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Nagyszilardsagi — nagyteljesitmenyii betonok alkalmazasa
az M7 autopalya S65-0s jelii aluljardja felszerkezetének epitéséneél

Dr. Farkas Janos' — Kocsis lldik6? — Németh Imre3 — Bodor Jen6* — Ban Lajos®

1. El6zmények:

A nehéz gépjarm(ivek sulyanak és forgalmanak néve-
kedésébdl kdvetkezben a kdzeljévében a gyorsforgal-
mi uthalézat egy részére az ,R” rendkivil nehéz, na-
gyobb részére a ,K” kildbndsen nehéz, kisebb részére
az ,E” nagyon nehéz kategéria lesz a jellemzd [1].

A ndvekvé forgalmi terhelés hatasara a hajlékony
és félmerev utpalyaszerkezetek aszfaltburkolatan
nyomvalyuk keletkeznek. Ezek elkerllésére a szak-
ma a betonburkolati merev és a nagymodulusu asz-
falt kopdrétegii kompozit Utpalyaszerkezetek, valamint
a félmerev nagymodulusu aszfaltburkolat alkalmaza-
saban latja a megoldast [4,5,6,7,8]. A betonburkolatu
utpalyaszerkezetek hidakon val6 atvezetéséhez olyan
hid-felszerkezet kialakitasa sziikséges, amely az ed-
dig alkalmazott megoldasokhoz képest magasabb erd-
tani és tartéssagi igényeknek felel meg.

Itthon is megszllettek a szakmai valaszok, melyek
az alabbiak:

— az utburkolat hézagaiban vasalt betontablainak
végigvezetése a hagyomanyos, szigetelt hidszer-
kezeten,

— az itthon még nem, de kilféldén egyre nagyobb
szamban mar alkalmazott nagyszilardsagu, nagy
teljesitéképességi (tovabbiakban NSZ/NT) beto-
nok alkalmazasa a palyalemezekben ugy, hogy
az ilyen palyalemez egyben hidon atvezetett ut
burkolatat is adja.

Hazankban ez utébbi technolégiaval eddig nem ké-
szliltek hidak. A Nemzeti Autépalya ZRt. ezért elfogadta
a Vegyépszer ZRt. és a Mahid 2000 ZRt. k6zds kez-
deményezését arra vonatkozéan, hogy a Vegyépszer
ZRt. general kivitelezésében az M-7 autépalya Orda-
csehi — Balatonkeresztur szakaszat a 167+594 km
szelvényben keresztez6 6707 jell utat atvezeté S65
jell aluljarét NSZ/NT betonbdl készitett felszerkeze-
tlivé tervezze at és igy épitse meg. Hozzajarult a meg-
rendel6 ahhoz is, hogy az ilyen felszerketetl hid és a
betonburkolatu utpalyaszerkezet csatlakozasi problé-
mainak kideritése és megoldasa céljabdl a hid elétti
és utani 35-35 m-es szakaszt hézagaiban vasalt be-
tonburkolatd merev Utpélyaszerkezet épuljén a 6707
jeld uton.

T Okl. épitémérndk, tervezd, K3f-1, K2-2 ZMK 20-0178

2 Okl. épitémérndk, betontechnolégus

3 Vegyépszer ZRt. Hid- és Mélyépitési igazgats, MAHID 2000
ZRt. vezérigazgato

4 Okl. épitémeérndk, féépitésvezetd

5 Okl. épitémérndk, betontechnoldgus Vegyépszer ZRt. hid-
szakagi fétechnolégus, MAHID 2000 ZRt. fémérmadk

2. A kutatasi program

A célkitlizés a beton burkolatu ut egyszer(i, gazdasa-
gos folytatasa volt a hid betonburkolatu szigetelés és
sokorrdzio elleni bevonat nélkili palyalemezével, mely-
hez a kévetkez8 programot dolgoztuk ki:

1. Tartés hidszerkezethez szikséges minimum C
50/60 min&ségl nagy teljesitképességl transz-
portbeton dsszetételének meghatarozasa labora-
tériumi kisérletek alapjan.

2. A kivalasztott betondsszetételek probakeverése
ipari kérilmények kdzott és a bedolgozas maéd-
janak meghatarozasa probabeépitéssel.

3. A hid felszerkezetének attervezése C 50/60 nagy
teljesitéképességl betonbdl készitett utéfeszitett
szerkezetté. A hid palyalemeze szigetelés nélkl
épul, ami egyben a forgalomnak kitett burkolat is.

4. Az S65 aluljaro felszerkezetének megépitése,
mint kisérleti NSZ/NT felszerkezetl — szigetelés
és aszfaltburkolat nélkili — hid palyalemeze csat-
lakozésanak megoldasa a betonburkolatu utpa-
lyaszerkezethez.

A tervezést és a betonnal kapcsolatos kisérletsoro-
zatot az EPITEM Epitdipari Technoldgiakat és Miisza-
ki Megoldasokat Fejleszt6 Kht. koordinalta.

3. Laboratdériumi kisérletek

A hid felszerkezetéhez szliikséges minimum C 50/60
NSZ/NT transzportbeton dsszetételét négy kisérletso-
rozattal hataroztuk meg.

3.1 I-lll. kisérlet sorozat

Az |. kisérlet sorozatban azt vizsgaltuk, hogy azonos
betondsszetétel mellett milyen hatast gyakorolnak a
kilénb6z6 gyarbdl szarmazé adalékszerek és cemen-
tek a friss beton konzisztenciajara és a megszilardult
beton nyomodszilardsagara.

A Il. kisérletsorozat célja a legalabb C 50/60 szi-
lardsag osztalyd NSZ/NT beton &sszetételének meg-
hatarozasa az épitkezés organizacios kérzetében be-
szerezhetd alapanyagok felhasznalasaval.

A beton 6sszetételének tervezésekor figyelemmel kel-
lett lenniink a munkahelyet kiszolgalé betonkeverd gé-
pek miiszaki adottsagaira. Az NSZ/NT betonkeverékek-
hez sziikséges szilikapor helyett a szilika szuszpenzi
alkalmazasa mellett dontéttlink, mert ennek adagolasa
a keverdbe egy specialis szivattyuval megoldhatd volt. A
szilika szuszpenzi6é 50% szarazanyagot tartalmaz, viz-
tartalmat a keveréviz szamitasanal figyelembe vettik.

A lll. sorozatban a kilénb6z6 helyrél szarmazo ho-
mokok, és a kilénbdz6 tipusu cementek hatasat vizs-
galtuk a friss és megszilardult beton tulajdonsagaira.



3.2 AIV. kisérlet sorozat

Ebben a kisérletsorozatban egy normal betont hasonli-
tottunk 8ssze harom kiilénbdzé betonnal. A normal be-
ton dsszetétele megfelelt a hidépitésben alkalmazott
magasabb minéség(i betonokra vonatkozé m(iszaki elé-
irasoknak. Az NSZ/NT betonok dsszetételét az |.-1ll. ki-
sérletek vizsgalati eredményei alapjan allitottuk be.

Vizsgaltuk a friss beton tulajdonségait, a megszilar-
dult beton 2, 7, 28 és 90 napos nyomdészilardsagat,
vizzardsagat, fagyallésagat, fagy- és olvasztosé allo-
sagat, a beton klorid-ionok behatolasaval szembeni
ellenallé képességét és kopasallosagat. Alégbuborék-
képz6 adalékszert tartalmazo betonkeveréknél mikro-
szkopos légbuborék elemzést is végeztink.

Az A, B, C és D jelli keverékek Osszetételét az 1.
tablazat, mig vizsgalati eredményeit a 2. fabldzat tar-
talmazza. Az A, B, C és D betonkeverékek konzisz-
tenciajat ugy allitottuk be, hogy a tertléssel jellemzett
érték 54-57 cm legyen. Mértlk a friss beton tests(ird-
ségét, hémérsékletét és a friss beton légtartalmat. A
friss beton légtartalmat B tipusu légtartalom méré
edényben vizsgaltuk. A friss beton vizsgalatok ered-
ményei a tervezett értékeknek megfeleltek.

3.3 Alkalmazott vizsgalatok:

A probakeverések elétt vizsgaltuk az adalékanyagok
szemeloszlasat, nedvességtartalmat, a zuzottké szem-
alakjat és a homok iszap-agyagtartalmat.

A beton nyomészilardsagat 15 cm élhosszusagu
kockan vizsgaltuk. A prébatesteket térésig 20+5 °C
hémérsékletl viz alatt taroltuk.

A beton nyomdészilardsagi vizsgalati eredményeit két
kilénb6z8 mddon értékeltik:

1) Az UT 2-3.414:2004 Kozati hidak tervezési eld-

irasai, ill. az MSZ 4720-2 szerint

2) Az MSZ 4798-1:2004 Megfelel6séqi feltétel a nyo-

moszilardsagra szerint

A beton vizzarésagat az MSZ EN 12390-8:2001
szerint végeztik és az MSZ 4798-1:2004 szabvany
szerint értékeltik.

A beton fagyallésagat az UT 2-3.203:2003 szerint
3% NaCl oldatban végeztik. A fagyasztasi ciklusok
szama 150 volt.

A beton fagy- és olvasztosé-allésagi vizsgalatat a
pr EN 12390-9:2002 szabvanytervezet szerint vizsgal-
tuk és az MSZ 4798-1:2004 szabvany szerint értékeltik.

Az MSZ 4798-1: 2004 szerint az 56 ciklus végén az
XF2 kdrnyezeti osztalyu beton esetén a mallott részek
kiszaritott allapotban meghatarozott 6sszes tdmeg-
veszteség atlaga legfeljebb 500 g/m2, legnagyobb
egyedi értéke legfelijebb 700 g/m?, az XF4 kérnyezeti
osztalyu beton esetén a mallott részek kiszaritott alla-
potban meghatarozott 6sszes tdmegveszteség atlaga
legfeljebb 250 g/m?, legnagyobb egyedi értéke legfel-
jebb 350 g/m? legyen.

