezetek megerésitéséhez a tervezési

forgalmat tiz, illetve tizendét évre szamitottuk. A megenge-
dett behajlasértékeket és a szakaszokra bontott aszfalt-
er@sitések vastagsagait killén munkarész tartalmazza.

A méretezéshez sziikség volt a tervezési forgalom
szamitasara. Ez a vonatkoz6 miiszaki el8irasainknak
megfeleléen, a 2002. évi forgalomszamlalas adatain
alapult. A szamitasok egyes szakaszokon kategoria
ugrast eredményeztek. Megjegyzendd, hogy az ere-
deti tervek tiz éves élettartamra készUltek, amivel nem
tudunk egyet érteni, mert ellenkezik a mliszaki elGiras-



2. tablazat

A 35. sz. féut tervezési forgalmanak szamitasa

Km-szelvény ANET TF F. kat. Forg. S,pg MM S,pg MM
-tél -ig Et/nap 10 év 15 év 10 év 15 év 10 év 15 év
0+000-0+400 1453 5,963 112 9,093 746 E K 0,47 0,43
0+400-6+131 2145 8,803 080 13,424 697 E K 0,43 0,39
6+131-18+582 2685 11,019 240 16,804 341 K K 0,41 0,37
18+582—22+924 2205 9,049 320 13,800 213 K K 0,43 0,39
22+924-27+273 751 3,082 104 4,700 209 E E 0,54 0,50
27+273-31+300 649 2,663 496 4,061 831 D E 0,56 0,51
31+300-37+863 744 3,053 376 4,656 398 E E 0,54 0,50
37+863-54+063 1096 4,497 984 6,859 426 E E 0,50 0,46
54+063-65+692 320 1,313 280 2,002 752 D D 0,64 0,59
65+692-74+293 994 4,079 376 6,221 048 E E 0,51 0,47
74+293-74+849 1233 5,060 232 7,716 854 E E 0,49 0,47

sal. A megengedhet6 behajlasértékeket ezért mind a
tiz, mind a tizen6t éves élettartamra kiszamitottuk, de
a megerdsitést tiz éves élettartamra vetilik a megren-
del6 kivansdaganak megfelelben.

A szamitasok azt eredményezték, hogy kevés sza-
kasztdl eltekintve mindkét dton megerdsitésre van
szlkség. A tervezési forgalom szamitasi eredményeit
a 35. sz. féutrdl a 2. tabldazat mutatja be.

A teherbirds homogén szakaszaira az el6iras sze-
rint meghatarozott erdsitési vastagsagokat szelvény
és tervezési szakasz szerint csoportositva tablazatok-
ban kézoltik, illetve grafikus formaban a vonalrajzon
abrazoltuk.

2.4.8. Vonalrajz

A vonalrajz tartalmazza a teherbirasmérés eredménye-
it, a szamitott megerdsitési vastagsagokat, a javasolt
technoldgiakat és egyéb paramétereket. A vonalrajz
j0 attekintést ad a szikséges beavatkozasokrol.

A felsé mez6ben a vizszintes tengelyen a behajlas-
mérési adatok vannak torzitott hossz-szelvény szerint
abrazolva. A fugg6leges tengelyen a mértékado be-
hajlas értékeit a sarga mez6, a megengedett behaj-
lasértéket a narancssarga eredményvonal, a lokalis
értékek helyét és nagysagat fligg6leges vonalak szem-
léltetik, alatta a tervezési szakaszok kddjait tintettik
fel. A homogén szakaszok részletes eredményeit ki-
I6n tablazatok tartalmazzak.

A masodik tengelyen a tervezési forgalom alapjan
homogén szakaszokra bontva a tiz éves élettartamra
szamolt, szlikséges aszfalt erdsitd réteg vastagsagat
piros mezdvel abrazoltuk. Amennyiben azok kevesebb-
re adédtak 9,0 cm-nél — mely az erésités anyagaul
valasztott k6td- és koporéteg tipusra vonatkozd mini-
malis vastagsag értéke —, az épitendd vastagsagot
piros folytonos vonallal jeldltik.

A kovetkez6 mez6ben a hossz- és keresztrepede-
sek attukro6zédésének megakadalyozasara erés tor-
zitasban a fesziiltség elosztd betét/réteg javasolt el-
helyezését abrazoltuk.

Az alatta talalhaté mezében a beavatkozasi tech-
nologiak jeloléseit (kddszamait) adtuk meg hossz-szel-

vény szerint abrazolva.
Y 4 Y 4 y 4 y
UTEPITES

A kovetkez6 tengelyen a tervezett burkolatmaras
mélységét, illetve az aszfaltersitések vastagsagat
abrazoltuk a jobb és a bal oldali hossz-szelvényben.

A legalsé tengely feletti savban a nyilvantartott pa-
lyaszerkezet tipusok merevség szerinti szakaszoldasat
szemléltettiik, (hajlékony, félmerev, merev és utantdmoro-
dé). A tengely also részén a réfegvastagsdgok mezéje
van. A fart mintak rétegvastagsagait oszlopok, az asz-
faltréteg Osszvastagsagat szamértékek adjak meg. A
helysziike miatt és a kbnnyebb attekinthetéség érdeké-
ben a vonalrajz legfontosabb részét mutatjuk be a 35 sz.
féut 15—22 km sz. kdz6tti szakaszan (7. dbra).

2.4.9. GP radaros, roncsolasmentes rétegsor- és
vastagsdg mérések

A GP radaros mérések adatfeldolgozasardl kiilén gra-
fikus és numerikus adat-6sszeallitasok késziltek,
amelyek a rétegsorokat és a rétegvastagsagokat tar-
talmazzak. Grafikus feldolgozast szemiléltet a 8. abra
(3. sz. féut, 171-172 km).
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3. Eszrevételek az allapotfelvétel alapjan

3.1. A 3. sz., Budapest — Miskolc — Tornyosnémeti
elsorendii f’6lflt 170+210 — 246+687 km
szakasza; Altalanos észrevételek

Az Ut szélessége altalaban 6,0-8,0 m, kivétel az atkelési
szakaszok és a kapaszkodd savok (itt 14-21 m kozott
valtozik a burkolatszélesség) keresztszelvényei. A palya-
szerkezet hajlékonynak tekinthetd, a valamikori maka-
damot burkoltak tobbszérdsen aszfaltrétegekkel. A régi
makadam palyat az id6k folyaman egy vagy tdbb Iépés-
ben egy vagy két oldalon valtozé (félmerev, merev) ut-
alappal szélesitették, majd aszfaltburkolattal lattak el.

Aburkolat altalanos allapota: A burkolat allapota né-
hany szakaszon kritikus, a felllet inhomogén (9. dbra).
A felljitand6 utszakaszra jellemz6 hibak a kereszt- és
hossziranyu deformacio, a széls6é keréknyomok mel-
lett megjelend kigylrédések, illetve felgylir6dések, a
nagy fellileten jelentkezd burkolati hibak, a javitas uta-
ni jelentds leromlasok, a szélesitések vonalaban meg-
jelend hossz- és keresztrepedések (10. dbra). Az atke-
lési szakaszok burkolatfellilete homogénebb, itt azon-
ban a savelhluzasok, a csatorna fedelek, a busz6blok
kérnyezetében jelennek meg burkolathibak. Az djonnan
épitett korrekcids szakaszok allapota megfeleld.

A padka altaldban rendezett, az atépités soran a

terveknek megfeleléen lehet szélesiteni, javitani. A viz-
elvezetés a kiils6ségi szakaszokon nyilt arkokkal, t6bb-
nyire szikkaszt6 arkokkal van megoldva. A vizelveze-
tés rendezetlen, a belviz az utat veszélyezteti, kilo-
nésen a 193+500 km (11. dbra), a 226+350 km, a
227+330 km szelvények kérnyezetében.

A felsorolt szakaszokon felil kell vizsgalni a vizel-
vezetés rendszerét, meg kell oldani az atereszt6 épi-
tését, a fogadodba valo elvezetést.

A vizsgalt szakaszokon megjelend, kedvezétlen
mdszaki feltételeket létrehozd mdiibevagdsokat meg
kell sziintetni.

3.2. A 35. sz., Nyékladhaza és Debrecen k6zotti
masodrendii féut (0+250 — 73+745 km)
szakasza; Altalanos észrevételek

A burkolat szélessége a lejart burkolatszélek miatt bizony-
talan, valtozékony. Azokon a helyeken, ahol a szélesség
6,0 m, ott feltehetéen szélesités nem tértént, ahol 7,0
vagy 7,50 m, ott feltehet&en szélesitettek. Az atkelési sza-
kaszokon az igényeknek megfeleléen 11,0-21,0 m bur-
kolatszélességgel természetesen tdbb forgalmi sav épdilt.

Az 1,1-16,5és a 62,4 — 80,8 km szelvények kozott
a régi burkolat 13 cm vastag, 6,0 m széles beton, ezt
aszfaltrétegekkel fejelték meg. Az ezen a szakaszon
készult feltarast a 12. dbra szemlélteti.




Aburkolat altalanos allapota: A burkolat allapota t6bb
szakaszon kritikus, rendkivil inhomogén (13. dbra).
Jellemz6 hiba a keréknyomvalyd, a szélek letdrede-
zése és kinyomddasa, valamint a szélesitések feletti
atrepedés (74. abra). A részletes allapotot a vizualis
allapotfelvétel adatai, fotdi tartalmazzak. A hajlékony
palyaszerkezetli belvizes vagy elnedvesedett altalaju
szakaszokon megjelennek az elégtelen teherbiras
miatti repedések, réteglevalasok, katyuk, nagy fellle-

tl burkolatromlasok. Ezekre a szakaszokra jellemzé,
hogy a korabbi javitdsok Ujbdl deformalddtak, a kerék-
nyomok kialakultak, az alsébb rétegek repedései meg-
jelentek a javitott fellleten (15. abra). Egyes szakaszo-
kon a teljes palyaszerkezet cseréje valt sziikségessé.
A forgalomelterelés hianyaban az érintett palyaszaka-
szokon a kdzuti forgalom biztositasa, fenntartasa miatt
az épitésre csak félpalya szélességben volt mod, ami

megnehezitette a technoldgia kivalasztasat, a munka-
szervezést és a kivitelezést. A rendkivul nagy forgalmi
terhelés alatti munkat szemlélteti a 16. abra.

A padka allapota az atkelési szakaszokon rende-
zetlen. Egyes szakaszokon a padka lejart, keskeny,
balesetveszélyes.

A vizelvezetést nyilt &rokkal oldottak meg. A horto-
bagyi szakaszon — bar az ut tébbnyire kiemelt — az
arok vizzel telt, a befogaddba nincs elvezetés, az ut
kérnyezete belvizes (lasd 3. abra).

3.3. Osszegezé megallapitasok a 2004 tavaszan
végzett allapotfelvételek és vizsgalatok alapjan

* A 3.ésa 35. sz. féut teherbirasa kevés kivételtdl
eltekintve nem felel meg. Okok: az alapréteg elég-
telensége, a szemcsés vizmegszakito, a fagyveé-
dé réteg hianya, illetve az elnedvesedett féldmd,
a vizelvezetési hibak. Mindezek miatt atburkolas-
sal az eldirt tiz éves élettartam nem érhet6 el.

* A pélyaszerkezet tipusok gyakran valtoznak,
Osszetétellik kereszt- és hossziranyban egyarant
rendkivul heterogén.

* Az er6sen deformalt, keréknyomos aszfaltburko-
lati rétegek elbregedtek, jellemzéen a felbomlas
jeleit mutatjak, felujitas el6tt ezek marassal elta-
volitandok.
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e Avizelvezetés és a viztelenitési problémak olyan
jelentdsek, hogy az okokat feltétlenul fel kell tar-
ni, a hibdkat meg kell sziintetni (kiléndsen igaz
ez a kiugréan magas behajlasu helyekre). A viz-
elvezetés rendezése nélkil nem lehet végleges
miszaki megoldas.

Mindezek alatamasztjak az olyan felujitasi technold-
gia valasztasat, amellyel az alapréteg megerdsitheté.

A gyenge teherbiras javitdsa érdekében javasolt
gazdasagos technoldgia az eltavolitando aszfaltréte-
gek Ujrafelhasznédléasat lehetdvé téve: a felmart hely-
szini anyag atkeverése és a tervezett geometriaval
valé visszaépitése.

A visszaépitett (modositott szemeloszlasu) réteg —
mint homogén hidraulikus kétéanyagu réteg — a meg-
maradé palyaszerkezeti rétegekkel egyitt olyan alap-
réteget adhat, amelyre a mlszaki szukségszeriiség
alapjan tervezett erbsité aszfaltrétegeket (kop6- és
koétéréteg) mar ra lehet épiteni.

4. Hibatipusok, ajanlott technolégiak

Az allapotfelvételi, mérési és feltarasi adatok alapjan
Osszeallitottuk a jellemz6 hibatipusokat.

A hibatipusok megallapitasa utan kidolgoztuk a sza-
mitasba vehetd javitasi, épitési, beavatkozasi techno-
I6giai variaciokat. Ezek mint alternativ megoldasok
voltak az alapjai az adott szakaszra optimalisan java-
solhat6, gazdasagos és miiszakilag megfelel6 dontés
el6készitésének. A felujitaskor alkalmazandé beavat-
kozasi technoldgiaknak a kdvetkez6 mliszaki szem-
pontoknak kell megfelelnitk:

* apalyaszerkezet heterogén alaprétegei homoge-

nizalédjanak, er6sédjenek,

* a helyi anyagok felhasznalhatok legyenek,

* az elvégzendd teherbiras novelés koltségeit opti-

malizalni kell (a miszaki szukségszerliség szerint),

* az alkalmazott megoldasnak biztositania kell a
tervezett élettartamot,

* a javasolt megolddsok csak a mlszakilag indo-
kolt szakaszokat érintsék.

A technoldgiai valtozatok a profiljavitas utani asz-
falterGsitd réteg épitéstdl, a meleg remix eljarason at
(max. 8 cm vtg.) a hideg remix (kétéanyag nélkul, ce-
ment-, bitumenes-, vegyes kétbéanyagu) keverételepi,
illetve helyszini eljarasig terjedt. A technologiak alkal-
mazasanak elényeit, hatranyait megadva meghataroz-
tuk a megmarado réteg megkivant E, modulusat, a fe-
lUleti egyenetlenség kdvetelményeit is. Kiemelt szere-
pet kapott a technolégia-atmenetek biztositasa; a mun-
kahézagok folétt, illetve a merev alapok csatlakozasa-
nal és azok fellletén a reflexios repedések kialakula-
sat megakadalyozé technoldgia alkalmazasa. A tech-
nolégiak kddszammal jelélve abrazolhatok vonalrajzon,
ahol az egyéb adottsagok, miszaki sziikségszer(isé-
get, alkalmazhatésagot stb. befolyasolé paraméterek
Osszefliggései is vizsgalhatok. A hibatipusok szerint
javasolt technoldgiai valtozatoknal a koporéteg (mZMA-
12) ala minden esetben kétéréteg (mK-20/F, JU-35/F)
épitését tartottuk sziikségesnek. Az egyik technoldgiai
szakaszolasi javaslat részletét mutatja be a 3. tabldzat.