A beton klorid-ionok behatolasaval szembeni el-
lenallé képességét az ASTM C 1202:2004 amerikai
szabvany szerint vizsgaltuk és értékeltik. Ez a vizs-
galati mddszer az elektromos aram mennyiségének a
felvételébdl all, amely 51 mm vastag, 102 mm névle-
ges atmérdji hengerekbdl kivett szeleteken 6 6ra id6-
tartam alatt atmegy. A Coulomb-ban kifejezett teljes
atmend toltés kapcsolatban van a probatest klorid-ion
behatolassal szembeni ellenalldsaval. A vizsgalathoz
3 db 150 mm atmérgji 300 mm magas henger proba-
testet kell késziteni, és 28 napon at viz alatt kell tarol-
ni. Az elébb emlitett amerikai szabvany a beton klorid-
ionok behatoldsaval szembeni ellenallé képességére
a 3. tablazat szerinti kategoriakat allitotta fel.

A beton kopasallésagat az MSZ 18290-1:1981
szabvany szerinti Bohme-féle eljarassal végeztiik, fi-
gyelembe véve a MEASZ ME-04.19:1995 m(iszaki el6-
irast. A koptatast szarazon és vizesen is elvégeztik. A
beton kopésallésagat az MSZ 4798-1:2004 szabvany
alapjan értékeltik. Az értékelésben a kedvezétlenebb
vizsgalati eredményt tekintettik mértékadonak.

1. tablazat
A betonkeverékek dsszetevli
A betonkeverék jele
Betonkeverékek 6sszetevoi A B Cc D
Betonkeverék dsszetétele

- | OHO0/A4 [Mm%] 43 39,4 30,4 39,4

2 | OK4/8 [m%)] 21

% UKZ 5/12 [m%] 19,2 25,6 19,2

8 | UKZ12/20 [M%)] 44,0

< OK 8/16 [M%] 36 41,4 41,4
Viz [liter] 148 114,5 129 115
CEM1425N [ka] 360 420
CEM II/A-S 42,5 [ka] 420 460
Szilika szuszpenzié [kal 50 50 50
Folyésitd [kg] 3,60 7,14 5,24 8,4
Kotéskeésleltetd [kal 1,08 1,26 1,38 1,26
Légporusképzé [kal 1,15
Tervezett testsiriség [kg/m?3] 2424 2457 2425 2459
Viz-cement tényez4 0,42 0,35 0,35 0,35
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A betonkeverékek vizsgalata 2. tablazat

Keverék jele

Vizsgalt paraméterek A B C D
Vizsgalati eredmények

Friss beton tests(riisége (mért) [kg/m?] 2409 2452 2420 2479
Terllés [em] 54 55 55 57
Légtartalom [%] 1,3 1,0 4.3 1
Friss beton h6mérséklete [°C] 22,2 26,5 25,8 23,3
Nyomodszilardsag 2 napos [N/mm?] 45,0 52,5 41,4 59,2
Testsl(ir(iség toréskor 2 napos [kg/m?] 2422 2461 2433 2492
Nyomoszilardsag 7 napos [N/mm?] 59,3 75,4 60,5 74,7
Tests(r(iség téréskor 7 napos [kg/m?] 2438 2477 2458 2433
Nyomodszilardsag 28 napos [N/mm?] 67,0 84,6 70,5 99,3
Testslirliség téréskor 28 napos (szaraz) [kg/m?®] 2371 2401 2364 2437
Nyomoszilardsag 90 napos [N/mm?] 74,8 102,9 88,1 103,6
Testslirliség téréskor 90 napos (szaraz) [kg/m?®] 2370 2396 2365 2440

Vizzarésag (5 bar nyomason 72 6raig)

vizbehatolas mélysége [mm] 4.6,0 0 0 0

Fagyallosag (150 ciklus, 3% NaCl oldatban)

témegveszteség [%] 0,1 0,1 0,1 0,1
szilardsagcsokkenés [%] 11,1 4,3 6,0 4,7
szilardsag vizsgalatkori kor [nap] 160 154 152 138
etalon [N/mm?] 79,7 104,4 92,6 100,6
fagyasztott, [N/mm?] 70,8 99,9 87,0 95,8
Fagy- és olvasztoso-allésag
tdmegveszteség atlag [g/m?] 1094,4 90,1 115,6 84,1
legnagyobb egyedi érték [a/m?] 1229,12 118,54 179,46 118,6
MSZ 4798-1 szerinti kérnyezeti osztaly - XF4 XF4 XF4
Klorid-ionok behatolasaval szembeni ellenallé képesség
athatolt toltés [Cb] |1644, 1908, 1449| 172,179,187 | 261,165,186 | 182, 188,232
t = osztalyba sorolas Ill. csekély Il. nagyon kevés | Il. nagyon kevés | Il. nagyon kevés
“lg Kopasallosag
V: nedves térfogatveszteség [em3] 12,8 12,47 12,25 10,78
o™ szaraz térfogatveszteség [em3] 3,19 2,77 2,35 2,35
g MEASZ ME-04.19 szerint értékelve k 10/15 k 10/15 k 10/15 k 8/12
= MSZ 4798-1 szerinti kérnyezeti osztaly XK 4(H) XK 4(H) XK 4(H) XK 4(H)
= A beton minésége C 45/55 C 60/75 C 50/60 C 70/85
@
o 3.4 A mért vizsgalati eredmények kiértékelése: kisebb 4,3% szilardsagcsdkkenés a B jelli betonkeve-
e . - L réknél volt.
o Vizzardsag: Az A jel(i betonkeveréknél a legnagyobb . T .

. . b . ; . o Fagy- és olvasztosé-allésag: A normal betonke-
® vizbehatolas mélysége 6 mm volt, mig a B, C és D jeld . o ) ; o -
<o . s . . verék (A jell) az XF2 kérnyezeti osztalyu beton kéve-

betonkeverékeknél vizbehatolas nem volt tapasztalhato. PN . A
e S LS X telményeinek sem felelt meg, mig a nagy teljesit6ké-
@ Fagyallosag. A Iegn,agyc_)bt’)’ SZ|Iardsagc§okkenes pességl betonkeverékek (B, C és D jel(i) megfelelnek
{;‘, 11,1% a normal betonnal (A jelli betonkeverék), a leg- ) . AN s o
az XF4 kérnyezeti osztalyu beton kdvetelményeinek.
¥4 3. tablézat A beton fagyallésaga érdekében a C jelli betonke-
f_" ) z verékbe 3 v% mesterséges légbuborékot terveztiink
= A Klorid-ion behatoloképesség-vizsgalat eredményei bevinni légbuborékképz6 adalékszer segitségével. A
",-". Kategéria Klorid-ion Athatolt toltés,| € betonkeverékbdl készitett prébatesteken megszilardu-
) behatoloképesség| Coulomb 2 § lasuk utan mikroszképos légbuborék elemzést vé-
£ I elhanyagolhaté < 100 | § ﬁ é geztUpk. ) o
4 I nagyon kevés | 100—1000 | © & 2 A vizsgalat eredmenyei:
Y1) gy 29 . . o) sx s
- R — a beton teljes légtartalma: 6,05 v%, tavolsagi té-
= 1] csekély 1000-2000 | £ @
= IV srsékelt 2000-4000 | & & nyezo: 0,29 mm
] merseke 23 — < 300 pm buborékok: 2,61 v%, tavolsagi ténye-
i~ \Y; nagy > 4000 Qo z6: 0,23 mm
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Betonkeverék jele

1. dbra: A beton klorid-ion behatolassal szembeni ellenallé képessége

Klorid-ionok behatolasaval szembeni ellenallé
képesség:

A vizsgalati eredményekbdl 1athatd, hogy a normal
betonkeverék (A jell) klorid-ionok behatolasaval szem-
beni ellenallé képessége sokkal gyengébb, mint a B,
C és D jelli NSZ/NT betonkeverékekeé (1. dbra).

Kopasallésag: mind a négy betonkeverék megfe-
lel az XK4(H) igénybevételi osztalynak.

3.5 Megallapitasok

A normal betonhoz képest a nagy teljesitéképességli
betonok vizzarésaga és kopasallésaga jobb, fagyallo-
saga, fagy- és olvasztésé-allosaga valamint a klorid-
ionok behatolasaval szembeni ellenalld képessége
lényegesen jobb.

A CEM II/A-S 42,5 N kohdsalak portlandcementtel
készllt nagy teljesitbképességli betonok vizzarésaga,
fagyallésaga, fagy- és olvasztéso-allésaga valamint a
klorid-ionok behatolasaval szembeni ellenalld képes-
sége ugyanolyan jo, mint a CEM | 42,5 N portlandce-
menttel készult betonkeveréké.

A laboratériumi vizsgélatok eredményei alapjan ugy
hataroztunk, hogy a B és a D jell betonkeveréket al-
litjuk el ipari kdrilmények kdzott.

3.6 Keverdtelepi probakeverések

A laboratériumi kisérleteket kdvetéen prébakeverése-
ket végeztiink a marcali és a fonyddi keverGtelepe-
ken. Mindkét betonkever§ 0,5 m® kapacitasu, ezért
szlukségesse valt egy nagyobb kapacitasu telepitése
Marcaliba, melynek kapacitasa 1 mé. A betonkeverék
kézil egyik sem rendelkezett olyan adagolasi és ke-
verési vezeérld rendszerrel, amely az NT beton el6alli-
tasahoz szikséges. Fejleszteni kellett a szamitogép
vezérl§ algoritmusait (megvaltoztattuk az adagolasi
sorrendet, a mérlegek Uritési id6zitését, megoldottuk
a viz tébblépcsls adagolasat), meg kellett oldani a
szilika szuszpenzi6é adagolasat és a keverdben 1évé
beton nedvességtartalmanak automatikus mérését.