5. Az esettanulmany tapasztalatai,
megallapitasok

Bar a csapatmunka soran szerzett tapasztalatainkat az
el6z6ek csak kivonatosan tartalmazzak, sok fontos
mérndki szempont ismertetésére nem volt mod, remél-
juk, sikerdlt a f6 munkafézisokat bemutatnunk. Az egyéb
munkarészekrdl a 33. Utiigyi napokon dr. Boromisza
Tibor (méretezési ellenbrzé szamitasok, technoldgiak
felllvizsgdlata, geotechnikai és palyaszerkezeti kritéri-
umok) és dr. Schvab Janos (kockazat elemzések, terv-
és technoldgiai észrevételek, javaslatok) szamolt be.

3. tablazat
35. sz. ut Technoldgiai szakaszolas
km + sz Kiviteli terv Technoldgiai javaslat
Al Forg.
szak. -6l ig | Mards | mk20 | mzMA | 1®V | Margs [2YSOF vagy mK20F [mzMA12| Kat.
szerint mK20F
0+000 0+460 2,0 6,0 3,0 0 2,0 — 6,0 3,0
3511 0+460 0+860 — 14,0 3,0 0 — — 14,0 3,0
0+860 1+000 2,0 8,0 3,0 0 2,0 — 8,0 3,0
1+000 1+025 2,0 — 3,0 — — 10,0 9,0 — 4,0* E
1+025 1+100 2,0 6,0 3,0 O 2,0 — 6,0 3,0
1+100 1+500 2,0 — 3,0 — — 10,0 9,0 — 4,0*
1+500 1+600 2,0 6,0 3,0 O 2,0 — 6,0 3,0
1+600 1+950 8,0 7,5 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
1+950 6+850 8,0 7,5 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
3521 6+850 7+450 8,0 7,5 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
7+450 7+925 8,0 6,0 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
7+925 8+050 8,0 12,0 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
8+050 10+500 8,0 6,0 3,0 — 6,0 — 8,0 — 3,0 K
10+500 104775 2,0 0,0 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
10+775 10+800 2,0 6,0 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
10+800 11+725 2,0 0,0 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*
11+725 11+750 1,0 6,0 3,0 — 6,0 9,0 8,0 — 4,0*

Megjegyzés: a csillaggal jelélt vastagsagérték a JUSSF tipusu aszfalt rétegre valo épités esetén indokolt, mK20F rétegre épités
esetén az mZMA12 tipusu koporéteg minimalis vastagsdga 3,0 cm



Hangsulyozni kivanjuk, hogy az eset tanulsagai
nem csak a 3. és a 35. sz. f6utra vonatkoznak, ezek
jellemzék, jellemezhetik barmelyik elvégzendd hazai
utrehabilitdciés munkat.

Miben 6sszegezhetbk a tapasztalatok?

* az el6készités, a tervezés és a kivitelezés meg-
kezdése kdzbtt eltelt iddnek nagy jelentéségé van,
az aktualizalas fontos,

* inhomogén, nagyrészt eléregedett, gyenge teher-
birasu palyaszerkezeteket talalunk,

» a forgalmi terhelés tipusanak és nagysaganak a
valtozasara oda kell figyelni,

* akedvezébtlen adottsagoknak fontos szerepe van
(altalaj, féldm),

* a vizelvezetés, viztelenités megoldatlansaga,
annak javitasa

* a fenntartasi munkak elmaradasa, azok elégte-
len finanszirozasa jelent6s kockazati tényezd,

* az éghajlati viszonyok valtozasa, szamos tovab-
bi tényezd figyelembe vétele, de f6ként az, hogy
bdr szakembereink ismerik a teljes, végleges
eredményt nyujto miszaki megolddsokat, azok-
ra csak nagyritkan jut elegendé pénz.

6. Tanulsagok, ajanlasok a jévobeli
felujitasokhoz

Elsdsorban a 35. sz. féut felljitasanak problematikait
befolyasolta szamos kériimény hatranyosan. A terve-
zés alapjat adé bemend adatok alaposabb fellilvizsga-
latot érdemeltek volna, a tervezési idészak és a kivite-
lezés megkezdése kdzott eltelt idé kedvezétlendl nagy
volt, egyes szakaszokon a viztelenités megoldasi le-
het6ségei korlatozottak, a palyaszerkezet a forgalmi
atrendez6dések miatt extrém igénybevételeket kapott.
llyen értelemben itt kivételes helyzetek alakultak ki.
Ennek ellenére ez az eset is tanulsagos, féuthaldza-
tunk felljitasahoz nyujthat megfontolandé ajanlasokat.

6.1. Teherbirasi allapot meghatarozasa

Az érvényes miiszaki el8irasok szerint a teherbiras
mérésére tébb eljaras is vonatkozik. Az inhomogén
palyaszerkezetl(, valtozékony teherbirasu kdzuthalo-
zati szakaszok er@sitésének tervezéséhez csak az
eléirt megbizhatésagot eléré6 mérésszamu mérési
eredmény haszndlhat6é alapadatként, a mértékado
behajlaserték meghatarozasahoz. Egy er8sitendd sza-
kasz szamitasahoz a legnagyobb alapsokasagu, ezért
a legmegbizhatdbb adathalmazt a Lacroix mérés adja,
a kilométerenkénti 250-300 mért érték alapjan. A kiri-
véan leromlott allapotu szakaszokon a lokalis beavat-
kozasok tervezhet6ségéhez indokolt az ilyen mérési
slriség. Fontos elv az, hogy ha a terv elkészitése és
a kivitelezés megkezdése kdzotti idétartam nagy, ak-
kor a teherbirasi adatok felllvizsgalatot igényelnek. Ezt
mar a tervezéskor figyelembe kell (kellene) venni.

6.2. A rétegrend, a réteg-vastagsagok
ismeretének fontossaga

Az OKA adatbazisban szerepl§ azonosito jellegli ada-
tok kdzll a palyaszerkezet tipuséara, vastagsagara, az
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egyes rétegek pontos tipusara és vastagsagara vo-
natkoz6 adatokat ellendrzést igényl6 adatokként kell
kezelni.

Egyik megoldas erre reprezentativ jellegli mintavé-
tellel magmintak furésa lehet, azokon a rétegvastagsa-
gok konkrét értékei meghatarozhatok. (Az aszfalt-pa-
lyaszerkezet és az alaprétegek vastagsaganak, a pa-
lyaszerkezetbe bezart vizek kiterjedésének a megha-
tarozédsahoz radar-technikai mérések is alkalmazhatok.)

6.3. A feliileti tulajdonsagok ismerete

A felujitashoz elsésorban a repedéskép ismerete hasz-
nos, az is altaldban akkor, ha a meglévé szerkezetre
viszonylag vékony uj koporéteg épul. Jelentésebben
torzult felUletek esetében — ha megfeleld profil szintve-
zérelt marasokkal nem biztosithaté — akkor is helyes
kotérétegbdl és koporéteghdl allé burkolatot tervezni-
épiteni, ha egyébként az er6sité rétegvastagsag-szik-
séglet elvileg csak egy kopdréteg vastagsagnyi lenne.

6.4. Az aszfalt palyaszerkezetek deformacios
hajlamanak vizsgalata, értékelése

A magyar el6irasok szerint az orszagos kdzuthaldza-
ton meg kell vizsgalni az aszfalt palyaszerkezet felsé
harom rétegének deformacids ellenallasat. Az aszfalt
igénybevétele az utburkolatban tébbtengelyd feszult-
ségi allapottal jellemezhetd. Meghatarozéva valhatnak
olyan ered6 feszlltségek, amelyek nagysagaval és ira-
nyultsagaval a viszko-elasztikus tulajdonsagu aszfalt-
ban jelentésebb maradé alakvaltozasok keletkeznek,
igy az athaladasok nyoman 6sszegzédve nyomvalyu-
soddst okoznak. Az alapvetd cél az, hogy a plasztikus
alakvaltozdsi ellendllds szempontjabdl hibas aszfalt-
rétegek a felujitast kdvetéen mar ne okozhassanak
Ujabb jelent6sebb keréknyom-képzédéseket. Mindig
elemezni kell, hogy mely technolégiai eljaras (maras,
meleg remix, a hibas réteg jelent6sebb mértéki fedé-
se stb.) a hatékony és gazdasagos.

6.5. Szélesitések

Szélesitést elvileg két kiilénbdz8 technoldgiai eljaras-
sal lehet tervezni, épiteni:

e Kkil6n szélesitd sav épitésével,

* helyszini hideg-remix (Cold-remix in situ) eljaras-
sal kombindlva, a megfelel§ mennyiségli és mi-
ndségli anyagot a szélesitési savba is behordva,

¢ teljes palyaszerkezet cserével kombinaltan.

A tervez8nek mindegyik eljarast vizsgalnia, elemez-
nie kell, kilénds tekintettel a meglévéd palya allapota-
ra (nagy deformacidk, a burkolatszélek nagymérvi
sullyedései, torzuldsai, a korabbi szélesitések csatla-
kozasainak szétvalasa, a felszin alatti vizkivezetés
rendellenességei stb.). A szélesités palyaszerkezeté-
nek ésszehangolasa az er6sitési rétegrenddel a terv
része kell hogy legyen.

A 11,5 tonnas megengedett tengelyterhelésre valo at-
allassal kapcsolatos tervezési és kivitelezési munkak nem
egyszerusithetdk le megerdsitési feladatra. A minél jobb
hasznalati érték(i felyjitott palyak megteremtése dssze-
tettebb, nagy kortiltekintést igénylé mérndki feladat.
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Koziti hatarkirendeltségek ellenorzo tevekenyséege'

Szabo Karoly?

Az utak és a jarm(ivek miszaki fejl6dése évszazadok
6ta allandé versenyfutasban van. Hosszu ideig az utak
fejlesztését a jarhatdsag, a viszonylag kényelmesebb,
gyorsabb utazas igénye 6sztondzte, mivel a jobb mi-
néségl utak a térségek kereskedelmét, fejl6dését se-
gitették.

A mult szazadban, és f6leg annak masodik felében
a muiszaki szinvonal minden terlleten ugrasszeriien
emelkedett. A jarmlvek miszaki fejl6dését az utak fej-
lesztése csak lassan tudta kovetni. Az orszagos és
helyi k6z6sségek utépitésre fordithatd gazdasagi le-
hetéségei mindig korlatozottabbak, mint a piaci ala-
pon mikodé jarmifejlesztoké.

Nemzetkdzi szinten ezért hatart szabtak a jarma-
vek fejlesztésének. Eurépaban nemzetkdzi forgalom-
ban a jarm(ivek gordilé tdmegét altalaban 40 tonna-
ban, az egy-egy tengely tengelyterhelését 8-11,5 ton-
naban, hataroztak meg. A gérdulé tdémeg korlatozasa
a kozuti mitargyak, hidak, feltljarék védelme érdeké-
ben nagyon fontos. A nagy tengelyterhelési értékek
kdvetkeztében az utak allapota folyamatosan romlik,
kialakulnak a nyomvalyuk. (1. dbra)®

Az utdbbi években sokan el6adasukban, a szakcik-
kekben az unids témeg hatart 44 tonnanak jelélték.
Valéjaban az uniés szabalyozas engedélyezi a 44 ton-
na goérduld témeget, de kizardlag a 40 labas konté-
nert, kombinalt forgalomban — vasuti-kézuti vagy vizi-
kézuti — szallité jarmdre. Ez a feltétel nagyon korlato-
zott keretek kdzott valosul meg. Egy félreértés miatt
nem tartom célszerlinek hangoztatni, hogy Magyaror-
szag a derogacios idészak (2008. december 31-ig)
alatt 40 tonna helyett 44 tonnas jarm(ivek kdzlekedé-
sére késziti fel uthalézatat, a mdtargyakat.

T A cikk a 2005. szeptember 8-an, Bukfurdén, az Utl‘ngi napo-
kon elhangzott el6adas bévitett valtozata

2 Kézlekedésmérndk, osztalyvezetd, Magyar Kézut Kht. Hatar-
kirendeltségi osztaly; szabokaroly @ mail.kozut.hu

8 A fényképek a szerz§ felvételei

A gépjarm(ivet lzemeltet6k, fuvarozok sem régeb-
ben, sem ma nem tekintik els6dleges feladatnak a jog-
szabalyok betartdsat, az utak allapotanak védelmét.
Egy-egy jarmiivel a megengedettnél nagyobb aruté-
meg elszallitdsa részikre extra hasznot eredményez.

A kozuti szakemberek ugyanakkor kénytelenek tu-
domasul venni, hogy esetenként szilkséges a nagy-
sulyu, tulméretes szallitmanyok haladasat biztositani,
de nehéz elfogadni, ha raklapos, s6t émlesztett rako-
mannyal tulsulyosan kézlekedik egy jarma (2. dbra).

Elrettentd példa: a rendszeres tulsulyos kbzlekedés-
t6l egy neves gyartmanyu, 7,5 tonna megengedett t6-
meg(i jarm{ alvaza és tengelye eltért. A hataron tébb-
sz6r mértiink tengelytulsulyt (10 tonnanal tébbet), t6-
mege minden esetben meghaladta a 10 tonnat, de volt
14,5 tonna is. Ez a jarmd ilyen terheléssel rendszere-
sen balesetveszélyesen kdzlekedett, mert valoszind-
leg nem felelt meg a fékhatasra és a kormanyozhato-
sagra vonatkoz6 miiszaki kdvetelményeknek.

Az utak, mitargyak allaganak megdévasa érdeké-
ben Eurdpa legtébb orszagaban mar régen elkezdték
a jarmlvek sulyanak az ellen6rzését. A kilénbdzé
rendszer(i méréhelyek, mérlegallomasok kiépitése ma
is folytatédik. A tulsulyosan kézlekedbkkel szemben
tébbnyire szigoru szankcidkkal jarnak el.

Magyarorszagon a rendszeres, Utvonal-engedélye-
zéssel, tulsulydij beszedésével egybekotott kdzuti suly-
ellenérzés — néhany éves elbkészitd és kisérleti id6-
szak utan — tébb mint 30 éve, 1974. junius 21-én kez-
dédétt Gyulan Metripond gyartmanyu berendezéssel.

Még a 70-es években a kozutakon is megkezdé-
dott mobil mérécsoportokkal a sulyellendrzés.

A két ellenérzési technoldgia kdzétt a leglényege-
sebb kllénbség az, hogy

* a hataratkel6helyen a mérés soran az utpalyaba

sullyesztett tengelyterhelés-mérén a jarmu lassu
tempdban, folyamatosan, minden tengelyével at-
halad — ezt nevezziik dinamikus tengelyterhelés-
mérésnek;



* a koézuti mobil mérécsoportok az ugynevezett
mérdtalpakkal a tengelyterhelést ugy mérik, hogy
a jarm( minden tengelyének terhelését kildn-
kilén allé helyzetben mérik meg — ezt nevezzlk
statikus tengelyterhelés-mérésnek.