HIDEPITES

A kever6telepi prébakeveréseken mértiik az ada-
lékanyag nedvességtartalmat, ellenériztiik az adalék-
anyag, cement, viz, szilika szuszpenzid és adaléksze-
rek adagolasi pontossagat, a keverés idétartamat, a
levegb és a friss beton hémérsékletét valamint a friss
beton konzisztenciajat, testslir(iségét és viztartalmat.

Probatesteket készitettiink a beton nyomészilard-
sag, vizzarésag, fagyallésag, kopasallésag, fagy-és
olvasztdso-allosag és a beton klorid-ion behatolassal
szembeni ellenallé képesség vizsgalatahoz.

A keverételepi prébakeverések vizsgalati eredmé-
nyei hasonlé eredményt adtak, mint a laboratoriumi
vizsgalatok eredményei, ami alapjan megallapitottuk,
hogy ipari kérilmények kdzott is lehetséges nagy szi-
lardsagu/nagy teljesitéképességi beton gyartasa.

A két kildnb6dz6 dsszetétell, kildnbdzbd keverbtele-
peken készitett betonokat a szilardsaguk és a tartdéssa-
gukat meghatarozé tulajdonsagaik alapjan elemeztik.

3.7 A keverételepeken kevert betonok értékelése

A CEM | 42,5 N tipusu cementtel készlilt keverékek-
nek magasabb volt a 28 napos nyomdszilardsaga, mint
a CEM II/A-S 42,5 N tipusu cementtel készUlt betono-
ké.ACEM I 42,5 N cementes betonok szilardulasi tte-
me gyorsabb, mint a CEM II/A-S 42,5 N cementtel
készllteké.

A betonok vizzardsaga, fagyallésaga, kopasallésa-
ga, fagy- és olvasztoso-allosaga, valamint klorid-ion
behatolassal szembeni ellenallé képessége mindkét
betondsszetételbdl készitett keverékek vizsgalati ered-
ményeinél kielégitették a velik szemben tamasztott
kdvetelményeket, és lényegesen nem tértek el a la-
boratériumi eredményektél.

A keverételepi probakeverések vizsgalati eredmé-
nyei alapjan prébabeépitésre a CEM II/A-S 42,5 N ti-
pusu cementtel készitett betonkeveréket valasztottuk.

3.8 Prdébabeépitések

Probabeépitéseket végeztink a Marcaliban 1évd be-
tontizemek telephelyén, az M7 autépalya két hidjanak
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egy-egy kiegyenlité lemezén, valamint egy kisebb hid
palyalemezén.

A probabeépitések soran meghataroztuk a beton
elallitdasahoz szlkséges keverési id6t, a keverdgeé-
pek ciklusidejét és vizsgaltuk:

— a betonkeverék egyenletességét,

— a betonkeverék eltarthatosagat,

— a beton szallithatésagat mixer gépkocsival,

— a beton szivattyuzhatdsagat,

— a beton tdmdorithetéségét,

— az egyenletes betonfelllet kialakitasanak maodjat,

— a betonfelllet érdesitésének maodjat.

3.8.1 A keverési idé6 és a keverégépek
ciklusidejének meghatarozasa

A szlkséges keverési id6t — azaz a beton megfelel§
homogenizalasahoz sziikséges id6t — a megkevert
betonhalmaz kulénbdzé részeibdl vett betonmintak
szemrevételezésével és konzisztenciajanak mérésé-
vel hataroztuk meg. A sziikséges keverési idé 90 ma-
sodpercre adddott.

A keverési ciklusidd — azaz a toltés + keverés + (ri-
tés ideje — a harom betonlzemben 3-4 perc kdzotti
volt, ami alapjan kalkulalt varhatdé maximalis kapaci-
tas egyUttesen 36 m3¥drara adddott.

3.8.2 A betonkeverek egyenletességének vizsgalata

A beton alacsony viz-cement tényezéje miatt az ada-
golasi pontossagokat szigoruan be kellett tartani. Ha
a betonkeverék viztartalma 3 literrel tébb volt a terve-
zettnél, a folydsito adalékszer hatasara a beton szét-
osztalyozdodott, ha pedig kevesebb volt a beton viztar-
talma a folydsité hatdsa nem m(ik6dott.

A beton egyenletességének elérése érdekében min-
den mixerbdl mintat vettiink a kever6telepen és az
épités helyszinén is. A keverételepen vizsgaltuk az
adagolasi pontossagokat a szallitdlevél alapjan, a friss-
beton konzisztencidjat, tests(irliségét és viztartalmat.
Az épités helyszinén minden szallitmanybdl vett min-
tan mértik a beton konzisztencigjat.

A friss beton konzisztenciaja terlléssel jellemezve
a keverGtelepeken végzett vizsgalatok alapjan jellem-
z8en 57-60 cm volt, az épités helyszinén jellemz&en
54-60 cm.

A beton 28 napos nyomdszilardsaganak vizsgala-
tdhoz 50 m3-ként 5 db 15 cm élhosszusagu prébakoc-
kat készitettlink. A probatesteket szabvanyosan toré-
sig vizben taroltuk. Ezen felll a feszités id6pontjanak
meghatarozasahoz megvizsgaltuk a beton nyomdszi-
lardsagat 48, 60 és 72 6ras korban.

3.8.3 A beton 28 napos szilardsaga

Atlagszilardsag: R_ = 82,4 N/mm?

Ha a beton mindsitését az UT 2-3.414:2004 Kozuti
hidak tervezési el6irasai alapjan az MSZ 4720-2 sze-
rint végezzilk, akkor a beton C 55/67 szilardsagi osz-
talynak felel meg.

Ha a beton szilardsagat az MSZ 4798-1:2004 sze-
rint a gyartas kezdeti id6szakara értékeljuk, akkor a
beton C 60/75 szilardsagi osztalynak felel meg.

3.8.4 A betonkeverek eltarthatésaganak vizsgalata

A betonkeverék eltarthatésaganak vizsgalatat a mixer
gépkocsibdl vett mintakon végeztik. A betonkeverék
terlléssel jellemzett konzisztenciajaban 30 perc eltel-
tével 0-4 cm, 1 6ra utan pedig 2-6 cm csdkkenés volt
tapasztalhat6. A beton konzisztencigja 0,1-0,2% (a
cement tdbmegére vonatkoztatva) folydsitd adalékszer
segitségével felljithato volt.

3.8.5 A beton szallithatésaga mixer gépkocsival

A prébabeépitések soran a betonkeveréket mixer gép-
kocsival szallitottuk az épités helyszinére. A szallitas-
hoz a jo mliszaki allapotu, megfeleléen karbantartott
mixer gépkocsikat talaltuk alkalmasnak. A betonkeveré
gépek nagy ciklusideje miatt az egy mixer gépkocsiban
szallithaté beton mennyiségét 4 m3-re korlatoztuk.

3.8.6 A beton szivattyuzhatosdganak vizsgalata

A beton szivattyuzhatdésagat 125 mm-es és ennél na-
gyobb cséatmérgji szivattyuval prébaltuk ki. A beton
jOl szivattyuzhato volt, amig a beton konzisztenciajat
terliléssel jellemezve 42-60 cm kdz6tt tudtuk tartani.

3.8.7 A beton témérithetéségének vizsgdlata

A beton tdmoritéséhez kiilénbdz6 tipusu és atmérdjii
merul6 vibratort probaltunk ki: A prébavibralas soran
a LIEVERS P14 tipusu 38 és 45 mm atméréjd merilé
vibratorok bizonyultak a leghatasosabbnak. A beton
tomoritéséhez szikséges vibralasi idé 15-20 masod-
percre adddott. Az 8sszevibralhatosag megengedhetd
idépontjat ,vodrés modszerrel” hataroztuk meg. A be-
ton 6sszevibralhatésaganak ideje: 9-10 érara adddott.

3.8.8 Az egyenletes betonfeliilet kialakitasa:

A felsd réteg bedolgozasa utan a betont a fellleten
végighuzott gerenda vibratorral is be kellett témorite-
ni. A prébabeépitéseken a TREMIX SM és a TREMIX
SVE tipusu vibracids lehizd-gerendat probaltuk ki (2.
dbra). A gerenda vibrator a betonszerkezet végleges
szintjét és fellletét is kialakitotta.

Az NSZ/NT beton viselkedése a megszokott beto-
noktdl Iényegesen kilénbdzik. A beton mozgatés, vagy

3 b

2. abra: Fellletképzés TREMIX SVE tipusu vibracids
lehuzégerendaval



3. dbra: A beton feluletének érdesitése seprivel

vibralas hatasara képlékeny marad, de nyugalmi alla-
potban révid id6én belll merev és felllete nehezen
munkalhatd. Ezért kuléndsen nagy figyelmet kellett for-
ditani arra, hogy a beton konzisztenciaja megfelel6 és
egyenletes, a bedolgozas pedig gyors és folyamatos
legyen. A beton viztartalmanak cstkkenését a parolgas
hatdsara ugy akadalyoztuk meg, hogy az egyes betonré-
tegek felliletét vizes permetezéssel nedvesen tartottuk.