A kozuti mobil sulyellen6rzés céljara minden me-
gyében egy-egy jarmivet szereltek fel, a kezdeti évek-
ben 8-8 mérétalppal, de ma mar a csoportok altala-
ban sajnos csak 4-4 mérétalppal dolgoznak, ezért az
egy-egy mérés idészlkséglete ndvekedett.

A jarmivek hatératkel6helyi és kdzuti sulyellenér-
zését mintegy husz évig a tertileti kbzutkezeld szer-
vezetek végezték. 1995-ben a mobil ellenérzé csopor-
tok a megyei kézlekedési felligyeletekhez kerlltek at.
A hatéaratkelShelyi mérlegallomasokat 1996-ban, a
kbézutkezelbi szakszolgalat atszervezése soran, az
egységes szakmai irdnyitas érdekében az AKMI Kht.
szervezetébe vontak.

A 70-es, 80-as években a hataratkel6helyi mérleg-
allomasok kiépitése folytatédott, és majd minden, na-
gyobb forgalmu hataratkelGhelyre telepitettek tengely-
terhelés-mér6t.

Néhany év utan a nem megfeleld biztonsaggal Gze-
melé magyar berendezéseket angol Weighwrite gyart-
manyu készulékekre cserélték le.

Jelentés miszaki fejlédést hozott, hogy 1993-ra a
kdzuti szakigazgatas felkérésére a Tara Kift. altal egy
korszer(, ismét magyar gyartmanyu tengelyterhelés-
mérdt fejlesztettek ki, melynek javitédsakor, karbantar-
tasakor nem sziikséges a méréhid kiemelése, nincs
szUkség darus kocsira, igy az lUzemeltetés, javitas
egyszerlbben, gyorsabban, olcsébban elvégezhetd.
Ez a mérlegtipus kisebb korszertisitésekkel ma is ered-
ményesen latja el a dinamikus tengelyterhelés-ellen-
6rzés feladatait.

A kilencvenes évek kdzepétél a hataratkel6helyi
sulyellen8rzés jelentds fejlédésnek indult.

A kozuti sulyellendrzés helyzetét 1994-ben az Alla-
mi Szamvev6szék vizsgalta, és hatarozat szlletett a
mérlegallomasok hataratkeléhelyi halézatanak teljes
kiépitésére. Ezzel kbdzel egyszerre a Vam- és Pénz-
Ugybrség Phare tamogatassal megkezdte atépiteni,
fejleszteni a kdzuti hataratkel6helyeket. Minden ilyen
fejlesztésnél korszerl mérlegallomas is épult. 1996-
ban megkezdddott a tbmegmérlegek telepitése, 2002-
tél a korszer(isitések soran kilépd oldali mérlegallo-
masok is épulnek.

Az AKMI Kht. szervezetébe vonas éta eltelt tébb mint
kilenc év alatt sok jelent8s fejlesztést hajtottunk végre:

e 1996-ban 17 belépd oldali mérlegallomas lze-
melt, ma 23 hataratkel6helyen 29 mérlegallomas
mikoédik, melybdl 6t a kilép6 jarmivek ellenbrzé-
sére épllt, és egy helyen, Hegyeshalomban két
belépd oldali mérlegallomas van.

* 1996-ban készilt el az elsd, és ma mar 22 he-
lyen mikddik témeg mérleg.

* Az atszervezés id6szakaban 11 helyen volt sza-
mitégép, ma minden mérlegallomason szamito-
gép (6sszesen 40 db) vezérli a mérési folyama-
tot, gy(ijti a mérési eredményeket, seqiti az utvo-
nal-engedélyezést, a pénzbeszedést, a bizony-
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latolast. A nagy forgalomra tekintettel a gyorsabb
Ugyintézés érdekében 11 mérlegallomason iker-
gépes rendszerben két szamitogép muikaodik.

* A magas jarmivekre infrasugaras érzékel6-rend-
szer figyelmezteti az ellendrzést végz6 kezelbt.

* Kialakitottuk a sajat hataskérben végzett pénz-
beszedést.

* 1996-ban 96 dolgozd végezte az ellenbrzést,
ma 169-en teljesitenek szolgalatot a mérlegal-
lomasokon.

* AKkorszer(i technolégiaju méréberendezéseknek
és a célorientaltan fejlesztett szamitégépes prog-
ramnak készénhetben egy mérés idészikségle-
te néhany percrél kb. 40 masodpercre csékkent,
ezzel a jarmuforgalom kuléndsebb feltartéztata-
sa nélkll folyamatos ellen6rzést tudunk végezni.

* Legujabb fejlesztésiink keretében olyan informa-
cios monitorokat helyeziink el, melyeken a gép-
jarmiivezetdk a fulkébdl lathatjak a mérési eredmé-
nyeket. Az alapinformaciokat tébb nyelven ki tudjuk
iratni. Az eddigi tapasztalatok szerint ez a techni-
ka a munkankkal szembeni bizalmat javitotta.

* A mérlegallomasokon korszer(i m(iszaki beren-
dezések sora segiti még a munkavégzést.

A hataratkel6helyeken az ellen6rzést a Vam- és
Pénziigy6érséggel és a Hatarérséggel szoros egydtt-
mikédésben végezzik. A rendeletekben foglaltaknak
megfeleléen a tarsszervek segitségével biztositani
tudjuk, hogy tulsulyos, tulméretes jarm(i utvonalenge-
dély nélkil nem hagyhatja el a hataratkel6helyet. A ki-
Iépésre jelentkezb tulsulyos jarmiinek az orszag elha-
gyasa elétt kell megfizetnie a mar megtett utra szami-
tott tulsulydijat.

A mérlegallomasok kialakitasakor arra térekedtink,
hogy a jarmdellendrzést a forgalom legkisebb zavara-
saval tudjuk elvégezni. A mérdhely teljes hossza 35-
40 méter, hosszaban-keresztben vizszintes kialakitas-
sal. Az utba van slillyesztve egy 3 méter széles és 70
cm hosszu tengelyterhelés-mér6 berendezés, utana
egy 3 méter széles 18 méter hosszu, 60 tonna teher-
birasu témeg mérleg. Mindkét berendezés hitelesitett,
mérési értékeik megfeleléen pontosak (3. dbra). A
mérleghaz emelt szintli, hogy a kezelé az ablaknal
megallé kamion vezetSjével azonos magassagban

3. dbra: Mérlegallomas
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4. abra: Mérlegkezel6i munkahely

tudjon kommunikalni. A mérlegallomas forgalmat jel-
z6lampak szabdalyozzak. Altalanos elhelyezés szerint
a jarm( a hatarér ellenérzési vonalahoz érkezik, ahol
elvégzik a személyek és az okmanyaik ellenérzését.
A tovabbhaladashoz a jelz6lampat a szamitégép ak-
kor allitja zéldre, ha a mérémUiszerek mérésre van-
nak allitva. A jarma lassan, kb. 5 km/éra sebességgel
halad at a tengelyterhelés-mérén, majd megall a mér-
leghaznal az tdmeg mérlegen. A tengelyterhelés-mé-
rén egyszerre mindig csak a jarminek egy tengelye
halad at, igy az egyes tengelyek terhelését kiilén-ki-
I6n mérik. Az értékeket a mérémliszer mutatja. Az t6-
meg mérlegen megallé jarmi sulyat egy masik méré-
m(iszeren latni. Id6kézben a tengelyterhelés-mérénél
lévé jelz6lampak oszlopara szerelt infrasugaras érzé-
keldk jeleznek, ha az athaladd jarmi a megengedett
értéknél magasabb. A mért értékeket egy billentyd meg-
nyomasaval at lehet vinni a szamitégépre (4. abra).

A mérési adatokat a kezel6k nem tudjak modosita-
ni, a szamitogépes program azokat teljesen zartan ke-
zeli. A kezel6 a rendszam és a honossagi adaton tul
eqgy, a jarmdi felépitésére jellemzé tipuskodot is megad
a szamitégépnek. A mérési eredményeket a szamito-
gép automatikusan értékeli, és jelzi, hogy a jarmd utvo-
nalengedély koteles vagy sem. Megfelel6 mérési ered-
mények esetén a jarmd megkapja a mérési bizonylatot
és a tavozast iranyito jelz6lampa z6ld jelzésére tovabb-
haladhat. Az elmondott mérési folyamat idésziikségle-
te a hatarértél valé elindulastdl a tavozas megkezdé-
s€éig 40 mp-en beldl van. A tdlsulyos vagy tulméretes
jarm(inek, az utvonalengedélyt a tulsulydij és eljarasi
dij megfizetése utan adjak ki munkatarsaim.

Eurdpa szerte a 70-es 80-as években robbanassze-
rien ndvekedett a kdzuton szallitott arutdmeg, elterjed-
tek a nagy teherbirasu kamionok, ezekkel az aru a ter-
mel6ktdl a felhasznaldkig atrakas nélkul, viszonylag
gyorsan, pontosan eljut. Ezekben az években a hatar-
atkel6helyi mérlegallomasoknal néhany, vagy esetleg
néhany tucat ellenérzést kellett elvégezni naponta.

1996-ban a 17 mérlegallomason dsszesen 727 ezer
mérést végeztink, az elmdlt 12 hdénapban a 29 mér-
legallomason az elvégzett mérések szama meghaladta
a 3,1 milliét. Ha ezeket az értékeket orszagos szinten
egy mérlegallomasra atlagoljuk, a mérések szama

évente 42 765-r6l 107 122-re emelkedett, mérlegallo-
masonként a napi atlagos mérésszam 117-r6l 293-ra
nétt, ez évente tdbb mint 10%-0s emelkedést jelent.

1996-ban a legnagyobb forgalom — 105 ezer mé-
réssel — Hegyeshalomban volt, ez 6ranként atlagosan
12 mérés. Az elmult 12 honapban a legtdbbet, 454
ezret Rajkan mértek, ami éranként atlagosan 52 mé-
rést jelent, ilyen nagy forgalom mellett ma mar egy-
szerre 2-3 dolgoz6 teljesit szolgalatot.

Az Eurdpai Uniohoz csatlakozasunkat kévetéen, a
hataratkelShelyi forgalom folyamatos névekedése
mellett néhany helyen drasztikus valtozas kdvetkezett
be. A kdzlekedési engedély nélkuli fuvarozas lehetd-
sége miatt jelentésen nétt a nemzetkdzi forgalomban
résztvevd jarmlvek szama.

A vamellen8rzések megszlinése miatt egyes hatar-
atkelShelyeken a forgalom nagyon megvaltozott. 2004
majusa elétt az északnyugat-eurépai tertletrdl érke-
z6 jarmuivek tébbnyire Hegyeshalom hataratkel6helyet
vették igénybe, mert unios terlleten kézlekedve mint-
egy 100 km-rel hosszabb utat kellett ugyan megtenni,
de csak egy vameljarasos hataratlépéssel jutottak
Magyarorszagra. Az unids csatlakozast kdvetben a
Németorszag — Praga, Pozsony, Rajka — Magyaror-
szag utvonalon a harom vamellenérzési pont meg-
sz(nt, igy az athaladas felgyorsult, a gépjarmiveze-
t6k a révidebb utat, az olcsébb autdpalya dijakat va-
lasztjak. Rajkan a forgalom egy hénapon belll a dup-
lajara, mara kézel haromszorosara ndvekedett.
Rédicsen hasonldan alakult a helyzet. A szomszédos
Letenyén a forgalom mintegy 7000-rel cskkent, de
Rédicsen kb. 15 ezerrel nétt. A két nagy forgalmu ha-
taratkel6helyen idészakonként a forgalom oly nagy,
hogy egy mérésavon torlédasok nélkil nem tudnank
teljes kor( ellendrzést végezni, ezért esetenként ve-
letlenszerd kivalasztassal ellenérzés nélkil engedink
el jarmiveket, hogy a mérlegalloméasnal a varakozasi
id6é 15-20 percnél ne legyen hosszabb. Az elengedett
jarmivek szama esetenként havonta az 5-8000 dara-
bot is eléri (5. dbra*).
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5. abra: Rajka hataratkel6helyen mért forgalom
valtozésa

4 Az adatok elemzésében kdézremikoddott, a diagramokat ké-
szitette: Pintér Laszlé gépészmérndk, fejlesztémérndk, Ma-
gyar Kézut Kht. Hatarkirendeltségi osztaly



A mérlegallomasok lizemelteté-
sének elsédleges célja az uthalo-
zat védelme érdekében a tulsulyos,
tulméretes, azaz utvonalengedély
koteles jarmdvek kiszlrése, és
szlkség esetén résziikre utvonal-
engedély kiadasa.

A hataratkel6helyi forgalomban
minden, belépésre jelentkezd te-
hergépjarmiivet megmérnek. Az
elmult 12 hénapban az engedély-
koteles jarm(ivek aranya orszagos
szinten 6sszességében 1,6% volt.
A kilép6 forgalomban az engedély-
kételes arany magasabb, 2,93%.
Ez arra utal, hogy a Magyarorsza-

-

gon rakodott jarm(iveknél az enge-
délykodteles arany sokkal nagyobb.
Az orszag féutjain telepitett nagyse-
bességli méréberendezések (WIM detektorok) mérési
adatai is erre utalnak.

Egyes hataratkel6helyeken a tulsulyosan kézleke-
dé jarmivek aranya kiemelked6en magas az atlagos
szamokhoz viszonyitva. Kodphazan a belépdk 5,45%-
a, Roészkén a kilépbk 5,08%-a és Dravaszabolcson a
kilepbk 4,78%-a engedélykdteles.

A mérési eredmények egyértelmlien mutatjak, hogy
hazankban a teherjarmd Gzemeltetéknél nem elséd-
leges szempont a jogkdveté magatartas. A tulterhe-
léssel kdzlekedd jarmiiveknél az ut rongalasa mellett
fokozott a balesetveszély, mert megné a féktavolsag,
a nagy terhelések miatt nehezebben kormanyozha-
ték a nagysulyu jarmuvek.

Az utak allapotanak, embertarsaink életének védel-
me érdekében sziikség lenne az orszag belterlletén
egy hatékony, belsé ellenérz§ haldzat kiépitésére.

Az AKA Rt. az dltala kezelt viszonylag révid utsza-
kasz védelme érdekében — sajat kdltségén — most ter-
veztet két mérlegallomast, ezeket szintén sajat kolt-
ségén fogja megépittetni.

Ha egy magantarsasagnak megéri az ellen6rzé,
védelmi rendszert kiépiteni, akkor a sokkal nagyobb,
értékesebb orszagos kézuthalézaton a hatékony el-
lendrzést, védelmet miért nem alakitjuk ki?

Hazankban az egyes tengelyek megengedett ten-
gelyterhelési értéke jelenleg 10 tonna, az uniéban ez
11,5 tonna. A nagyobb tengelyterhelési érték beveze-
tésére az uthalozat teherbirasanak megerdsitése cél-
jabol 2008. december 31-ig haladékot kaptunk. A ha-
taratkelShelyi ellenérzésre ez alatt lehet6ségiink van.
Az unids bels6é hatarokon az ellenérzést jelenleg a
hatarérséggel egyuttmikédve végezzik. A hatarérség
varhatdéan 2007 8szén befejezi a bels6 hatarokon az
ellenérzést, addig meg kell oldani, hogy a jarmdvek
megallitasa, az ellen6rzésen valé részvétele tovabb-
ra is biztositva legyen.