3.8.9 A betonfeliilet érdesitésének mddja:

A beton felliletének érdesitésére az alabbi médszere-
ket probaltuk ki:

— afriss betonfelllet érdesitése zlizalék bevibrala-
saval,
a friss betonfelllet érdesitése seprlizéssel,
a friss betonfelulet érdesitése muifl segitségével,
a megszilardult beton érdesitése a fellilet finom-
részének kimosasaval,
Whisper-Grip vékony bevonat felhordasa a meg-
szilardult beton felliletére.

o A | “ep & - *
o kg -... ":-.:"'N Ia= PR L ;&b—
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4. abra: Abeton fellletének érdesitése miflives hengerrel

A betdmoritett és lesimitott beton fellletének érde-
sitésére kiilonb6z6 kialakitasu sepriket gyartattunk.

A felllet esztétikai megjelenése és a fellleten mért
homokmeélység vizsgalati eredménye alapjan valasz-
tottuk ki az érdesitésre legalkalmasabb sepriket.

A kézi sepriizéssel végzett érdesités egyenletessé-
ge nagy fellleten nem volt teljes mértékig kielégitd,
ezért egy Uj médszert prébaltunk ki mflivel boritott
henger hasznalataval. Az igy kialakitott betonfelllet
mintazata egységes, érdessége homokmélységgel
jellemezve 0,8 — 1,0 mm.

A 3. és 4. dbra a betonfellilet érdesitésére iranyuld
kisérletezést mutatja.

4. Tervezés

4.1 Altalanos adatok

Atvezetett t, érintett szelvény: 6707 j. Balatonujlak
— Balatonkeresztur 6sszekétéut, 2+799 km szelvény.
Athidalt akadalyok: M-7 autépélya.
Keresztezés szoge: kb. 85°.
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5. dabra: A hid fellilnézet a csatlakozé betonburkolattal
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6. dbra: A hid felszerkezetének mintakeresztmetszete

A hid geometriai adatai:

— A csatlakoz6 6707-es ut elkeril6 szakasz koro-
naszélessége 12,00 m.

— Hid hossziranyu tamaszkdzei beosztasa:
kb. 11,00+18,00+18,00+13,00 m.

— Hid keresztmetszeti beosztasa:
0,565+11+0,565=12,13m.

— Oldalesés: 6% egy iranyban.

— Magassagi vonalvezetés: esik Balatonujlak felé
2,43%-0,72%-ig.

— Vizszintes vonalvezetés: a hidtengely R=300 m
sugaru ivben fekszik, a hidtengely és az autdpa-
lya tengely 85,36°-0s szdget zarnak be. Az alata-
masztasok az autépalya tengellyel parhuzamosak,
ez azt jelenti, hogy metszéspontjukban a kdrivvel
kiilbnb6z6 szdgekkel csatlakoznak az érintéhoz.

A hid felllnézete az 5. abran lathato.

A hid teherbirasa: az 5/2004 MFSZ szerint MSZ
ENV 1991-3 (Eurocode 1.) szerinti terhekre (3 db iker-
tengely és savonként valtozé6 megoszlo terhelés) és
teherkombinacidkra.

A hid szerkezeti rendszere: 5 tamaszu, 4 bordas,
egy Utemben betonozott, helyszinen feszitett C50/60
monolit vasbetonra tervezett felszerkezet (6. abra),
egyedi monolit C35/40 pillérekkel és hidf6kkel, valamint
a hidféknél és a pillérnél C25/35-6s sikalapozassal.

A felszerkezetet ,interne” csuszofeszitéssel feszitet-
tik meg hossziranyban (7. dbra), a hidf6k mégé vizs-
galokamrat terveztiink be. A vizsgaldokamraban a viz-
zaro dilatacio allapota vizsgalhato. Az allando és hasz-
nalati terhek alatti nyomas igénye miatt elengedhetet-
lendll sziikséges a keresztiranyu feszités alkalmazasa,
amit szintén csuszo6-paszmas feszitéssel értlink el.

4.2 A hid tervezésének szempontjai

Az volt a célunk, hogy a NSZ/NT beton kedvez6 tar-
téssagi tulajdonsagait kihasznalva szigetelés nélkdili
felszerkezetet épitslink, mert ez illeszkedik legegy-
szer(ibben a csatlakozé ut betonburkolatahoz. A szi-
getelés nélkili felszerkezet épitése ugyanakkor csak
ugy képzelhetd el, ha a legszigorubb repedésmen-
tességi kdvetelményeket tamasztjuk. Ez a szigoru ké-
vetelmény csak feszitett hid betervezésével volt biz-
tosithaté.

A jelenleg érvényes utligyi miiszaki eldirasokban
szerepl6 Uzemi igénybevételekkel, ez a kévetelmény
nem biztosithatd, ezért a hid tervezéséhez az EC ala-
pu ,5/2004 Epitsipari Miszaki Engedély: Mdszaki Szal-

7. dbra: Afelszerkezet tartéracs modellje a
feszitépaszmakkal



litasi Feltételek E, K, R forgalmi terhelési kategériaju
utszakaszok hézagaiban vasalt betonburkolatu, illet-
ve kompozit felépitésli merev Utpalyaszerkezeteihez
illeszked6 hid-felszerkezetek épitéséhez.” elbirast kel-
lett alkalmaznunk.

Ezen elGiras alapjan megadott terhekre és a karak-
terisztikus kombinaciéra szamolt hasznalati igénybe-
vételek kb. 60%-al magasabbra adddtak, mint az ut-
Ggyi miszaki el6irasok szerinti Gzemi allapot alapjan
szamolt igénybevételek.

A feszitett, szigetelés nélkili felszerkezetre az alabbi
alapvet6 kdvetelményeket tamasztottuk:

— hasznalati allapotban a felszerkezet 6sszes ele-
mében a keletkezs fesziiltségeket nyomas alatt
tartottuk, (a dekompresszios allapot kvazi allan-
do6 kombinaciora, gyakori kombinaciora)

— a karakterisztikus (ritka) kombinaciéra a huzast
max. 1,2 N/mm?-re engedtiink meg, ami a C50/60
beton f_, .., =2,9 N/mm? 40%-a,

A szigetelés elhagyasa mellett egy sor Uj szerkezeti

megoldast kellett betervezniink:

— Uszolemez helyett vasalt, a hidf6re feltdmaszko-
do palyatabla (8. dbra),
trapéz alaku hattoltés-test,
hossz-és keresztiranyu feszités,
vasbeton szegély elhagyasa, helyette acélszegély
épitése,

H3-as acél korlatszerkezet beépitése.

A tervezés soran valtoztatas nélkil felhasznaltuk a
FOMTERV Rt. eredeti alapozasi és pillér terveit bar
az ujtipusu felszerkezetbdl kdvetkezben ezek kisebb
terhelést kapnak. A Mahid 2000 ZRt. tervezési tevé-
kenysége a pillérfej gerendak és a hidfék kialakitasa-
t6l kezd6dott.

A Nemzeti Autdpélya ZRt. a tervezd javaslatait elfo-
gadta, a GKM Kozuti Féosztalya a sziikséges szab-
vany aldli felmentéseket megadta. A Kézponti Kézle-
kedési Felligyelet fliggetlen statikai ellenérzést végez-
tetett és a tervezés feltételeit meghatarozta. Az Allami
Autopalya Zrt. a hid Gizemeltetésével kapcsolatos elé-
irasait fogalmazta meg.

4.3 A statikai szamitasok

Az NSZ/NT beton felszerkezet(i hidra az alabbi sza-
mitasokat végeztik el:

— tartéracs modellen meghataroztuk a 4 fétartés hid
kereszteloszlasat, és ekkor kiilén a szélsé és ki-
16n a kbzbensd fétartdkkal, mint rudszerkezettel
foglalkoztunk,

— af6tartokra az elengedhetetlentil sziikséges hossz-
iranyu VT-CMM-nx150 jeld, ,interne” csuszoéfeszitést
alkalmaztuk, mértékét ugy hataroztuk meg, hogy a
hasznalati terhekbdl a felszerkezet minden pontja
gyakorlatilag nyomas alatt maradjon,

— ehhez a feszitési- és a statikailag hatarozatlan
mennyiségekbdl képzett igénybevételek, valamint
a teherbirasi allapotnak megfeleléen képzett tovabbi
igénybevételek szuperponalasa utan kapott kom-
binacidkra meghataroztuk a sziikséges lagyvasa-
last (teherbirasi allapot szamitasa a feszitéerd6bdl
kulpontosan nyomott-hajlitott vb. keresztmetszettel),

— a f6tartdk hossziranyu nyoméfesziiltségei a ha-
rant kontrakcidé miatt keresztiranyu huzast adnak,
amelyek a forgalmi terhekbdl eredd feszlltségek-
kel 6sszeadddnak. A keresztiranyu huzast 1 m-
ként egy kereszt-feszitéssel tartottuk kordaban,

— a véglehorgonyzasok vizsgdalatara térbeli véges-
elemes szamitasokat végeztink, rugalmas rend-
szeren,

— a hid mogétti stllyedések csOkkentésére és a hat-
toltés optimalis formajanak meghatarozasara a va-
I0s talajrétegzddés és az épitési itemek modelle-
zésével, Mohr-Coulomb anyagtérvényl nemline-
aris sikbeli végeselemes szamitasokat végeztlnk,

— abetontablak vizsgalatahoz rugalmasan agyazott,
rugokkal 6sszekapcsolt C,, réteg és utbeton ré-
teg nemlinearis végeselemes modelljét alkalmaz-
tuk, mellyel a hidra feltdmaszkodo kvazi uszdle-
mez vasalasat indokoltuk,

— tartéracs modellen kisértik végig a feszitett
felszerkezet beforgatasaval keletkez6 igénybevé-
teleket és hataroztuk meg a beforgatas megen-
gedett aszinkron siillyesztéseit, a tarto repedés-
mentességét szem el6tt tartva.

!
Tor parriondiind hlizag

8. abra: Az NSZ/NT betonbdl készllt palyalemez csatlakozasa CP 4/3 betonbdl késziilt utburkolathoz
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1 m?® tdmor beton tervezett 6sszetétele

4. tablazat

nyomészilardsag vizsgalati eredmé-
nyeket az 5. tablazat tartalmazza.

Megnevezés Tomeg% | Térfogat% | Térfogat | Tomeg A beton minGsitéséhez minden
[dm?] [ka] megkezdett 50 m? betonbdl 1 soro-
OH 0/4 39 40 278 735 zat (5 db 15-6s kocka) probatest ké-
UKZ 5/12 19 18 125 357 szllt. A ViZSgé'&ti eredmények a 6.
OK 8/16 Py 42 292 772 labldzatban talélha’tlélf., ] )
Adalékanyag 6sszesen: 696 1864 Ha a beton minCsiteset az UT 2-
: 3.414:2004 Kozuti hidak tervezési
Cement CEM Il/A-S 42,5 N 136 420 eléirasai alapjan MSZ 4720-2 sze-
Szilika szuszpenzié 6 36 50 rint végezzUk, akkor a beton C 55/
Viz 115 115 67 szilardsagi osztalynak felel meg.
Adalékszer Ha a beton szilardsagat az MSZ
Folydsitd 17 6,4 7.1 4798-1:2004 szerint a gyartas kez-
Koteskésleltetd 0.3 11 13 deti id6szakara értékeljik, akkor a
” beton C 60/75 szilardsagi osztaly-
Levegb 10
- nak felel meg.
Osszesen 1000 2457 A beton nyomdszilardsaga az
Viz-cement tényez6 0,35 elvarasoknak megfeleléen alakult.

5. Az S65 szamu aluljaré megépitése

Az S65 jell aluljaré NSZ/NT betonbdl késziilt utéfe-
szitett vasbeton szerkezet betonozasahoz kiilén Be-
tontechnoldgiai Utasitast készitettiink. A beton éssze-
tételérd| a 4. tabldzattajékoztat. Osszesen 484 m?ilyen
betont épitettiink be.

Az épités helyszinén a mixerben lévd betonkeve-
rékhez 0,9 kg/m?® polipropilén szalat adagoltunk. Kon-
zisztenciat a keverdtelepeken, valamint az épités hely-
szinén a fibrin szal adagoléasa el6tt és utan is mixe-
renként mértik. A beépitett friss beton hémérséklete
20-25 °C kdzdott volt.

A feszités id6pontjanak meghatarozasahoz 15 cm

Ha dsszehasonlitjuk a kisérlet fo-
lyaman végzett vizsgalatokat lathato, hogy a beton nyo-
moszilardsaga egyenletesen teljesiti az EN szerinti C60/
75 szilardsag osztaly kdvetelményét.

A nagy teljesitéképességli beton tartdossagat a viz-
zarosag, fagyallésag, kopasalldsag, fagy- és olvasz-
tdso-allésag és a beton klorid-ionok behatolasaval
szembeni ellendlld képesség vizsgalataval igazoljuk.
Ezek az eredmények az id6 révidsége miatt még nem
allnak rendelkezéslinkre.

5.1 A prébabeépitések tapasztalatai kivitelezési
szempontbol

Osszesen harom helyen tértént hidszerkezetbe térté-
nd probabeépités az alabbiak szerint

= élhosszusagu kocka alaku probatesteket készitettiink . o
) . SN . * 2 db kiegyenlit6 lemez

\S a beton 48, 60 és 72 6ras nyomoszilardsaganak vizs- o

N . . X i N e 1 db hid palyalemez

(7 galatara. A probatesteket a betonozas kezdetén, ko-
(1] zepen es vegen V,etjf m|nta.kbol’ke312|tettuk. A nyomo- 5 1.1 Probabeépités kiegyenlité lemezen

= szilardsag alakulasanak vizsgalatara 5, 7, 14, 28 és

] 90 napos korban készitettlink probatesteket, amelye- Az elsé két probabeépités célja féként a beton hosszabb
= ket atorésig 20+5 °C hémérsékletli vizben taroltuk. szallitas utani viselkedésének, pumpalhatésaganak,
.E A 48, 60 és 72 6ras, valamint az 5, 7 és 14 napos  témdrithetéségének vizsgalata volt.

= .
‘© o , 5. tablazat

- Betonvizsgalatok 14 napos korig
S Nyomészilardsag [N/mm?] Testslirliség toéréskor

Mintavétel ideje Beton kora - .

- egyedi atlag [kg/m?]
Lo

GED 2005.10.11. betonozas kezdetén 48 6ra 35,3 37,1 2403

";‘, 2005.10.11. betonozas kdzepén - 37,6
-a 2005.10.12. betonozas végén 38,4
‘®© 2005.10.11. betonozas kezdetén 60 6ra 41,8 42,1 2415
~a 2005.10.11. betonozas kdzepén 42,3
'O | 2005.10.12. betonozas végen 42,3
i?.'p 2005.10.11. betonozas kezdetén 72 6ra 50,1 48,6 2419

E 2005.10.11. betonozas kdzepén 47,2
~g 2005.10.12. betonozéas végén 48,6
- 2005.10.12. 5 nap 61,7 61,7 2433
i 2005.10.12. 7 nap 64,6 64,6 2426
o 2005.10.12, 14 nap 80,1 80,1 2400




6. tablazat
A probatestek torési eredményei

Sorozat Nyomdszilardsag Testsiirliség
[N/mm?] toréskor [kg/m?]

1. 84,97 2421

2. 82,77 2396

3. 81,46 2409

4. 78,74 2390

5. 76,52 2369

6. 89,41 2439

7. 90,90 2456

8. 85,51 2440

9. 87,49 2458
10 85,00 2463
Atlag 84,3 2424

Megallapithatd, hogy a beton teriiléssel mért kon-
zisztenciaja a 30-45 perc szallitasi id6 alatt 25-30 °C
levegé hémérsékleten jelentésen nem csdkkent. A
beton eltarthatésaga jd, a konzisztencia felujithato fo-
lyésité adalékszer segitségével.

A beton tdméritésére nagyfrekvenciaju tlvibratoro-
kat alkalmaztunk. A tdmoéritéshez szliikséges idd
hosszabb mint a normal beton esetén, valamint a vib-
rator altal atmozgatott beton sugar kisebb, ezért s(-
r(ibb raszterben kellett a vibratorokat a betonba en-
gedni.

Mivel az NSZ/NT beton a tervezetthez képest 3 I/m?3
tébbletviz hatasara megfolydsodik ezért a konziszten-
cia pontos beadllitasa a helyszinen — beépités el6tt —
tortént folydsitészer adagolasaval.

Az S65 jell hid vizszintes vonalvezetése egy 300 m
sugaru iv, amib8l adédodan a keresztesés 6%, mig az
ered esés helyenként a 7%-ot is eléri. Anagy kereszt-
esésl palya betonozhatésaganak kikisérletezésére
szolgalt két hid kiegyenlit6 lemeze, amelyek 10%-0s
eséssel rendelkeztek. Mivel a képlékeny, illetve folyos
konzisztenciaju NSZ/NT betonnal készilt felllet nem
volt teljes mértékig kielégitd, ezért ugy doéntéttiink, hogy
a hid felszerkezetét kdzel vizszintesen épitjik meg, és
a beton megszilardulasa, valamint a hossz és kereszt-
iranyu feszitéerdk bevitele utan forgatjuk a helyére.

5.1.2 Probabeépités egy kisebb hid palyalemezén

A harmadik probabeépités egy kisebb hid palyaleme-
zének épitése volt. Ez volt gyakorlatilag a technolégia
L0prébaja”. Af6 szempont a felllletképzés nagy dssze-
fuggd fellleten t6rténd megvaldsithatésaganak vizs-
galata volt. Az elkészllt burkolat fellletén az alabbi
vizsgalatokat végeztiik el:
— Fellilet érdességének meghatarozasa homokmély-
ség méréssel UT 2-2.111:1977 szerint mérve,
— Feliileti egyenetlenség vizsgélata UT 2-3.203:1981
szerint mérve.

5.2 Monolit felszerkezet épitése az S65 jelli hidon

Az S65 jell hid felszerkezetének épitése az alabbi
technolégiai folyamatokra bonthaté.

HIDEPITES

A tervek alapjan egy kézel vizszintes, elforgatott
helyzetii hid zsaluzat megtervezése.

Zsaluzat megépitése.

Vasszerelés, feszitGkabelek, korlat és acélszegély
lehorgonyzé szerelvényeinek elhelyezése.
Betonozas, felliletképzés, utdkezelés.

Feszités.

Zsaluzat részleges bontasa utan a sullyesztés/
forgatashoz sziikséges hidraulikék elhelyezése.
Zsaluzat bontasa.

A hid végleges helyére slllyesztése/forgatasa.
Saruk elhelyezése, aladntése.

— A hid sarukra helyezése, hidraulika eltavolitasa.

A hid kdzel vizszintes helyzet(i megépitésére a nagy,
6%-0s keresztesése miatt volt szilkség. A zsaluzat
koordinatainak meghatarozasara elkészitettik a hid
AUTOCAD 3D modelljét, majd ezt elforgatva megkap-
tuk a szlikséges adatokat.

A korabbi kisérletek soran tapasztalt egyenetlensé-
gi probléma kikliszobodlésének érdekében a lehuzé-
gerendat egy zsaluzaton kivil elhelyezett zartszelvé-
ny( sinre helyeztik (9. abra).