Az uniés belsé szabdlyok a hatdrokon a személyek
és aruk rendszeres ellenGrzését (hatarér és vamos
ellenbrzést) tiltjak, de nem nevezik meg a koézuti el-
lenérzést. A jelenleg kiépitett hataratkel6helyi méré-
halézat épitési értéke mintegy ketté milliard forint. Ezt

UTUZEMELTETES

6. dbra: Utvonalengedély-kételes jarmiivek aranya

az orszag uthalézatanak védelme szempontjabdl na-
gyon hasznos ellenérzd halézatot a derogacids id6-
szak lejarta utan is célszer(i lenne Gzemeltetni. Olyan
elész(ird rendszerl mérési technologiat kell kialaki-
tani, mellyel, nagy valdszin(iséggel kisz(irhet6k a tul-
sulyos, tulméretes jarmivek. Ekkor a jarmdvek nagy
témegénél nincs szikség a megallitasra. A részle-
ges, jogszabalyt sért6 jarmivek ellenbrzése ellen a
hataron, valészin(ileg az unids szervezetek sem til-
takoznanak.

Megvizsgaltuk 2004 &prilis és junius kdzotti idészak-
ban Rajka és Rédics hataratkel6helyen az utvonalen-
gedély-kételes jarmivek szamanak alakulasat. Az
uniés csatlakozas el6tt a két mérlegallomasnal a jar-
mivek 1,11%-a volt utvonalengedély-kételes, a csat-
lakozast kovetd 3 hétben mar az ellen6rzétt jarmiivek
1,64%-a volt engedélykodteles, ez kbzel 50%-0s ndve-
kedést jelentett. Az engedélykoteles arany ezt kdve-
téen visszacsokkent 1,32%-ra, de ma mar ismételten
csak 1,1%-ot tesz ki. Ezek a szamok azt bizonyitjak,
hogy a fuvarozok az unio teruletén sem tartjak be a
jarmdvekre el6irt sulyhatarokat, arra szamitottak, hogy
a vamellen8rzéssel egyltt a sulyellenérzés is megszl-
nik, és kézlekedhetnek tulterhelt jarmivekkel. Az ada-
tok ismeretében nyugodtan kijelenthetjik, hogy a ha-
taratkel6helyi kézuti sulyellen6rzéssel hatékonyan
védjuk Magyarorszag mellett a szomszédos orszagok,
Eurdpa uthalézatat is (6. abra).

A végén néhany széval a beszedett tulsulydijrél.
Munkatarsainknak az ellenérzéskor nem elsédleges
szempontja a tulsulydij kivetése, hanem az a cél, hogy
a jarmivek a rendeletekben meghatarozott sulyokkal,
tulsuly nélkul kézlekedjenek.

A hataratkel6helyeken atlépett tulsulyos jarmivek
utan a medfizetett tulsulydij az elmult 12 hénapban
kézel 1 milliard forint volt. A jarmdvek altal okozott kar
valoszinlleg a beszedett dij tébbszordsét tette ki.

A dijtételeket 1999-ben hataroztak meg, az inflaciot
figyelembe véve azéta elvesztették visszatartd hata-
sukat, ezért idészerl lenne mielébb oly mértékben
emelni, hogy a tulsulyos kdzlekedéstél visszatartd
hatasuk ténylegesen érvényesuljén.
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Az SNM 46 jelii syntumen adalékkal keszitett aszfaltkeverek vizsgalatai

Dr. Ambrus Kalman'

El6zmények

A BME Ut- és Vasutépitési Tanszék Utépitési Labora-
tériumaban a Viadom Rt. megbizasabdl vizsgéltuk a
2003-2004. évben az SNM-46 jell Syntumen adalék-
kal készllt aszfaltkeveréket. A korabban mas tipusu —
els6sorban plasztomer tulajdonsagokkal rendelkez6 —
Syntumen termékekkel vegyes vizsgalati tapasztala-
tok szllettek. Az SNM-46 viszont a plasztomerek és
az elasztomerek tulajdonsagait igen elénybdsen egye-
siti, ahogyan azt a Veszprémi SHARP Bitumenvizs-
galo laboratorium eredményei jol bizonyitottak.

Els6 Iépésben az mK-20/F keverék asvanyi vazat
és Osszetételét ugy valasztottuk meg, hogy a szabad
hézagtartalom 4,5 tf% legyen. Ezutan négy kulénbd-
z6 aszfaltvaltozat készUlt:

— Referencia keverék: a hazai modifikalt bitumen
termékek kdzill ma a legnagyobb teljesitményd
(»csucs-mindségl”) terméknek tartott PmB-A 30/
60S jell modifikalt bitumennel, (PmB-A 30/60S).

— A referencia keverék két6éanyag-tartalmaval, de
B 50/70 jell utépitési bitumen felhasznalasaval
és az aszfalt teljes tbmegére vonatkoztatva 0,5 m%
SNM-46 adalékkal, (4,7 m% B 50/70 + 0,5 m%
SNM 46).

— A referencia keverék kdtéanyag-tartalmanal 0,5
m%-kal kisebb kétbéanyag tartalommal, de B 50/
70 jelli utépitési bitumennel és az aszfalt teljes
tébmegére vonatkoztatva 0,5 m% SNM-46 adalék-
kal készult egy tovabbi aszfaltkeverék varians,
amely a bitumen csbékkentés vizsgalatat célozza
(4,2 m% B 50/70 + 0,5 Mm% SNM 46).

— Areferencia keverék kétéanyag-tartalmaval, B 50/
70 jelli utépitési bitumennel, de kevesebb, az asz-
falt teljes tbmegére vonatkoztatva 0,3 m% SNM-
46 adalékkal készult aszfaltkeverék, amely a
Syntumen csékkenésének hatasvizsgalatat céloz-
za (4,7 m% B 50/70 + 0,3 m% SNM 46).

A négy aszfaltvarianssal a kbvetkez4 hagyomanyos

és teljesitmény elv(i vizsgalatokat végeztik el:

— aszfalttechnoldgiai alapvizsgalatokat,

— specialis kiegészit6 vizsgalatokat (témdrodési el-
lenallas, vizérzékenységi vizsgalat, hasité- huzo-
szilardsag —20 °C-on),

— a plasztikus alakvaltozasi ellenallas jellemzésé-
re keréknyom-képzd6deési vizsgalatot,

— a faradasi tulajdonsagok jellemzésére kétiranyu
dinamikus hajlité-vizsgalatot,

— a hidegviselkedési tulajdonsagok jellemzésére a
relaxacios repedési h6mérséklet méréses meg-
hatarozasat.

' Egyetemi adjunktus, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék;
ambrus @uvt.bme.hu

A felsorolt Uj vizsgalati eljarasok alapvetéen az
eurdpai vizsgalati gyakorlatra (EN- vizsgalati szabva-
nyokra) alapulnak.

A teljesitmény elv(i vizsgalatok alapjan a PmB-A 30/
60S jelli kétGanyaggal készitett valtozathoz viszonyi-
tottan értékeltiik a Syntumennel készitett aszfaltok ut-
épitési hasznalati értékét.

Az elvégzett vizsgalatok révid ismertetése

A BME Ut- és Vasutépitési Tanszék Utépitési Labora-
tériumaban az aszfaltkeverékek vizsgalatait a szoka-
sos harom hémérséklet tartomanyban elsGsorban a
kdvetkez§ vizsgalatokkal végezzik:

* Meleg (> 40 °C)

— Keréknyom-képzddési vizsgalat 60 °C (a
prEN 12697-22 szerinti un. ,kiskerekes” méré-
készulékkel)

— Marshall stabilitas

* Kobzepes (5— 15 °C)

— Kétiranyu hajlitoé faraszto vizsgalat +10 °C
(négy pontos)

— Vizérzékenységi vizsgalat +10°C (MSZ EN
12697-12 ,Aszfalt probatestek vizérzékenysé-
gének meghatarozasa”)

* Hideg (< 0°C)

— Hasitas

— Relaxadcios repedési hémérséklet mérése (a
SHRP M010 szerint)

A laboratériumunkban tébb éve végzett vizsgalato-
kat a szakma mar ismeri, ezért azok kdzull csak har-
mat mutatok be részletesebben.

a) Kétiranyu hajlito faraszto vizsgalat

A forgalmi terhelés altal az aszfaltréteg ismétl6do
hajlité igénybevétele kdvetkezményeként bizonyos
nagy szamu athaladés utdn mozaikos faradasi repe-
dések keletkeznek, melyek az aszfaltréteg ténkreme-
netelét jelentik. A hajlité farasztassal szembeni ellen-
allast, az ezzel kapcsolatos jellemzdket a ,Kétiranyu
hajlité faraszt6 vizsgalat’-tal tarjuk fel. A vizsgalatot
80x50 mm keresztmetszetli, 300 mm hosszu hasab
prébatestekkel végezzik. A farasztas altalaban eré
vezérlésl, vagyis az elektrohidraulikus pulzator a ha-
sab széls6 szalaiban a vizsgalat inditasakor megadott
+0,__ [N/mm?] hajlitéfesziiltséget ismétli sinus szerint
10 Hz frekvenciaval. A vizsgalat folyaman a probatest
+10 °C hémérsékletli l1égtérben van, és a behajlasi
amplitudo lassan, majd az aszfalt kimerilésének ko-
zeledtével, az elfaradas jeleként rohamosan névek-
szik. Amikor az S, a kezdeti merevség felére csokken,
az akkor adott ismétlési szamot — n=N,,, élettartam
ismétlési szam — nevezzlk az adott hajlitéfeszlliség-
hez tartozo élettartam ismétlési szamnak. A kilénbé-
z6 +o__ terhelésekkel végzett faraszto vizsgalatok



eredményekent kapott N — o értékparok alapjan
meghatarozhaté a Woéhler-féle faradasi fuggvény:
+0, =a*NP" Ez afliggvény kétszeres logaritmikus
abrazolasban egyenes, melynek hajlasat a ,b” egytt-
haté hatarozza meg, s ennek értéke normal aszfal-
toknal—0,1 és—0,2 kdz6tt valtozik. A regresszids fligg-
vény alapjan meghatarozhaté az egy millié (N=10°) is-
métlési szamhoz tartozd, az aszfalt szamara még ép-
pen elviselhetd +a_ hajlitd feszlltség.

b) Vizérzékenységi vizsgalat (MSZ EN 12697-12
LAszfalt probatestek vizérzékenységének
meghatarozasa)

A beépitett hengerelt aszfaltrétegek, kiilénésen a kopo-
és koétGrétegek egyik legnagyobb ellensége a héza-
gokba bejuté és ott is marado viz. Ha a pango viz f6-
I6tt athalad egy sulyos, 6-9 bar abroncsnyomasu ke-
rék, a hézagokban lévé viz ugyanilyen nyomassal pré-
selédik az egyébként nem terhelt fellletek felé szét. A
nagy nyomasu o6blité hatas kimossa az aszfalt ha-
barcsrészét, és a nagyobb szemcsékrdl a bitument is.
Ez ellen a hatas ellen leginkabb az aszfalt kétéanyag
és az asvanyi anyagok kozétti kapcsolat, a tapadas
min6sége a mértékado. Ennek ellenérzésére alakitot-
tak ki a vizérzékenységi vizsgalat-ot. Ez az EN ter-
mékszabvanyok megjelenésével tipus vizsgalatként
kotelez6en elvégzend§ vizsgalatta valik. A miveletet
2x3, a Marshall déngdlén 2x25 ltéssel tdmoritett
Marshall formaju probatesten végzik. A hat prébatest
kézil harmat 68-72 6raig 40 °C hé6mérsékleti vizben,
a masik harom probatestet ugyanaddig levegén taro-
lunk. Ezutan mindegyik probatesten 25 °C-on hasitas-
vizsgdlatot végzlink. Csak a huzészilardsagot hata-
rozzuk meg, és a két csoport huzoészilardsag atlaga-

A vizérzékenység szazalékanak csdkkend értéke
jelzi a bitumen gyengébb tapadé képességét. (A 100%-
nal nagyobb érték abbdl adddik, hogy kis érzékeny-
ség esetén a vizsgalat ismétlési tartomanyaba kerul-
nek az eredmények.)

¢) Relaxacios repedési hébmérséklet mérése
(A SHRP MO010 szerinti — ajanlott — vizsgalati eljdras)

A hidegviselkedési tulajdonsagok jellemzésére féként
a német Arand professzor elméleti munkassagara és
vizsgalataira tAmaszkodva laboratériumunk kifejlesz-
tett egy olyan szamitégéppel vezérelt berendezést,
mellyel tébb hideg oldali vizsgalat is elvégezhetd:

e Lassu huzas vizsgalat. Adott allandé hémér-
sékleten, a vizsgalat soran a fesziltség nove-
kedési sebesség =0,1 N/mm?/perc; és eredmény
a g, [N/mm?] huzoészilardsag és a E, [N/mm?]
modulus az adott h8mérsékleten.

* Arelaxacios id6 vizsgalata. Ennél a kivalasz-
tott h8mérsékleten 2,0 N/mm?/perc fesziiltség
ndvelési sebességgel a mar elé6bb meghatarozott
hizoszilardsag a 2/3 részeig (0,=0,67+0,) novel-
juk a huzéfesziltséget, majd a probatest alak-
valtozasat a szamitdgépi program rdgziti, allan-
ddsitja, ezutan az id6 figgvényében méri a pro-
batest csdkkend huzofesziiltségét. A vizsgalat be-
fejez6dik, amikor a feszlltség a kezdeti (o) ertek-
nek a 35%-ara csokken. A relaxacios idé t  [s] a
0,368 « g, feszlltségre valo csokkenes id6tartama.

* Relaxacios repedési homérséklet kdzvetlen
mérése. Ez a bonyolult méréstechnikat igényld
vizsgalat mindenben megfelel az amerikai SHRP
Superpave Mix Desing szerinti MO10 jelG TRRST
vizsgalati médszernek, illetve a német megneve-

nak szazalékos hanyadosa a vizsgalati eredmény. zés szerinti ,Abkihlversuch’-nak. A vizsgalat so- ~§
N

(7]

1. tablazat .

Az mK-20/F keverékek vizsgalatainak eredményei -

A vizsgalati 3AA 3AB 3BA 3AC %
Vizsgalatok eredmények 4,7 m% B50/70 | 4,2 m% B50/70 | 4,7 m% B50/70 | 4,7 m% PmB-A =
megnevezése +0,5 m% SNM46 | +0,5 m% SNM46 | +0,3 m% SNM46 30/60 S E

("=

Testslriiség s,,, [g/cm?] 2,317 2,328 2,339 2,347 5

\
Hézagmentes testslirliség -
szamitott s__ [g/cm?] 2,439 2,457 2,446 2,458 8
A Marshall-prébatest | Szabad hézag (szamitott)

; 5,0 5,3 4,4 4,5 =
jellemzéi MH [tf%] ®
Tomorodési ellendllds, D [-] 34 34 31 34 E

0,,, —20 °C-on[N/mm?] 4,36 4,25 4,47 5,14 g‘:

O, ez IN/MM?] 1,39 1,36 1,27 1,28 (7]

Viz-érzékenységi > —
vizsgalat Oy vome [N/MM?] 1,40 1,27 1,37 1,24 2

Vi, [%] 99,3 107,1 92,7 103,2 K=
Keréknyom- . ek o 0 ~='
képz6dési vizsgélat Fajlagos nyommélység € [%] 1,43 1,63 2,23 1,73 g
Kétiranyu hajlito Y-T)
faraszto vizsgalat a 9,25 - 4,35 7,98 E
Sin10 Hz ,+10 °C b -0,1177 - —-0,0576 -0,1118 (7]
Faradasi figgvény += oy (N=109) 1,82 - 1,96 1,70 ‘@
ax* Nb l;
Relaxacios repedési ~E

Hideg-viselkedés hémérséklet, RRH [°C] -17,9 -16,0 -19,8 —25,6 =§
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ran +20-25 °C kiindulasi hémérsékletrdl a proba-
testet —10 °C/dra sebességgel hiitjik, hosszat a
+5 °C hémérsékleten mért allapotban rogzitjuk.
A hossz rovidiilés megakadalyozasa miatt termi-
kus huzéfesziltség ébred és halmozédik, ami bi-
zonyos hémérsékleten eléri az aszfaltnak az azon
a h6mérsékleten meglévé huzdszilardsagat, ezért
a prébatest elszakad. Ez a h6mérséklet az RRH
jelzetli relaxacids repedési homérséklet, amely-
nek méréssel meghatarozott jellemzé értéke tar-
talmazza az aszfalt adott lehdlési sebesség mel-
letti (relaxacios) fesziiltségcsdkkentd képessegét
is. A mérési modszerrel mért hémérsékleti érték
akkor kedvez8, ha minél mélyebb, alacsonyabb
hémérsékleti értéket tudunk meghatarozni.

A vizsgalati eredmények értékelése

Az elvégzett vizsgalatok eredményeit az 1. tablazat fog-
lalja 6ssze. A tovabbiakban pedig az SNM 46 adalékkal
készitett keverékek vizsgdlati eredményeit egymashoz,
illetve a PmB-A 30/60S-hez hasonlitva értékeljik koté-
anyaggal készitett referencia keverékhez viszonyitva.

A vizérzékenységi vizsgalat soran az az elvaras,
hogy a 2 x 25 téssel kezell, illetve kezelésnek (duz-
zasztasnak, vizes aztatasnak) ki nem tett Marshall-
prébatestek hasitd- huzészilardsagi értékeinek hanya-
dosa 80% feletti érték legyen. Az 1. dbra jol szemlél-
teti, hogy ezt a kivanalmat valamennyi keverékvalto-
zat biztosan teljesiti

A 2. abrdn mutatjuk be a hasité-huzészilardsagok
értékeit —20 °C vizsgalati hémérsékleten. Iit egyértel-
mu, hogy 10-15%-kal nagyobb (jobb) a PmB 30/60S-
sel készitett valtozat szilardsaganak az értéke.

Megemlitjik még, hogy vizsgalati tapasztalataink
alapjan a 4 N/mm? hasité-huzoszilardsagot meghala-
do értékek 6nmagukban is jo értéknek tekinthetdk.

A keréknyom-képzodés vizsgalat eredményeit
szemlélteti a 3. dbra.

A vizsgalati eredmények alapjan megallapithato:

— valamennyi valtozat messze kielégiti az UT

2-301:2002 € < 4% értéket,
— a legjobb eredményta 0,5% SNM 46 adalékkal
készitett keverékek adjak, a PmB 30/60S valto-

Aszfaltok hasitovizsgalata -20 "C-on
ramdo-huzo sxilardesg [N 'r|r||'.|
fi
14
5 .
4,38 ] e

4
1
|
a

A7 MRASHTE 43m%BSNTD 47 m%BSLT0 47 m% Pmib-i

), 5 m% GMMIE  +0,5 ml% BMMAE D3 ' BMMG D 5

2. abra: A hasitd-huzészilardsag 6sszehasonlitasa

zathoz képest mintegy 15%-kal kedvez&bb ér-
tékkel,

— érzékelhet6 az SNM 46 mennyiségi adalék hata-
sa a 0,3% SNM 46 adaléku valtozat eredményé-
nek alakuldsaval,

— a 0,5% SNM 46 adalékkal készitett keverékek,
tovabba a PmB-A 30/60S kétéanyagu referencia
keverék vizsgalati eredményei 0l kielégitik az NA
Rt. altal nemrégiben a miszaki szallitasi feltéte-
lek formajaban specifikalt un. nagy modulusu
aszfalt teherviseld rétegre elirt € < 2% igen szi-
goru feltételt is.

A 4. abra azt érzékelteti, hogy a faradasi tulajdon-
sagok tekintetében valamivel jobb eredményeket ad-
nak a Syntumennel adalékolt valtozatok a 108 ismét-
lési szamhoz tartoz6 terhel§ fesziltség értékét tekint-
ve. Erdekes azonban, hogy a legjobb eredményt nem
a 0,5 m% SNM mennyiségl, hanem a 0,3 m% SNM
46 adaléku keverékvaltozat adta.

Az 5. dbran mutatjuk be a hidegviselkedési tulaj-
donsagok jellemzésére elvégzett vizsgalatok alapjan
az RRH (relaxaciés repedési hémérséklet) értékeinek
alakulasat.

A vizsgalat az anyag hidegviselkedésének a jellem-
zésére azért alkalmas, mert egyetlen mérészammal —
a repedési h6mérséklettel — hatdrozza meg a hidegvi-
selkedést befolyasold (kulén-kildén is meghatarozha-
t6) paramétereket, mint amilyen a huzoészilardsag, a

Vizrgrzekenysegi virsgalat

4.7 m% B50TD 42w’ BEOTOD 4.7 m% BSMTD L7 m's PmB-A

0.3 ' SMMEE 0,0 ms SRS +0] m'h SN SHNED

1. dbra: A vizérzékenységi vizsgélat eredményeinek
az 6sszehasonlitasa

F ol engas aalaboe il lisizien
i

T m% LTS = ST s ST & Pl
s SMNAMEE  e0 5 mT SAMEE =0 =a SN Rl M0 5

3. dbra: A keréknyom-képzddési vizsgalat
eredményeinek az 6sszehasonlitasa



Katiranyy hajlitd-farasztovizsgalat
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4. dbra: A hajlito-faraszto vizsgalat eredményeinek
az 6sszehasonlitasa

merevségi modulus, a linearis hétagulasi egyutthato
és a relaxacios jellemzé. Ezeket kilén-kilén mérve,
értékelve adott helyzetben eldénthetd, hogy a nagyobb
merevség, illetve a nagyobb huzdszilardsag szlksé-
ges-e. A huzdszilardsagot és a modulust egyuttesen
értékelve mar nehezebben dénthetd el, hogy nagyobb
szilarsag nagyobb modulussal vagy kézepes alacso-
nyabb modulussal elénybdsebb-e. A relaxacios repe-
dési hémérséklet vizsgalata soran az elébbi tulajdon-
sagok egyutt vannak jelen, erésitve vagy csotkkentve
egymast, az eredmény pedig j6l értelmezhetben egyet-
len mérészamban jelentkezik.

Azt egyértelmien kijelenthetjik, hogy a vizsgalattal
kapott alacsonyabb repedési hémérséklet eredményez
jobb hidegviselkedést.

A vizsgalati eredmények alapjan megallapithato:

— A legkedvezdbb eredményt e paramétert tekint-
ve — a varakozasnak megfeleléen — a referencia
keverék szolgaltatja, hiszen annak két6anyaga
ndvelt mennyiségd (S jeld) termoelasztomerrel
adalékolt modifikalt bitumen.

— Ugyancsak a varakozasnak megfelel6en a leg-
kedvezG6tlenebb eredményt a legkisebb bitumen-
tartalmu (B = 4,2 m% B50/70 ) és 0,5 m% SNM
46 adaléku véltozat adta.

— Ha az SNM 46 adalékolast 0,5 m%-rdl 0,3 m%-
ra moédositjuk, a repedési hémérséklet kismérték-
ben javul.

A repedési hémérséklet értékei alapvetéen tehat
logikus sorrendiséget mutatnak; hozzatesszik, hogy
a—15 °C-nal alacsonyabb relaxacios repedési h6mér-
séklet-értékeket megfeleld értékeknek tartjuk, figye-
lemmel arra is, hogy az mK-20/F jel(i réteget még egy
4 cm-es koporéteg fedi.

Osszefoglalé megallapitasok

Az aszfalt tdmegére vonatkoztatott 0,3 m%, illetve 0,5
Mm% SNM 46 jel(i Syntumen adalékkal és 4,2 m%, il-
letve 4,7 m% B 50/70 jel(i utépitési bitumennel készi-
tett mK-20/F jel(i aszfaltkeverékeket egy komplex asz-
faltvizsgalati rendszerben vizsgaltuk. A vizsgalati ered-
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ményeket értékelve megallapithaté, hogy az aszfalt-
keverékhez az SNM 46 modifikalé anyagot 0,3 — 0,5
m% mennyiségben adagolva

— az aszfaltkeverék 6sszetételének tervezését nem
befolyasolja,

— az aszfaltkeverék tdmorithetéségét nem befolya-
solja kedvezébtlenl,

— az adhézids tulajdonsag tekintetében j6 mindsé-
gl kotéanyagot ad, amit a vizérzékenyseégi vizs-
galat bizonyit,

— alacsony (—20 °C) h6mérsékleten eléri a tdmori-
tett aszfalt 4,0 N/mm? feletti elvart hasitd- huzo-
szilardsagat ugy, hogy ekdzben az aszfalt nem
valik tulzottan merevvé,

— megteremti az aszfalt keréknyomképzddéssel
szembeni nagy teljesitéképességét,

— biztositja az aszfalt igen jo faradasi ellenallasat,

— megfeleld szintl téli repedésérzékenységet nyujt,
ha az aszfalt bitumentartalma is az optimalis tar-
tomanyban van.

A laboratériumi keverék készitése specialis odafi-
gyelést igényel, mert nehéz a granulatum formajaban
adagolt SNM-46 megfeleld eloszlatasa az anyagban.
Ezért az optimalis 6sszetétel kivalasztasat mindenkép-
pen prébakeveréssel kell megallapitani. Esetlinkben
is a gyartas soran 0,4 m% SNM-46 alkalmazasaval
értuk el ugyanazokat a paramétereket, mint amit a la-
boratériumban 0,5 m%-kal.

A gyartas soran a minéségellen6rzés megkivanja,
hogy ellenérizheté legyen az adalék bevitele. Erre ter-
mészetesen a kever6gép naplézasa is megfelel, de
felmer(lt mas vizsgalat igénye is. A Syntumen maga
kimutathaté az anyagban, azonban az arra alkalmas
vizsgalat draga és igen id6igényes. Ezért mas elja-
rast kerestiink. A megoldast a hagyomanyos Marshall
térés adta. Megallapithato volt, hogy a megfelel§ ada-
golasu aszfaltbdl készitett probatestek Marshall sta-
bilitasa meghaladta a 14 kN értéket, igy ez a vizsgalat
alkalmas a Syntumen jelenlétének kimutatasara.

A j6 eredményt hozo vizsgalatok mellett is hangsu-
lyozni kell, hogy a Syntumen alkalmazas, az asvanyi
anyagok és a Syntumen kapcsolatanak a vizsgalata
még nem fejezddhet be, tovabbi dsszetételek esetén is
fokozott figyelemmel kell ellendrizni a keverék tulajdon-
sagait, illetve a beépitett anyag tartos viselkedését.

Relaxacids repedési hdmérséklat
AT mi% BSOT 4.7 % BSHT] 47 =% BHTE 4T Mm% PmBek
=05 v EMMAE +0 & m% SHEEE  +F T iy GG D &
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5. ébra: A relaxéacios repedési hémérseéklet vizsgalat
eredményeinek az ésszehasonlitasa
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Megjegyzesek
Dr. Toth Géza ,,Autopalya-nyomvonalak vizsgalata Eszakkelet-Magyarorszagon
a teriiletfejlesztés szempontjabél” c. dolgozatahoz

Molnar Laszlé Aurél’

Magyarorszagon az ,inga-effektus” jegyében mara a
hivatalos politika egyik f6 tétele lett, amit két-harom
éve még csak néhany megszallott szakember hirde-
tett, miszerint az autdpalya-épités nem csupan - ta-
lan nem is elsésorban — a hianyzé forgalmi kapacita-
sok megteremtését kell szolgalja, hanem a terlletfej-
lesztésnek is egyik leghatékonyabb eszkdze. (Mikor
par évvel ezel6tt Debrecenben, az ,Elérhetdség” cimi
konferencian az egyik el6adé azt taldlta mondani, hogy
a magyar kormanyoknak hagyomanyosan nincsen
olyan pénzlgyi politikaja, amely szilard tamasz lehet-
ne egy autdpalya-programhoz, akkor az illetékes mi-
niszter erre azt valaszolta: ,Az el6bb elhangzott itt egy
csacsisag.”) Ha ugyanis kapacitashiany oldasa célja-
bdl épitlink autdpalyat, annak a sajat keritésein bellll
is rentabilisnak kell lennie. Maskor viszont azért kell
autépalyat épiteni, mert az a célul kitlizétt gazdaséagi
és tarsadalmi fellendulésnek megelélegezett infrast-
rukturalis feltétele, tehat katalizatorként mikodik. Nap-
jainkban a magyarorszagi, és altalaban a kelet-k6zép-
eurdpai autopalya-épités éppen e két megkdzelités
jegyében gazdasagi stratégiak Utkdzdpontjaba kertilt,
s egyik részrél a nemzeti kormanyok, a masik oldalon
az Eurdpai Unié gazdasagpolitikusainak vitatémajava
valt. Vitazni pedig leginkébb azért lehet réla, mert noha
a hatasok tendenciajat tekintve egyetértiink, a tényle-
ges hatasokat mérni, szamszer(isiteni nem tudjuk.