A betonozas két Utemben tértént. Az els6 Utemben
a hossz és keresztiranyu bordak, majd masodik Gtem-
ben a lemez betonozasa tortént. Erre azért volt sziik-
ség, hogy a betonellatas a lemez betonozasanal na-
gyobb kapacitéssal térténhessen, biztositva ezzel a
folyamatos haladast.

A beton vibrogerendaval vald lehuzasat kévette a si-
mitélapos simitas, majd az érdesités. A felliletet m(ifa-
ves hengerrel érdesitettiik. Ennek elénye, hogy simitas
utan szinte azonnal elvégezhet6 a feliiletképzés.

A beton utokezelése parazaré szerrel tértént, majd
masnap a felllet terfil és fdlia teritést kapott.

A beton szilarduldsaval jaré héfejlédést a fétartok-
ban — betonozas kdzben és utan — mértik, és megal-
lapithaté volt, hogy a beton hémérséklete 20 °C-rdl
indulva kb. 20 éra mulva jutott a maximumra, amely
65 °C volt. A korai zsugorodast a korrekt és azonnali
utdkezeléssel kézben tudtuk tartani.

A felszerkezet feszitése hossz és keresztiranyban
tértént, elére meghatarozott sorrend és feszitési erék

= "-’:_'-l'.f'l';.'.f.‘"ﬁ'.‘r’.“.im-m;-.-

s B [Fre

9. abra: A lehuzdgerenda alatdmasztasa egy
zsaluzaton kivil elhelyezett zart szelvényd sinnel
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szerint. A feszités megkezdése el6tt probakockak toré-
sével ellendriztiik a feszitéshez szlikséges szilardsagot.

Az allvanyzat elbontasa utan megtértént a felszer-
kezet végleges, terv szerinti helyzetbe forgatasa/
sullyesztése. Ennél a munkafazisnal tgyelni kellett
arra, hogy a szomszédos tamaszok kdzotti siillyesz-
tés kilénbség nem lehetett 1 cm-nél nagyobb.

A munkafolyamat soran folyamatosan mértiik az
egyes tamaszoknal létrejott elmozduldsokat, valamint
a hidraulikaknal ébred6 reakcideréket. A hid mozga-
tédsa egy elére kiszamitott téblazat szerint tértént, a
helyszinen szamitdgépes statikai szamitassal kontrol-
lalva a pillanatnyi elmozdulédsokhoz tartozé szamolt és
a valésagban fellépd reakciderdket.

A hid terv szerinti helyzetbe kerllése utan elhelye-
zésre kerliltek a saruk, majd elkészilt a saruk alaén-
tése is. Ezutan a hidraulika tehermentesithetd volt,
majd eltavolitasra kerilt.

A hidhoz kapcsolédo uton modelleztik az ut beton-
burkolata és hid csatlakozasat. Ehhez 35-35 m
hosszon a tervezett aszfalt burkolatot betonburkolatra
cseréltik. A CP 4/3 min6ségl betont billends teher-
gépkocsikkal szallitottuk a helyszinre, a burkolatépi-
téshez WIRTGEN tipusu finishert hasznaltunk. A pa-
lya beépitése két Gitemben, savonként tértént.

6. Osszefoglalas

6.1 F6bb megallapitasok

1. Az NSZ/NT beton felszerkezetl hid megépitésével,
potolhatatlan és értékes tapasztalatokat szereztlink
a tervezéstdl a betondsszetétel meghatarozasan at
a konkrét épitésig. Ujszer( szamitési és szerkezeti
megoldasokat, betontechnoldgiai kisérleteket és
épitési technolégiakat alkalmaztunk, a kivitelezés-
ben szakmai gyakorlatot szereztiink.

2. Avizcement-tényez8 csdkkentésével, folydsitoszer
és megfelel§ betondsszetétel alkalmazasaval sike-
rilt el6allitani egy olyan palyalemezt, mely tartésabb
a normal betonhoz képest

3. Konkrét kisérleteink a kilénb6z8 NSZ/NT betonke-
verékekkel és egy normalbetonnal igazoltak — a
kulféldén mar megtapasztalt — nyomdészilardsag, viz-
zaroésag, fagy és olvasztésé allésag, valamint a be-
ton kloridionnal szembeni ellenallésag Iényeges n6-
vekedését a normalbetonhoz viszonyitva, és ezen
felll a beton kopasallésaga sem csokkent.

4. Az alkalmazott folyds konzisztenciaju NSZ/NT be-
ton bedolgozasa kdzel vizszintes — maximalisan
2-3%-0s esésli — zsaluzatban megoldhaté.

5. A tervezett oldalesés biztositasahoz specialis be-
forgatasi-sullyesztési technoldgiat dolgoztunk ki.

6.2 Tovabbi feladatok

1. Az NSZ/NT beton bedolgozasahoz specialis eszko-
z0k szukségesek, ezeért tervezeési, technoldgiai be-
dolgozé gépei vonatkozdsaban szikséges fejlesz-
téseken dolgozunk.

2. Az lizemeltetés tapasztalatainak leszlirése és érté-
kelése a hidszerkezeti megoldasok és csomdépon-

tok, a betontechnolégia és a bedolgozas modjanak
tokéletesitése szukséges.

3. Az NSZ/NT beton hidépitésben torténé felhasznala-
sahoz a vonatkozé szabvanyok és utligyi el6irasok
korszer(sitése, illetve Ujak kidolgozasa szikséges.

4. Afejlettebb hidépitési technoldgiakban az alkalmaz-
hatésagot célszerd lenne vizsgalni. (A szilardulas,
kuszas, zsugorodas, hidratacios héfejlédés id6fligg-
vényeinek, és azok szerkezetre gyakorolt hatdsa-
nak a vizsgalata.)

5. A nagy szilardsag miatt a kisebb szerkezeti magas-
sagu, karcsu ugyanakkor kisebb duktilitassal is ren-
delkezd NSZ/NT hidaknal a dinamikai és faradasi
szamitasi eljarasok pontositasa indokolt.

6. Tdmeges alkalmazas esetén a fellletképzésre gepi
technoldgia kifejlesztése célszerd.

7. A technoldgiat tovabb kell fejleszteni eléregyartott
tartds felszerkezet(i hidra is.

6.3 A jelenlegi kutatasi eredmények alapjan az
NT betonok alkalmazasanak a hidépitésben
az alabbi elényei vannak

1. Kevesebb beton, betonacél felhasznalasa maga-

sabb teljesit6képességl hid létrehozésahoz.

2. Esztétikailag szebb szerkezetek Iétrehozasanak le-
het6sége kisebb keresztmetszeti méretld kdnnyebb
szerkezettel.

. A szigetelés nélkili palyalemez.

. A sokorrozié elleni védelem elhagyasa.

. Egyszer( csatlakozas beton palyaburkolatu utakhoz.

. A felhasznalt NT beton miatt a hid tartéssaga né, a
hidfelujitasok ciklusideje megtébbsz6r6z4dik, var-
haté koéltsége csdkken, az élettartam ndvekszik.

o0k W
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Dr. Janos Farkas - lidiko Kocsis — Imre Németh — Jené Bodor — Lajos Ban:

Use of high strength and high performance concrete in a new bridge over the M7 motorway

Due to the increased volumes and loads of heavy vehicles, the use of concrete pavements is considered
on motorways. This leads to changes in demands against bridge structures. One of the possible solutions
is the use of high strength and high performance concrete (HSC, HPC) structures where the bridge deck
can also serve as pavement. The paper describes the design and construction of a bridge over the M7
motorway with HSC / HPC. Careful mixture design and extensive material tests were important parts of

this pilot bridge construction project.
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Nemzetkozi szemle

Acel aszfalterdsito halok hatékonysaga
az aj hajlekony burkolatrendszerek

faradasi repedéseinek késleltetésében

Effectiveness of Steel Reinforcing Nettings in
Combating Fatigue Cracking in New Flexible
Pavement Systems
Mostafa A. Elseifi, Imad Al-Quadi
Journal of Transportation Engineering 2005. 1.
p. 37-45, &:9, t:5, h:15.

A cikk a hengerelt melegaszfaltok erdsitésére hasz-
nalt acél burkolati halok hatékonysagat vizsgalja Uj
hajlékony burkolatrendszerek esetén. A Virginia Smart
Road két érzékelbkkel ellatott kisérleti szakaszan 3
kilénb6z8 acél anyagu erésit halét épitettek be. Az
érzékel6k nyomas-, feszlltség- és hémérsékletmérést
tettek lehetévé. A mérési eredményeket véges elemes
modellezéssel kombinalva értékelték az acél erésités
hatékonysagat a hajlékony burkolat teljesitéképesség-
ének javulasaban és az aszfaltréteg aljan keletkez6
faradasi repedésekkel szembeni ellenallasban. A di-
namikus jarmdterheléseket haromféle teher konfigu-
racioval, haromféle gumiabroncsnyomassal és négy-
féle sebességgel végezték. A jarmliterhelések hata-
sara kapott mérési eredményekkel kalibralt véges ele-
mes modellel 3 kiilénb6z6 hdmérsékleten 6sszehason-
litottak az erbsitéses és az erdsités nélkili eseteket. A
modellben a hengerelt aszfaltréteg viszko-elasztikus
tulajdonséagait figyelembe vették. Az egyik szakaszon
a kénny erdsitd acélhaldé egy cementes nyitott szem-
szerkezet(i viztelenitd rétegre ker(lt, itt a palyaszer-
kezet faradasi viselkedése keresztiranyban 6 és 55%
kdzott, hossziranyban 25-82% kdzott javult. A masik
szakaszon, ahol a nehéz er@sitd acélhalé a hengerelt
aszfaltréteg aljara kerlt, a palyaszerkezet javulasa ke-
resztiranyban 15-257% k&z6tt, hossziranyban 12-261%
kozott alakult. Az eltéré palyaszerkezetek és beépitési
helyzetek miatt a két vizsgalt esetben nem lehetett koz-
vetlenil 6sszehasonlitani az acélhalos erdsitések visel-
kedését és hatékonysagat. A szerzék ugy vélik, hogy
az er@sit6 acélhalok beépitésének hatasa a palyaszer-
kezet teljesitbképességére legjelentésebb kbdzvetlendl
a repedések megjelenése utan.