Dr. Téth Géza dolgozata a Kozuti és Mélyépitési
Szemle 2005. novemberi szamaban ezért kiemelt fi-
gyelmet érdemel, amikor bemutat egy olyan eljarast,
amely matematikai eszkdzokkel tesz kisérletet klon-
bdz6 autdpalya-épitési projektek teriletfejlesztési ha-
tédsainak szamszerl 6sszehasonlitdsara. Modszeré-
nek lényege, hogy mindegyik valtozat esetében kisza-
mitja és 8sszegzi a vizsgalt terlilet minden egyes tele-
pllésének a helyzetpotencialjat (Hansen-féle poten-
cial), és a legnagyobb 6sszeg kijeldli a legkedvezébb
valtozatot. Ezt a mddszert dr. Toth ugy mutatja be, mint
ami az optimum-keresés egyik Iényeges szempontja-
ra nézve ad matematikailag jol kezelhetd javaslatot.
Egyetérive ezzel a megkdzelitéssel megjegyezzik,
hogy a hagyomanyos gazdasagossagi és megtérilé-
si vizsgalatok is csak bizonyos szempontbdl tudjak
rangsorolni a kilénbézd valtozatokat, énmagukban
tehat azok sem adnak teljes érték(i eredményt. Ezért
6rvendetes ennek a praktikus tervezési és dontés-el6-
készitési modszernek a hadrendbe allitasa is. A ké-
vetkez6kben ennek jegyében kivanunk néhany ész-
revételt f(izni a dolgozathoz.

' Okl. mérndk, fétanacsos, GKM; molnar.laszlo @ gkm.gov.hu

Dr. Téth is felhivja a figyelmet arra, amit a kérdés-
sel foglalkoz6 szakemberek |ényegében minden vita-
ban hangsulyoznak, hogy ti. az autépalya-épités és a
gazdasagi fellendiilés k6z6tt nincsen egyértelm( ok-
okozati 6sszefuiggés. A korszerii kézlekedési infrast-
ruktura egyik 6 elemeként az autopalya altalaban te-
kinthetb a tarsadalmi-gazdasagi fejlédés egyik sziik-
séges, de nem elégséges feltételének. Amennyiben
bizonyos térségben a fellendiilésnek minden mas ele-
me adott — ami ugyancsak ritkan fordul el6, mert a fej-
letlenség, a hatranyos helyzet altalaban lanc-kapcso-
latokban nyilvanul meg —, akkor valéban elegendé a
fejlédési spiral beinditasahoz a szikséges autépalya
megépitése, mint robbantashoz a gyutacs. Az esetek
tébbségében azonban a j6 kdzuti kapcsolat csak a le-
hetségeket, az esélyeket javitja. Kedvezdbb esetben
az adott térségben elegendd fejlédési energia halmo-
zodott fel, ami a j6 kézuti kapcsolat megépllte utan
Onerdbdl képes aktivizalodni, és igy a fejl6dés bein-
dul. (llyen térségnek értékelte pl. a VATI tarsadalmi-
gazdasagi, kérnyezeti és terlletfejlesztési hatasvizs-
galata az M8 autépalya mentén a Szentgothard—Kor-
mend térséget vagy Dunaujvaros és Dunavecse kor-
zetét.) Mas térségek esetében azonban a meglévé
potencialok: a munkaerd kor szerinti és szakmai 6ssze-
tétele, iskolazottsaga, a mar miikédé gazdasagi egy-
ségek innovativitdsa és expanzivitasa, a helyi t6keer§
nagysaga, a természeti adottsagok stb. nem elegen-
doék a helyi tarsadalom és gazdasag megélénkitésé-
re. Janoshaza, Devecser és Simeg, ez a harom szom-
szédos kistérségi kézpont pl. maga is hosszu ideje
depresszidban szunnyad, a kérnyez6 apro falvak pe-
dig a munkanélkiliség és a csdkkend népesség spi-
raljanak leszallé6 agaban vannak. llyen esetekben az
az autopalya, amely a térséget mas okokbdl, a nagy-
halézat logikaja szerint majdan atszeli, nemhogy po-
zitiv, s6t éppen negativ hatast is gyakorolhat a térség-
re, erésitve az elvandorlast, importalva egyes b(iné-
z6i tendenciakat stb. Ezért ezekben a térségekben
szlkség van olyan kézponti tdmogatasi programokra,
amelyek mintegy 6sszeszerelik a jov6 tarsadalmi-gaz-
dasagi vazat, és mesterségesen beinditjak a fejlédési
spiralt. Sajnalatos, hogy a fejlesztéspolitikdaban mind-
eddig a szakmai figyelmeztetések ellenére sem kezd
kialakulni ez a szandék és szemlélet. [1]

A helyzetpotencial elemzése soran vélhetéen nagy
gondot kell forditani a vizsgalt térség lehatarolasara.
Dr. Téth is utal ra, hogy az északkeleti orszagrészben
épitendd autdpalya nyomvonalat nagyon nagymeérték-
ben befolydsolja, hogy mire szamithatunk az allam-
hatar tulso oldalan. A dolgozatban kézélt vizsgalat te-
hat csak modszertani példaként értékelhetd, hiszen a
vizsgalt szakasznak éppen a variabilis részei csatla-



koznak az allamhatarhoz, tehat azokrdl kizardlag bel-
foldi adatok alapjan nem lehet végleges allaspontot
kialakitani. Kisebb mértékben azonban igaz ez a mo-
dell Borsod-Abauj-Zemplén megyei vonatkozasaira is,
megjegyezve, hogy a szamitasi részletek ismerete
nélkil nehéz elképzelni, hogyan és milyen mértékben
befolyasolhatja a harom vizsgalt valtozat kdz6tti don-
tést a Sajo- és a Hernad-volgy teleplléseinek helyze-
te, hiszen a valtozatok csak Nyiregyhazatdl keletre
térnek el egymastol.

A mddszer alkalmazasanak korrektségét jelentésen
befolyasolja, hogy mit tekintlink a terlletfejlesztés cél-
janak, egyrészt altaldban, masrészt a konkrét esetben.
Egyik megkdzelitésben a cél lehet a tervezett projekt
megvaldsitdsa kdvetkeztében létrejovd dsszes fejlb-
dés 6sszegének halmozott maximuma. A masik lehet-
séges cél az elmaradott térségek minél eredménye-
sebb felzarkdztatdsa. Nem zarhaté ki, hogy e két cél
egybeesik, de sokkal nagyobb a valdszin(isége, hogy
teljestilésiikhdz mas-mas fejlesztési program-csomag
tartozik.

Ebbdl a szempontbdl kiemelt figyelmet érdemel,
hogy a médszer az egyes telepulések jelen allapota-
bdl indul ki, a potencialokat a jelenleg megfigyelhetd,
illetve értékelhet6 adottsagokbdl szamitja, ezaltal meg-
er@siti, de az is lehet, hogy bebetonozza a meglévé
strukturakat. Ezen az alapon tehat az el6nyds helyze-
t(i teleplilések tovabbi er§sédésével szamol, az elma-
radottakra pedig kisebb fejlesztési lehetéségeket ira-
nyoz elé. A szerz6 szerint a ,megyén bellili tertileti
kilénbségek mindenképpen néni fognak, ... a megyé-
ken beliili tertileti kiilbnbségek mérsékiédését az au-
topalyak épitésétdl varni illizio.” Mas megfigyelések,
kéztlk pl. sok éven at folyamatosan végzett francia-
orszagi monitoring vizsgalatok [2] viszont azt bizonyit-
jak, hogy az autdpalya igenis alkalmas eszkdz az el-
maradott térségek felzarkdztatasara (pl. Bretagne,
Massif Central, Burgundia, Francia Alpok). Nemcsak
gyutacsként mikodtethetd, hanem provokativ kezd6
Iépésként is. Ha tehat az egyes telepulések potenci-
aljat nemcsak a meglévd adatok alapjan szamitanank,
hanem pl. a Kalnoki Kis Sandor és Heged(s Mikls
altal kidolgozott modszerrel [3] elGrevetitjuk a kistér-
ségenként varhato fejlédést, akkor redlisabb alapot
kapunk a valtozatok 6sszehasonlitasahoz.

Hasonl6 finomitas javasolhaté a csomopontok ki-
osztasaval kapcsolatban is. Mindenekel6tt azt kell
hangsulyozni, hogy az autépalya csomépontjainak (a
selhajtdoknak”) a kiosztdsa dnmagéban is optimum-
keresési feladat. A tavolsagi forgalom szamara az a
kedvezd, ha minél ritkabban vannak a csomdpontok,
az autépalya menti telepllések azonban természete-
sen mind sajat csomdpontot igényelnek. (Hasonlé
probléma ez, mint hogy hany és melyik allomason all-
jon meg a gyorsvonat.) Ezért javasolhato, hogy el6-
sz6r mindegyik valtozathoz hatarozzuk meg a legked-
vez6bb csomoéponti kiosztast, majd utana végezzuik
el a helyzetpotencial-vizsgalatot. A csomdpontok ki-
osztasanal arra is figyelemmel kell lenni, hogy az au-
tépalya az elérhetéségi el6nydket csak ugy tudja ér-
vényesiteni, ha megéplilnek a hagyomanyos hal6za-

HALOZATFEJLESZTES

ton is a szlikséges fejlesztések, és kialakul a ,réhor-
dod” haldzat. [4] Természetesen minden autépalya-va-
rianshoz sajat rahordé haldzat tartozik, sét azon belll
is t6bb valtozat lehetséges. Az optimumkeresés tehat
csak akkor lehet teljes, ha ezeket a kiegészit6 fejlesz-
téseket is mérlegeljuk, és figyelembe vesszik.

A bemutatott szamitasok szerint a Ill. (Nyiregyhaza
— Vasarosnamény — Zahony) valtozat bizonyult a leg-
kedvez&bbnek, de a szerz6 megemliti, hogy mivel az
V. paneurépai folyosé logikajanak a I. sz. (Nyiregyha-
za — Vasarosnamény — Barabas — Beregdaroc) valto-
zat jobban megfelel, a déntéshozdk a kett6é egyuttes
megvaldsitasaban, az ugynevezett ,villa megoldasban”
egyeztek meg. Nem emliti viszont azt az el nem ha-
nyagolhaté koéralményt, hogy a 4. sz. féut Nyiregyha-
za — Zahony szakaszanak féuti fejlesztése révidesen
befejezSdik. igy tehat amikor 2006-ban az M3 auté-
palya eléri Nyiregyhazat, és ezzel egyidejlileg meg-
épul a 4. sz. féut Nyiregyhazat elkerulé szakasza is,
akkor Budapesttél Zahonyig az autésnak mar egyet-
len egy atkelési szakaszt sem kell érintenie. Eljutasi
ideje tehat elsGsorban a 4. sz. f6ut Nyiregyhaza—Za-
hony szakaszanak forgalmi terhelésétél fiigg, amiben
még vannak tartalékok.

Az adott fejlesztés tehat a kezdd pont és az allam-
hatar kdzoétt egymastdl funkciondlisan elkuldnithetd,
egymast folytatd vagy egymast helyettesité szakaszok-
bdl éplil fel, a kdvetkezbk szerint:

1. A meglévé 4. sz. féut Nyiregyhaza—Zahony szaka-
szanak korszer(isitése
Nyiregyhaza, Nyirtura, Nyirbogdany és Székely
elkerild szakaszainak kiépitése. Részben elké-
szlilt, részben folyamatban van.

2. M3 autopalya: Gérbehaza — Nyiregyhaza-kelet
Folyamatban van, 2006-ban elkészll. Része
mindharom valtozatnak.

3. M3 autopalya: Nyiregyhaza — Vasarosnamény
A 2007-2015 k6z6tti program része. Megvaldsi-
tasa a Goérbehaza — Nyiregyhaza szakasz utan
kdvetkezik.

I

. M3 autépalya: Vasarosnamény — Barabas — Bereg-
daréc

A ,villa” keleti aga. Csatlakozik Ukrajna autdpa-
lya-fejlesztési terveinek [Dyida (Beregdéda) —
Koszini (Mezékaszony) — Mizshirja (Okérmezd)
— Ivano-Frankivszk — Kijev] nyomvonaldhoz. A
2007-2015 koz6tti program része. Megvalosita-
sa a Nyiregyhdza — Vasarosnamény szakasz
utan esedékes.

5. M3/A autéut: Vasarosnameény — Zahony
A ,villa” nyugati aga, a 2007-2015 kdz6tti prog-
ram része. Megvaldsitasa a Nyiregyhaza —
Vasarosnamény szakasz utan esedékes. A
svilla” két aganak sorrendjérdl 2008 koril kell
dénteni.

6. M3/B autout: Nyiregyhaza — Kisvarda — Zahony
A Nyiregyhaza — Vasarosnamény — Barabas val-
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tozat alternativaja. Megvalodsitdsa csak akkor
szlkséges, ha a barabasi valtozat nem épul meg,
és a korszer(sitett 4. sz. f6ut kapacitasa mar nem
elégséges.

Kézenfekvd, hogy az 6sszehasonlitd vizsgalatokat
is ezek figyelembevételével, térben és id6ben szaka-
szolva célszer(i elvégezni. A térbeli vizsgalatnak épi-
t6szekrényszerlien kell felépllnie az egyes elemek
egymashoz valo viszonya szerint, az idétényezét pe-
dig ugy kell szamitasba venni, hogy a megel6z6 sza-
kaszok hatasai — beleértve a mar bekdvetkezett és a
redlisan varhatd hatasokat is — szohoz jussanak a ké-
vetkezd szakaszrol sz6l6 dontés soran. Az autépalya
altal katalizalt valtozasok ugyanis nem a lampagyuj-
tas hirtelenségével, hanem idében elhuzdédva és tébb-
szolamu folyamatként kévetkeznek be. Ezeket a fo-
lyamatokat — mint a Tisza vizallasat — megszakitatla-
nul figyelemmel kell kisérni.

Irodalom

1. Molnar Laszlé Aurél: Szempontok és technikai
megoldasok nagyléptékd uthalézat-fejlesztési
programok megvaldsitasahoz (Kézuti és Mélyépi-
tési Szemle, 2001. 9. szam)

2. P. Bérion: The observatory for social and econo-

mic effects of motorway A39 (Laboratoire THEMA,
unité CNRS 6049, Université de Franche-Comté,
Besancon, France —200.)

3. Kalnoki Kis Sandor — Molnar Laszlé Aurél: A

gyorsforgalmi uthalézat fejlesztésének gazdasag-
élénkité hatasa (K6zuti és Mélyépitési Szemle
2008. 4. szam)

4. Fleischer Tamas — Magyar Em6ke — Tombacz

Endre — Zsikla Gyoérgy: A Széchenyi-terv autopa-
lya-fejlesztési programjanak stratégiai kdrnyeze-
ti hatdsvizsgélata (Budapesti Kézgazdaségi és Al-
lamigazgatasi Egyetem KTI — 2001. december)

Summaries

Dr. Kalman Ambrus:
Laboratory tests of asphalt mixtures containing Syntumen SNM-46 additive (Page 28)

The referred tests were carried out in 2003 and 2004 in order to specify the road construction use-value
of asphalt mixtures containing varying proportions of SNM-46 additive and B50/70 road bitumen, com-

= pared to the reference mix without additive and with PmB-A 30/60S polymer modified bitumen. The as-
"ﬁ phalt mixes were tested by traditional and performance-based asphalt testing methods, namely: asphalt

(7 technology standard tests, special additional tests (compaction resistance, water sensitivity, split-tensile
= strength on —20 °C), wheel-tracking test, two-way dynamic bending test for the characterization of fatigue

= behaviour. These tests are primarily based on the EN testing method standards. The conclusions stated

] among others excellent fatigue behaviour, rutting resistance and suitable winter cracking sensitivity, pro-
= vided that the bitumen content of the asphalt is in the optimal range. Despite of the promising test results
= the further investigation of the interconnection between the mineral skeleton and the Syntumen additive
35 is very essential.