G. A.

A dijkapuk alkonya

The End of the Tollbooth?
Evelio Suarez, Kevin Hoeflich
Public Roads Vol. 68, No. 6, May/June 2005. (http.//
www.tfhrc.gov/pubrds/05may/10.htm)

A kozutak fejlesztésének finanszirozasaban fennallé
hiany szllkségessé teszi az autdpalyakon a dijszedést.
Florida allam autdpalyain az elektronikus dijfizetés egyre
nagyobb mértékben terjed, mely az uthasznaldok kényel-
mét is szolgalja. A Sun-Pass rendszer 2001-ben indult,
€s 2003-ra mar a jarmivek 25%-a rendelkezett fedél-
zeti egységgel, melyet 1100 eladasi ponton vasarolhat-
tak meg. 2004. marciusban a készpénzfizet savok sza-
mat 25%-kal csdkkentették a dijkapuknal, ennek kévet-
keztében aprilisban elérték az eredetileg az év végére
tervezett 50%-o0s fedélzeti egység aranyt. A tovabbi terv
2008. végére a 75%-0s hasznalati arany elérése. Az
elektronikus dijfizetd rendszerekkel szembeni egyik je-
lentds igény a névtelenség biztositdsa a maganélet
védelmében. A kanadai 407. autépalya elektronikus dij-
szed6 rendszerében ezt —ha nem is kbnnyen — megol-
dottak. A névtelenséget igényl6 hasznald egy elére fel-
toItott szamlat vehet igénybe. Az Ujrafeltdltés, melyre a
fedélzeti egység kell§ id6ben figyelmeztet, barmely
pénzintézetbdl kezdeményezhetd az autdpalya tarsa-
sag altal kiadott csekkflizet-szerli nyomtatvanyon. A
szamla kimerUlése azonban a névtelenség megsziiné-
sét eredményezi. Az elkdvetkezé 8-10 évben a floridai
autépalyakon a dijfizetés varhatéan nagyobb részben
elektronikusan és kisebb részben készpénzzel térténik
még. A teljesen elektronikus nyilt vonali dijfizetés a ké-
vetkez8 generdcidt jelenti, amikor az autdsoknak nem
kell lassitaniuk a dijszedd kapuknal, melyeket igy meg
is szlintethetnek majd. Jelenleg a dijkapu nélkili nyilt
vonali dijszedés kisérlete folyik egy 16 km-es szaka-
szon, melynek célja az utazasi sebesség akadalymen-
tes fenntartasa, a torlédasok lehetéségének mérséklé-
se. A kbzuti forgalom biztonsagosabb és gyorsabb le-
bonyolédasat segiti még Florida allamban a megujitott
utellendri szolgalat és a rendkiviili események kezelé-
sének Uj szabdlyozasa. A forgalom figyelését és befo-
lyasolasat intelligens kbzlekedési rendszer-eszk6zok-
kel érik el.

G. A.



A gyorsforgalmi ithaldzat es a fouthaldzat kiemelt beruhazasainak
hosszil tavii fejlesztési programja megalapozo vizsgalata

Ajtay Szilard' — Horvath Zsolt Csaba? — Dr. Kovacs Andras® — Kovacshazy Frigyes* —

Kiizmos Gyorgy® —

1. Bevezetés

A kdzlekedési tarca Miniszteri kollégiuma a Kézuti kdz-
lekedési f6osztaly javaslatara 2004. év juniusaban
hatarozott arrél, hogy 2005. év Il. negyedéveéig el kell
késziteni a hosszu tavu (2020-ig sz6l6) kézuthaldzat-
fejlesztési program részletes Utemezésének megala-
pozo vizsgalatat. A gyorsforgalmi Uti és a térszerke-
zet-alakité nagyobb féuti beruhazasokra kiterjed6 fel-
adattal a GKM, valamint az Utgazdélkodési és Koor-
dinacids lgazgatosag 2004. év |l. félévében kézbeszer-
zési palyazat utjan az UVATERV Rt-t bizta meg, vala-
mint a kapcsolddod kérnyezeti vizsgalatok elkészitésé-
re kilén megbizast adott a Kézlekedéstudomanyi In-
tézet Kht-nak. A vizsgalat elkészitésének kbdzvetlen
szakmai vezetését — a megalapoz6 szakaszban — a
hélozattervezési szakteriletli orszagos intézményi
egységek (szakminisztérium, Utgazdalkoddsi és
Koordinaciés Igazgatésag, Kézlekedéstudomanyi In-
tézet Kht, Nemzeti Autopalya Rt) delegaltjaibdl allé ira-
nyitd bizottsag latta el. Az optimalizalas végsé szaka-
szaban a fészerep mar egy kiterjedtebb feladatra — az
aktudlisan legfontosabb fejlesztési kérdések tisztaza-
sa céljabdl — felallitott un. halézatfejlesztési bizottsag-
nak jutott. (A szakf6osztaly javaslatara miniszteri ki-
nevezésekkel létrejott testiilet elndke és tagjai: dr.
Kovacs Andras, Hamarné Szabd6 Maria, Jona Péter,
Keresztes Laszlé, Molnar Laszlo, dr. Voros Attila).
Jelenleg a programjavaslat megalapozasat célzd
vizsgalat hatasértékelési eredményei, kdrnyezeti
vizsgalata, a szakmai és regionalis megvitatas ko-
vetkeztetései, valamint a kdornyezetvédelmi hato-
sag allasfoglalasa allnak rendelkezésre. A kozel-
multban fejez&doétt be az 1995. évi L. tv. alapjan els-
irt nyilt tarsadalmi egyeztetés és a kdrnyezeti vizsga-
lat hatésagi egyeztetése, igy elvileg nincs akadalya a
tervezet el6terjesztésének kormanyhatarozati javas-
latként, de a tovabbi tennivaldk tisztazasara csak a
kézeljovében kerul sor. Célszerlien a valasztasi id6-
szakot kdévetben — a Magyar Kéztarsasag gyorsforgal-
mi kézuthalézatanak kézérdeklségérdl és fejlesztésé-

" Okl. kdzlekedésmérndk, vezetd tanacsos, Gazdasagi és Koz-
lekedési Minisztérium; ajtay @ gkm.hu

2 OKl. kdzlekedésmeérndk, mérnodk kbzgazdasz, MBA, Gazdasagi
és Kozlekedési Minisztérium, kdzlekedési helyettes allamtitkar

8 Okl. épitémérndk, mérnok kbzgazdasz, Gazdasagi és Kozle-
kedési Minisztérium, f6osztalyvezetd

4 OKI. épitémérndk, okl. varosi forgalmi szakmérndk, vezérigaz-
gaté helyettes, Uvaterv Ut-, Vaslitterevezd Részvénytarsasag;
500 @uvaterv.datanet.hu

5 Okl. matematikus, fémunkatars, Uvaterv Ut-, Vasutterevezs
Részvénytarsasag; kuzmos @uvaterv.hu

6 Okl. kdzlekedési mérndk, a kdzgazdasagtudomany kandida-
tusa, ugyvezet6 igazgatd, TRAFFICON Kit.;
laszlototh.trafikon @ axelero.hu

HALOZATFEJLESZTES

Dr. Téth Laszlo®

rél sz6ld 2003. évi CXXVIII. térvény kiegésziilhet a
2007 és 2020 kdzotti programelemekkel. A vizsgélat
elkészitésének alapvetd indoka volt, hogy a hatalyos
térvény a fejlesztési programot részletes Utemezés-
sel (a beruhazasok befejezési évét megjeldlve) csak
2007-ig hatarozza meg.

A vizsgalatnak nem volt célja a fejlesztési dinami-
ka pontos meghatarozasa, igy a programjavaslat gér-
diil6 terv szemléletii, a 2020. évi céldatum kizardlag
munkaértéknek tekinthetd, igy a program pontos be-
fejez6 éve egy 2015. és 2020. koz6tti, elére nem meg-
hatarozott idépont, amely a késébbiekben kiilén dén-
tés eredményeként véglegesithetd. A gordiléterv négy
egymast kovetd programciklusra osztva hatarozza
meg az épitések litemezését, amelyek 6sszhangban
vannak az EU tervezési és koltségvetési ciklusaival.

Az egyes projektekre elkészitett hatékonysag-érté-
kelés alapjan a vizsgalat elsd szakaszaban elkészult
azok rangsorba allitasa. A lehetséges program-valto-
zatok hataselemzése tébblépcsss, az 6sszességében
legkedvez6bb nemzetgazdasagi és tarsadalmi hatast
célozva. Fontos hangsulyozni, hogy — mind a projek-
tek egyenkénti, mind a program-valtozatok értékelé-
sekor — a hatékonysagi szempontok mellett nagy
sullyal kerUltek mérlegre a terlleti kiegyenlitettség és
a felzarkéztatas céljai. A program-valtozatok értékelé-
séhez szolgéld indikatorokat mar elézetesen megha-
taroztuk (alapvetéen 6sszhangban az idékézben mo-
dositott 1988. évi I. tv. 11. §-anak (2) bekezdésével —
2006. évi IX. térvény), az alabbiak szerint:

(1) a létesités, a miikoddtetés és a hasznalat kbz-

vetlen tarsadalmi kéltségei,

(2) a varhato baleseti helyzet,

(3) atelepulési kérnyezet zaj-, rezgés- és szennye-

z6anyag terhelése,

(4) az elérhetéség-javulasbol fakadé térségi gazda-

sagélénkit6 hatas,

(5) a természeti értékekre és erdforrasokra gyako-

rolt hatasok, illetve kockazatok,

(6) az eurdpai és a kétoldali nemzetkdzi egyittmi-

kddés segitése,

(7) terileti kiegyenlitettség, a hatranyos térségek,

telepllések felzarkoztatasa,

(8) kiemelt térszerkezeti célok (a centrélis halozat-

szerkezet oldasa),

(9) egyéb, nem kdzlekedési szempontok (idegen-

forgalom).