3

. Molnar Laszl6 Aurél: Comments on the paper of Dr Géza Téth titled ,,Assessment of different

2 motorway alignments from the point of view of land use development, based on

cEa a North-Hungarian example” (Page 32)

c';‘b The construction of new motorway sections is considered nowadays by the government transport policy
‘n makers as a fundamental preparatory tool of regional development rather than merely a possibility to
‘@ increase transportation capacity. This approach is these days widely discussed, as — despite of the pro-
‘a fessional consensus regarding the tendencies of the impacts — there is no direct causality between mo-
‘O torway construction and economic development. The results depend namely crucially on the other accu-
o mulated development energies of the affected region, which may then be activated by the motorway

& project. At the same time it is not trivial that existing differences between the affected regions have neces-

17 sarily to be increased due to the “catalyst-effect” of the motorway project. Monitoring results e.g. in France
‘4_-’ showed that a new motorway is able to alleviate the drawbacks of depressed regions. The author finally

details the planned new phases of M3 motorway to be constructed until 2015, emphasizing the fact that
the catalyst effect will be shown gradually in the process. The impacts of meanwhile constructed new
sections shall in all cases be considered, and the results be continuously monitored.
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Feketehazy Janos, a hidtervezo mernok
(1842-1927)

Hajos Gyoérgy'’

2005-ben az esztergomi Maria Valéria hid 110 éves
Unnepi konferenciajara Feketehazy Janos rovid élet-
rajzat bemutaté flizetecske jelent meg a szerz6paros
irdsaban, illetve szerkesztésében [1]. E cikkben an-
nak roviditett, szerkesztett valtozatat adjuk kozre.

A ,Mdszaki alkoték — magyar mérndkdk” cim(i élet-
rajzi sorozatot Toth Laszld, a kiskSrosi kézuti szak-
gy(jtemény korabbi vezetdje inditotta Utjara 1995-ben.
Az els6 kotet dsszeflizve, igen révid terjedelemben
mutatott be tizendét jeles mérnodkdt. A masodik kotettél
megujult formaban, fuzetenként egy-egy mérndk élet-
utjat ismertet a sorozat (eddig megjelent Szikszay
Gerd, Mentes Zoltan, Savoly Pal, Zielinski Szilard,
Mihailich Gy6z6 és Apathy Arpad). E sorozat célja a
miszaki alkotok és m(iveiknek megismertetése minél
szélesebb kérben. A mérndki tevékenység elismerte-
tésének zaloga, hogy ismerjik multunk (és jelenliink)
jeles alkotoit. Reméljik, a sorozat szolgalhatja e ne-
mes célt, és a rovid dsszefoglald anyagon tul tovabbi
kutatdsokhoz is kedvet adhat. Ez a masodkézlés Feke-
tehazy életutjanak bemutatasa mellett a tovabbi mér-
ndkportrékat is népszer(isiteni kivanja.

Feketehazyrdl korabban tébben is készitettek élet-
rajzot, azonban a mai napig adésok vagyunk palyafu-
tdsanak alapos feldolgozasaval. A szakirodalomban
fellelhet6 rovid életrajzokat olvasva rengeteg kérdés,
fehér folt marad Feketehazy Janos életutjaban. Emel-
lett sajnos tdbb téves adat is bekeveredett az irasokba.

Munkank soran igyekeztiink a gyanus életrajzi ada-
toknak utanajarni, a hianyzé lancszemeket pétolni, a
téves adatokat pedig kihagyni. Sok a tovabbra is va-
laszra varo kérdés: e zsenialis, aktiv mérndk mivel fog-
lalkozott 1900 és 1927 kozott, tobb hid esetében is
vitatott tervez6ségében mi az igazsag, peres Ugyei-
nek mi lett a kimenetele.

Bevezeto

A neves magyar hidépiték, acélszerkezet tervezdk
k6zott is kiemelkedd helyet foglal el Feketehazy Ja-
nos, a 19. szézad utolsé harmadanak egyik legkiva-
I6bb tervez6mérntke. Nemcsak hidak, de épuletek
nagy fesztavu acél tet6szerkezeteinek tervezésével is
maradandot alkotott. Az Uj iranti fogékonysagat jellem-
zi, hogy a 19-20. szazad forduléjan mind jobban teret
nyer6 vasbeton alkalmazasaval is foglalkozott, vasbe-
ton fddémszerkezetére szabadalmi oltalmat nyert.
Munkassaga idején a hidépitésekhez a palyazatot
kiiré minisztérium csak altalanos tervet adott ki, a rész-
letes terveket a vallalkozd készittette el. Ezeken — az

' Aranydiplomas okl. épitészmérndk
2 Hidasz mérndk, Magyar Kézut Kht. Szabolcs-Szatmar-Bereg
Megyei Terlleti Igazgatosag; hajos @szabolcs.kozut.hu

HIDAK

— Hajés Bence?

1. dbra: Feketehazy Janos (1842—-1927)

esetek tobbségében — a tényleges tervez6 nevét nem
tuntették fel. Emiatt Feketehazy életmivét sem lehe-
tett eddig teljes koérlen feltarni, az egyes hidak ter-
vezéseében valo részvételét bizonyitd tényekkel ala-
tamasztani. TObb Iétesitmény szerz6ségét a szajha-
gyomany tulajdonitja neki, masokat az alkalmazott
szerkezeti rendszer értékelése alapjan lehet munka-
janak tulajdonitani, de ezek nem hatnak a bizonyi-
tottsag erejével.

A technikatorténet szerencséjére a legnagyobb és
legfontosabb alkotdsainak szerz8sége ma mar egy-
értelm(ien bizonyitott.

Eletének f6bb allomasai

Edesapja, Feketehazy Domonkos a csehorszagi chru-
dini egyhazkerlletben sziletett, és még Cernohaus
néven anyakdnyvezték. A csalad Vagsellyén a helyi
iskola épuletében lakott. Janos, aki a hatgyermekes
csalad masodik sziilétte volt, 1842. majus 16-an latta
meg a napvilagot. Elemi iskolait sziil6éhelyén jarta ki,
majd Nagyszombaton tanult, és az utolsé kdzépisko-
lai osztalyt a nyitrai piarista gimnaziumban végezte,
ahol 1861-ben érettségizett. Ezutan a bécsi miegye-
temen matematikat tanult, majd a zUrichi miegyete-
men folytatta tanulmanyait, ahol 1866-ban mérndki
oklevelet kapott.

Visszatért Bécsbe, ahol az Osztrak Allamvasutak
Igazgatosaganal vallalt munkat, de révidesen iranyité
szerepet kapott a tervez8irodaban. Itt résztvett a wien-
stadlaui Duna-hid, valamint a Boszporusz-hid tervei-
nek készitésében.

Az 1867. évi kiegyezéskor hazatért, és mar majus
20-an tagja lett a Magyar Mérnok- és Epitész Egylet-
nek. A belépés datuma azt igazolja, hogy az elsé be-
Iépdk kdzbtt, szinte alapito tag volt.
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AVasutépitészeti lgazgatésagnal csak mérnodkgya-
kornokként tudott elhelyezkedni. Az igazgatésag 1873-
ban atkertlt a MAV kotelékébe, és Feketehazy ott
dolgozott 1892-ig, amikor is — mar fémérndki beosz-
tasbdl — sajat kérésére nyugalomba vonult. Ez azon-
ban nem jelentette a szakmai tevékenységtél vald
visszavonulasat, hiszen az egykori Ferenc Jozsef hid
(a mai Szabadsag hid) terveit ez utan készitette el.

Budapesten a VIII. keruleti Aggteleki u. 17. szam
alatti lakasaban élt egy ideig, majd visszakoltdzott szi-
I6varosaba, ahol tagja volt a Casino Egyesitletnek.
Csaladi haza javitasa kézben, 1923-ban baleset érte,
ezért egyik labat amputalni kellett. Vagsellyén hunyt
el 1927. oktdber 27-én, 85 éves koraban. A vagsellyei
temetdben talalhatod csaladi kapolnaban — melyet apja,
Feketehazy Domonkos és apdsa, Fekete Jozsef épit-
tetett — helyezték 6rék nyugalomra.

A vagsellyei varoshaza falan régebbrél egy szlovak
nyelv(, és 2000. junius 5. 6ta egy magyar nyelv( tab-
la is hirdeti a varos sziléttének emlékét.

Feketehazy Janos munkassaga

Feketehazy legjelentésebb alkotdsai acél anyagu szer-
kezetek, bar az elsé idékben a vasutépitési igazgato-
sagon belll k6- és hegeszvas hidakat is tervezett.
Koézremiikodésével készlltek az elsd alépitményi
szabvanyaink is. 1897. oktdber 6-an jelentette be ,Vas-
beton mennyezet” cim( talalmanyat, amely egy évvel
késObb, 1898. oktéber 22-én 12 730 szam alatt mint
hivatalosan bejegyzett szabadalom jelent meg. Elkép-
zelését tovabbfejlesztette, és 1900. marcius 7-én pot-
szabadalmat jelentett be, amelyet szintén kdzzétettek.
Alkot6 elméje tehat nyugallomanyban is foglalkozott az
akkor miszaki Ujdonsagnak szamité szerkezetekkel.

Résztvett a Magyar Mérndk és Epitész Egylet mun-
kajaban, amit az példaz, hogy az Egylet 1886. junius
6-an tartott kbzgylilése delegalta ,A hidanyagoknal
megengedhetd igénybevétel megallapitasa” feladat-
tal megbizott, Kherndl Antal elndklete mellett vezetett
bizottsagba, ahol Czaké Adolf, Czekelius Aurél,
Meissner Sandor, Nagy Dezs6, Seefehlner Gyula és
Ullmann Vilmos voltak bizottsagi tarsai.

Legfontosabb alkotasai

A szegedi kéziiti Tisza-hid

A szegedi atkel§ megvaldsitasara 1880. julius 1-én irtak
ki nemzetkdzi palyazatot szeptember 1-i beadasi hatar-
id6vel. A palyazati feltételek szerint csak azok vehettek
részt, akik a hid megépitésére is vallalkoztak. igy terve-
z6 mérndkok csak vallalkozé cég utjan palyazhattak.
Tovabbi feltétel volt, hogy a kéltségek az egymillio-kett6-
szazbtvenezer forintot nem haladhatjak meg, a f6nyilas
legalabb 110 méter legyen, valamint — esztétikai okok-
bél — a vasuti hidakndl altaldban alkalmazott parhuza-
mos 6v(i racsos tartokkal nem lehetett palyazni, és a ki-
vitelezéssel megbizott palyazénak a szerz6dési 6sszeg
tiz szazalékat a szegedi Magyar Kiralyi Adohivatalnal le-
tétbe kellett helyeznie. Tehat csak jelentds t6kével ren-
delkez6 vallalkozok tudtak a palyazaton részt venni.

Feketehazy tervét a Magyar Kirdlyi Allamvasutak
Gépgyaranak (MAVAG) ajanlotta fel, majd az igazga-
tésag elutasitasa utan Feketehazy felajanlotta tervét
a francia Eiffel cégnek. Eiffelék a kért 5000 forintot nem
adtak meg a tervért, de gy6zelem esetére 10 000 fo-
rint fizetésére tettek igéretet. Feltétel volt, hogy ,,...egy
sz6t se szodljanak senkinek, mig a tervbirak ki nem
mondottak véleményiket”. A hatarid6re 12 tekintélyes
europai cég 6sszesen 23 palyatervet nyujtott be. Az
Eiffel-cég is két tervvel palyazott. A biralé bizottsag
1880. szeptember 16-an déntétt, és az Eiffel altal be-
nyujtott masodik tervet nyilvanitotta gy&ztesnek. Ez volt
Feketehazy terve. Bar a Peter Lloyd cimU napilap mar
szeptember 19-én megirta, hogy a tervet Feketehazy
készitette (és utana tébb ujsag is tuddsitott errdl), és
az Epitd Ipar cim(i miiszaki hetilap Feketehazy oktéber
21-én kelt levelét is kézoélte, melyben jogainak védel-
mében leszégezte, hogy a tervet § készitette, hazank-
ban sokaig az a nézet tartotta magat, hogy a terveket
az Eiffel cég készitette. Mora Ferenc felkérésére Losy-
Schmidt Ede a felkutatott dokumentumok alapjan bizo-
nyitotta be, hogy a hid Feketehazy tervei szerint épiilt.

A hidat — mely a biralé bizottsag 12 oldalas jegyz6-
kényve szerint mind kilsé csinyre, mind alakjara néz-
ve messze felette all vetélytarsainak — 1880. decem-
ber 14-én kezdték épiteni, és 1883. szeptember 13-
an Unnepélyesen atadtak a forgalomnak. Délig ingyen
lehetett atmenni, de — a rossz id6 ellenére — délutan is
nagy volt a forgalom. Ezen a napon 12 787 személy
kelt at rajta. A fels6palyas hid a folyémedret egy ivvel,
az artéri részt harom ivvel hidalta at.

A szolnoki vasuti Tisza-hid

Az 1857-ben épitett régi fahid kdzelében épllt a hét-
nyilasu, kétvaganyu vasuti hid. A meder feletti két, 95,5
méter nyilas athidalasanak fétartéi csonkasarlo ala-
kuak, parabolikus also és felsé 6vekkel, oszlopos ra-
csozassal. A 38,9 méteres artéri nyilasok parhuzamos
oviek voltak kétszeres ,X” racsozassal. A hid teljes
hossza 385,5 méter volt.

A hegeszvasbdl (kavartvasbol), szégecs-kapcsola-
tokkal készllt vasszerkezet sulya 1834 tonna volt. Az
a hid lett szamos késébbi Tisza-, Duna- és Drava-hid
prototipusa. Az e korszakban igen népszer(i csonka-
sarl6 alaku fétartéalakot méltan kéthetjuk Feketehazy
nevéhez.

A sikeres terhelési prébat kévetéen a hidat 1888.
oktodber 31-én Baross Gabor miniszter adta at a for-
galomnak.

A komaromi Erzsébet-hid

A hid épitésére altalanos tervek alapjan kértek ajanla-
tokat. A beérkezett ajanlatok kézul a Gregersen G. és
Fia cég ajanlatat fogadték el. A hid terveit a vallalko-
zéval kotott szerz8dése alapjan Feketehazy Janos
készitette el.

A négynyilasu hid 470 méter hosszu, hegeszvasbdl
készult szerkezet. A négy azonos méretd nyilast a pil-
[érekre, illetve a hidfékre tAmaszkodd csonkasarld ala-
ku, kéttdmaszu szegecselt racsostartok hidaltak at.



Az elkészult hidat 1892. szeptember 1-én a megye
és a varos el6kel6ségeinek jelenlétében Tuba Janos
orszaggydlési képvisel6 beszédével avattak fel. Meg kell
jegyezniink, hogy a hid két széls6 nyilasa Iényegében
eredeti formaban ma is all. Fennmaradt egy peres gy
irata, melyet Feketehazy inditott a Gregersen cég el-
len, mert nem honorélték az 6 tevékenységét. A per
végs6 kimenetelérdl azonban nincs ismeretiink.

A budapesti Ferenc Jozsef (ma Szabadsag) hid

Feketehazy hidépité tevékenységének kétségkivil a
csucspontja a févarosi Szabadsag hid. Az Eski téri
és a Févam téri hid tervezésére 1893 juliusaban irtak
ki nemzetkozi palyazatot, és 1894 majusaban szile-
tett dontés. A beérkezett 74 palyam(ibél 21 a Févam
téri hidra vonatkozott. Feketehazy a masodik dijat
nyerte el (az els6 dijas terv az Eskul téri hidra vonat-
kozott, de nem volt megvalésithatd) és ennek alapjan
a Kereskedelemigyi Minisztérium Hidosztalya felligye-
letével kidolgoztak a részletes terveket. Kiilénds, hogy
e palyazat soran Feketehdzy miért nem vont be épi-
tész tervez6t, mint tette azt Szegeden. A hid fétartéi
haromnyilasu konzolos tartdk, a k6zépsé nyilasban két
csukldval. A 331,2 méter hosszu hid k6zépsé nyilasa
175 méter. A széls6 nyilasok tartoszerkezetei konzol-
szer(ien 64 méterre nyudlnak be a mederkdzép felé,
és ezekre a konzolvégekre tdmaszkodik a 47 méter
tdmaszkozi beflggesztett hidrész. Az atkel6t 1896.
oktéber 4-én a kiraly személyesen adta at a forgalom-
nak. Mahrtens drezdai mliegyetemi tanar az
»Eisenbrickenbau” cim({i munkajaban a vilag legszebb
konzolos hidjai sordba helyezte.

A Keleti palyaudvar vagany csarnokanak acél
tetészerkezete

A 128 méter hosszu csarnok 49,92 méter fesztavja-
nak athidalasara Feketehazy témér gerinc(i, vond va-
sas, ives f6tartdkat alkalmazott. Ez azért volt ujszerd,
mert Eurdpaban addig kizarélag racsos tartokat alkal-
maztak nagy terek lefedésére.

—

2. dbra: A Keleti palyaudvar vaganycsarnokanak

szerelése

A Magyar Allami Operahaz acél tet6szerkezete

Az Ybl Miklos tervezte nagyszer(i Operahazunk acél
tetGszerkezete, melyet Feketehazy tervezett, harom
részbdl all: a) a szinpad feletti tetGszerkezet 28 méter
tamaszkoz(i sarldalaku fétartds oszlopos racsozassal;
b) a zsinérpadias acélszerkezete 2 db 20,70 m tamasz-
kézl racsos f6tartoval; c) a nézétér és a tetészerke-
zet k6zott van a kildnleges modon kialakitott kézben-
s6 f6dém, 28 m atmér6jl csonkakup alaku szerkezet,
amely a nézétér feletti Lotz-freskot hordozza.

Feketehazy tovabbi jelentésebb munkai,
palyazati részvételei

¢ Forgodhidak Fiuméban
Harom nyilasu, k6zépen megtamasztott, konzolos,
racsos gerendahid szdgecs kapcsolatokkal. Ezek
kézll kettd a Fiume-csatornat, egy pedig a volt Ma-
ria Terézia hullamgatat hidalta at. A kétvaganyu Fi-
ume-csatorna fol6tti vasuti hid 1888-ban léteslt. A
hid teljes hossza 35,5 méter, a tamaszk6éz 17,5 és
18,0 méter volt. Hegeszvasbdl készitette a MAV
Gépgyara. Mindharom hidszerkezet a kdzuti forgal-
mat is szolgalta.

« Ujrendszerii vasuti forditékorong
E forditokorongra Feketehazy szabadalmat is kapott.

¢ A poroszléi kodzuti Tisza hid
Az 1880 korul épult fa szerkezet( hidat Faber Mik-
I6s adata szerint Feketehazy tervezte (ez ugyan kér-
déses, hiszen 1890-ben mar allandd hid épdlt). Dr.
To6th Erné szerint a hid korabban, 1846-ban épult
Baltasar Janos tervei szerint.

* A nagyvaradi kézuti Sebes-Koros-hid
A kdzuti Sebes-Kords-hid palyazaton elsé dijat
nyert, s igy tervei szerint valosult meg 1890 korl.

¢ A gyori Raba-hid vizsgalata
A varos polgarmesterének felhivasara 1889 febru-
arjaban Gydrbe utazott, a Raba-hidat megvizsgalta
€s szakvéleményt készitett.

¢ A gyori Raba-hid palyazat
A Gyobrben épitendd kdzuti Raba-hid palyazatan
1892-ben szintén csak vallalkozé nyujthatott be
ajanlatot. Azt a palyazét, aki Feketehazy terve alap-
jan palyazott, a miniszter ejtette.

* Ujrendszerii Duna-hid terv
Tervezetét az 1878. évi parizsi vilagkiallitas szama-
ra készitette és kildte be. Dijat is nyert vele, de nem
épitették meg.

« MAV hadihidak
Allvany nélkill kdnnyen dsszerakhaté és szétszed-
heté hadi-hidakat tervezett a MAV részére.

* Orosz hadihidak
Osszerakhat6 és szétszedhetd hadi-hidakat terve-
zett az orosz céri hadsereg részére.

¢ A budapesti nador-szigeti hid terve
A vérosligeti Nador-szigetre vezet6 hid tervezésére
1893-ban palyazatot irtak ki. Feketehazy kézbensé
pillérek nélkili athidalast tervezett. A szerkezet lé-
nyege, hogy a hidfékrél 36 méterre a t6 félé benyul-
nak a konzolok, és azokat 12 méter beakasztott tarté
koti 6ssze. A tartok 20 méter hosszban hatranyul-
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3. dbra: Vasuti-k6zuti forgohid a Fiume-csatorna fol6tt 6]

nak a part felé, kdzéttik boltozatok vannak, és az
erre keril6 f6ldtdbmeg adja a konzolok ellensulyat.

* Egy haromemeletes bérhaz teljes terve a Jozsef-
varosban (1899)

« Osszekot Vasuti Duna-hid ellenéri iranyitasa
Az elsé Osszekétdé Vasuti Duna-hid épitésekor,
1873-76-ban ellendri-iranyitéi feladatokat latott el.
A hid tervez6jének nevét nem ismerjik (a francia
Cail ét Co. vallalat épitette). A ,,Gazdasagi Mérndk”
c. lap 1880. szeptember 30-i szama szerint
Feketehazy volt a tervezé, és ezt mint tényt kozli.
Feketehazyt mint tervez8 emliti a Technikai Lexikon
(Budapest, 1928) is, de kell§ bizonyosséggal szol-
gald kdézvetlen dokumentumok nem ismeretesek.

Feketehazy kezdte a csonkasarld alaku, kéttamaszu
f6étartok alkalmazasat a nagy folyami hidépitésben. Tébb
hid is épult ugyanezzel a rendszerrel, ezért nevét egye-
sek az Esztergom és Parkany kozotti 110 esztendbs
Maria Valéria hid, valamint a bajai, a komaromi és a
gombosi vasuti hid tervezésével is kapcsolatba hozzak,
masok ezt tagadjak. irasbeli bizonyitékok egyik allas-
pontot sem erdsitik meg, az azonban vitathatatlan, hogy
e méltan népszerd szerkezettipus elterjedésében nagy
szerepe van Feketehazy alkoté munkajanak.
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~TE; Gyorgy Hajos — Bence Hajos: Janos Feketehazy the bridge engineer (1842-1927)

17 Feketehazy has received his MSc degree at Zurich Polytechnic in 1866. In the two decades from 1880 to

‘© 1900 he has designed several important steel bridges and other engineering structures. His most famous

projects are the Liberty (former Franz Joseph) bridge in Budapest over the Danube, two bridges at Szol-
nok and Szeged over the Tisza River. He was also the designer of the steel roof structure of the Keleti
(Eastern) railway station as well as of the Opera House in Budapest.
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IX. BUDAPESTI NEMZETK0ZI UTUGY!I KONFERENCIA

Utak a fenntarthato fejlodesert

El6zetes program

2006. APRILIS 23-25.
Congress Park Hotel Flamenco, Budapest

A KONFERENCIA SZAKMAI SZERVEZOJE

KOZLEKEDESTUDOMANYI EGYESULET
H-1055 Budapest, Kossuth Lajos tér 6-8. IV. 416.
Telefon / Fax: +36 1 353-2005, +36 1 353-0562
Internet: hitp://www.kte.mtesz.hu
E-mail: info.kte @ mtesz.hu

KONFERENCIA IRODA
Meeting Budapest Rendezvényszervezd Kit.
1081 Budapest, Szilagyi u. 3.
Tel.: +36 1 459-8060, +36 1 459-8061
Fax: +36 1 459-8065
E-mail: meeting@ euroweb.hu
www.meetingbudapest.hu

RESZVETELI DiJAK 2006. februar 1. el6tt 2006. februdr 1. utan
KTE- és MAUT-tagoknak 75 000,— Ft 87 500, Ft
Tagsag nélkil 87 500,— Ft 100 000,— Ft
HIVATALOS NYELV

A konferencia hivatalos nyelve az angol.
A konferencia alatt magyar nyelv(i szinkrontolmacsolast biztositunk.

A KONFERENCIA TUDOMANYOS PROGRAMJA

2006. APRILIS 24., HETFO

9.00 A konferencia megnyitasa
10.15 A kiallitas megnyitasa
10.45 Plenaris el6adasok
13.45 Szakmai kirandulds Dunaujvarosba, az épulé Duna-hidhoz
18.30 Visszaérkezés a szallodahoz
20.00 Nyitéfogadas (Koézlekedési Muzeum)

2006. APRILIS 25., KEDD

9.00-12.40 l. szekcio Il. szekcié lll. szekcid
Gazdalkodas A kibévult Eurépai Unio Mtargyak
(menedzsment) utlgyi problémai
14.00 Plenaris el6adasok
18.00 A konferencia zarasa
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Nemzetkozi szemle

A tehergépkocsi baleseteket befolyasold
tenyezok varosi foutakon
Truck Safety Factors on Urban Arterials
Janice Daniel, Steven I-Jy Chien

Journal of Transportation Engineering 2004. 6. p.
742-752, a:-, t:12, h:17.

Az USA allamkdézi autdpalyain lebonyolédé nagy vo-
lumend teherforgalom ellenére a tehergépkocsi rész-
vételével tortént haldlos baleseteknek csak 24%-a esik
az autopalyakra. A nagy méretil tehergépkocsik rész-
vételével tértént halalos balesetek 59%-a olyan osz-
tatlan palyas utakon kdvetkeznek be, ahol jelz6lam-
pas csomopontok is eléfordulnak. A statisztikai ada-
tok arra utalnak, hogy a tehergépkocsikra iranyulé biz-
tonsagi kutatasokkal viszonylag jol lefedett autopalya
vezetési kdrilmények vizsgalata mellett sziikség len-
ne a tehergépkocsi forgalom biztonsaganak javitasa-
ra az alacsonyabb rendii utakon. A varosi féutakon a
tehergépkocsik kézlekedésének biztonsagara haté
tényez6k jobb megértését segiti a baleset elérebecs-
I6 modellek hasznalata. A cikk bemutatja a Poisson
regresszids és a negativ binomialis baleset elérebecs|6
modellek alkalmazasat a tehergépkocsi balesetek
elemzésére olyan varosi féutakon, ahol a nehéz te-
hergépkocsi forgalom volumene magas, és szamos
jelz6lampas csomopont talalhatd. A balesetek elem-
zését két megkdzelitésben végezték: egyrészt a cso-
mépontokon és a folyopalya szakaszokon el&forduld
baleseteket kombinaltak egy egységes, a teljes utvo-
nalra vonatkozo baleset elérebecsl6 modellben; mas-
részt kilénb6z6 baleset el6rebecslé modelleket fejlesz-
tettek a jelz6lampas csomopontok és a folydpalya sza-
kaszok szamara. A csomopontokra és a folyopalya
szakaszokra egyarant alkalmazhat6 kombinalt modell
jO illeszkedést mutat, és képes mind a jelzélampas ira-
nyitas, mind a folydpalya szakasz jellemz§ hatasai-
nak figyelembe vételére. A tehergépkocsi forgalom
baleseti kockazata elsGsorban az ivviszonyoktdl, a
burkolat szélességétél, a teherforgalom aranyatdl és
a jelz8lampas csomdépontok s(ir(iségétdl fligg.

G. A.

Sorképzodes és a sziik keresztmetszetek
kialakulasanak statisztikai elemzése
autépalyakon
Queuing and Statistical Analysis of Freeway
Bottleneck Formation
Shantanu Das, David Levinson

Journal of Transportation Engineering 2004. 6. p.
787-795, a:10, t:5, h:11.

Nagyvarosi térségekben az autdpalyak csomdpontja-
inak tavolsaga kicsi, ezért gyakran alakulnak ki sz(k
keresztmetszetek a forgalomban. Az egyik megoldas
ezek feloldasara a felhajté agak forgalmanak szaba-
lyozasa, amelyhez a sorképz6dés és a szlik kereszt-
metszetek kialakulasi folyamatanak megismerése ad
segitséget. A cikk az alapvet§ forgalmi jellemzék (a
forgalomnagysag, sebesség és siir(iség) kezelésének
médositott megkdzelitését vazolja. A sorképzbdés
elemzését a Minnepolis-St. Paul térségben az 194 au-
tépalyan végezték el valds forgalmi adatokkal. A for-
galomszamlalé hurkok adatainak kalibralasara és a
hibak kisz(irésére egyedi mddszert fejlesztettek ki. A
javitott forgalmi adatokkal végezték el a sorképz6dési
vizsgalatokat, és kiszamitottak az egyes szakaszokon
a slrlségeket és a sebességeket. Statisztikai elem-
zéssel azonositottak az aktiv szlk keresztmetszetek
helyeit az autépalya szakaszokon, és meghataroztak
azokat a helyeket is, ahol a sz(k keresztmetszetek egy
tavolabb kialakult szlk keresztmetszet visszahatésa-
ként jelennek meg a I6késhullam formajaban hatrafe-
lé terjedd forgalmi zavarok miatt. Az 194 autépalya 6
napi forgalmat elemezték részletesen. Az eredmények
megmutattak, hogy egy adott szakaszt nem lehet al-
landdan sziik keresztmetszetként tekinteni, mert ese-
tenként valéban aktiv, de mas esetekben csak a tavo-
labbi sz(ik keresztmetszetek visszahatasa jelentkezik.
A valtozo forgalmi jellemzék minden autépalya szaka-
szon valtozé helyzeteket alakitanak ki. A felhajté agak
intelligens forgalomszabalyozé algoritmusa javithatja
az autopalyak forgalmanak lebonyolodasat.

G. A.