2. A vizsgalat f6 részei és menete

Az eddig elvégzett {6 feladatrészek a kévetkezék:
1. helyzetelemzés,
2. a programvaltozatok vizsgalatahoz hasznélha-
té kiindulo feltételek meghatarozasa,
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3. a korabbi hazai, illetve a fejlett orszagok méd-
szereinek vizsgalata,

4. a vizsgalati médszer pontositasa és az értéke-
[ési modell elkészitése,

5. azelbzetes programjavaslatok elkészitése és ér-
tékelése,

6. az egyes elemi projektekre elvégzett 6sszegz6
értékelések,

7. akdrnyezeti értékelés elbkészitése,

8. az optimalizalt (négy kilénb6zE8) stratégiai prog-
ramvaltozat értékelése,

9. t6bb Utem( szakmai megvitatas, ennek eredmé-
nyeként az 5. ,kompromisszumos” programval-
tozat elkészitése és értékelése,

10. egyeztetés a régiok képviselbivel, az Orszagos
Kérnyezetvédelmi, Természetvédelmi és Vizlgyi
Féfeligyel&séggel, nyilt kbzreadas alapjan a civil
szféranak lehetévé tett észrevételezés.

Amint azt a 9. vizsgalati Iépés mutatja, a halézatfej-
lesztési bizottsag és tébb orszagos szakmai szerve-
zet szakeértGje javaslatainak figyelembe vételével a
tervez6i kér a legsikeresebb programvaltozatra épit-
ve tovabbi optimalizalasként un. 5. programvaltozatot
készitett. Ez egyben a — parhuzamosan elkészitett —
nagytavu terv (30 éves id6tav) javaslataival is biztosi-
totta az 6sszhangot. A terlileti szerepl6k képviselbivel
folytatott egyeztetés természetesen tovabbi médosi-
tasokat eredményezett, azonban a megalapozé mun-
ka jelenlegi allasa szerint megallapithatd, hogy

— arendszervaltas 6ta ez az els6 (szakmai kezde-

ményezésnél tébbnek tekinthetd, a korabbi mod-
szereknél részletesebb) analitikus megalapozasu,

— kollektiv és fuggetlen médszertani iranyitassal és

— igen széles kord terlleti egyeztetéssel, de szak-

mai keretek kdz6tt elkészitett program-javaslat.

A helyzetelemzés

E cikkben a terjedelmi korlatok miatt nem ismertetjik
a vizsgalat helyzetelemzési eredményeit, valamint az
abban meghatarozott tavlati kiindul6 feltételeket, igy
Iényegében csak felsoroljuk ezek f6 elemeit:
— Attekints 6sszegzés (a halézat mennyiségi, miné-
ségi, forgalmi és baleseti adatainak az elemzése).

— A programtervezés soran figyelembe vett tenden-
ciak és szempontok (EU-beli prioritasok, tamo-
gatasi iranyelvek, készul6 altalanos kbzosseégi és
nemzeti gazdasagi stratégia, a jelenleg érvényes
program célkitlizései, a TEN-T tranzithal6zat mi-
elébbi kiépitésének szempontja, természet- és
kérnyezetvédelmi szempontok).

— Atavlati programok vizsgalatahoz hasznalhaté ki-
induld feltételek meghatarozasa (a térségenként
becsllt gazdasagi adatok, a lakosszam, a gép-
jarmivek szama, a forgalom, a nemzetkézi kdz-
uti kapcsolatok fejlédésének elemzése, a reali-
san feltételezhet6 forrasérték és a megvaldsitasi
dinamika becslése).

A helyzetelemzés munkarészben kiemelten kezelt

kérdések:

— Ajelenleg érzékelhetd kritikus utallapotok és a gyor-
sulé leromlasi folyamatok a finanszirozasi aranyok
alapvet6 megvaltoztatasat teszik szilkségesseé.

— Gazdasagi, uthaldzati és forgalmi térszerkezet
(ervonalak): A kdzuthalézat szerkezetét és a for-
galomaramlasi viszonyokat alapvetéen meghata-
rozza a févarosban koncentralddé allamigazga-
tasi, gazdasagi stb. potencial kimagaslé aranya.

— Ateljes hazai k6zuthalozat baleseti helyzete — ellen-
tétben a hazai és az EU-s célkitlizésekkel — nem ja-
vul, s6t a 2000. évtél enyhén romld irdnyzatot mutat.

A koézuthalozat felujitasi programjanak felgyorsita-

sara és a kozuti kdzlekedésbiztonsagi helyzet javita-
sat célz6 intézkedések és forrasok biztositasara e vizs-
galattal egyidejlleg kulén (kormanyzati el6terjesztés-
re alkalmas) javaslat késziilt.

A vizsgalati médszer pontositasa és az értékelési
modell elkészitése

A hatékonysagi vizsgalatok eredményeiben meghata-
rozé jelentéségliek (sulyat tekintve 52%) a kézuthalo-
zat fejlesztésének kdzlekedési és kérnyezeti hatasai.
Az igy szamithat6 integralt haszon/kéltség hanyados
(IHKH) figyelembe veszi a fejlesztés, a felujitas, az
Uzemeltetés és fenntartas koltségeit, a jarm(iforgalom-
mal 6sszefliggésben nemzetgazdasagi szinten kimu-
tathato jarm(tzemi, id6- és baleseti kdltségeket és a

1. tablazat

Ertékelési szempontok

Ertékelési szempont

Szamitott értéke

1 | Integralt haszon/kéltség hanyados (IHKH)

A tarsadalmi hasznok (pl. id6- és Gizemanyag veszteségek,
lakoterileti kdrnyezeti terhelések csdkkenése) és a
raforditasok aranya

2 | Elérhetbség javitas, gazdasagélénkités

Az Osszes korzet summa elérhetéség valtozasa

3 | Nemzetkdzi egylttmikddés segitése

Hataratkel6k, hataron tuli régiok,
EU-centrum summa elérhetség valtozasa

4 Elmaradott térségek elérhetéségének javitasa,
az elérhetbség teruleti kiegyenlitettségre gyakorolt hatas

Az elmaradott kdrzetek summa elérhetéség valtozasa

Atlag eltérés a mértékado elérhetdségtsl (perc)

5 | EI6- és allatvilag, tajkép védelme, vizvédelem (egyiitt)

A javasolt fejlesztések Natura 2000 teriileten atmend
summa hossza

Haldzati hatas, beleértve a térszerkezeti célok
elérésének segitését.

A Dunan atmend forgalom Budapesten kivili %-a

7 | ldegenforgalom

A jelent6sebb idegenforgalmi kérzetek summa elérhetdség

valtozasa




human kérnyezeti terhelés (zaj, levegészennyezés)
terén a fejlesztés eredményeként varhaté megtakari-
tasokat, tehat szamos igen fontos kritériumot.
A sokkritériumos vizsgalatban jelentés szerep jut
tovabba
* az dsszes forgalmi kdrzetben a fejlesztés ered-
meényeként bekdvetkezd elérhetbség-javulasnak,
ami a versenyképesség, a gazdasagélénkités

* az elmaradott térségek elérhet6ség- és a teruleti

kiegyenlitettség-javulasanak,

a koézuthaldzat centralis, gydrds, févaros-kdzpon-
tu térszerkezetét oldd, halés szerkezet kialaki-
tasanak,

az el6z6kon tulmenden vizsgalat targya a termé-
szetvédelemmel és az idegenforgalommal kap-
csolatos hatasok elemzése.

fontos feltétele,

a nemzetkdzi kapcsolatokban a hataratkelSk jobb,
gyorsabb megkozelitésével 6sszefliggésben be-
kdvetkez§ varhato javulasnak,

Az értékelési szempontokhoz tartozo jellemzék kép-
zésének leirasat tartalmazza az 1. tdbldzat.

Minden értékelési szempontnal kilén meghataroz-
tuk a négy programitemre és a teljes programra vo-

2. tablazat
Projektelemek értékelése a gazdasagossagi, a kérnyezetvédelmi, az elérhetéséqi, a felzarkdztatasi,
a nemzetkdzi kapcsolatokat javitd és az idegenforgalmi hatasok figyelembevételével
Rang- Tranzit- - . Ber. kts. Ranghely
hely szerep SIS e Ly (Mrd Ft) (hatasérték szerint)

1 MO utgy(rG 11 — 10. sz. féut kdzott 7 21 1

2 TEN M2 Budapest — Vac 28 14 2

3 TEN M4 Szolnok — Fegyvernek 35 38 3

4 M4 UlI6 — Szolnok 41 49 4

5 MO utgy(irG 10 — 1. sz. féut kdzott 18 107 5

6 TEN M8 Dunavecse — Kecskemét 52 62 6

7 TEN M8 Janoshaza — Veszprém 59 65 7

8 TEN M8 Kérmend — Rabaflizes (oh.) 28 48 8

9 TEN M8 Kecskemét — Szolnok 50 65 9
10 TEN M4 Fegyvernek — Pluspdkladany 54 62 10
11 M85 Gyér (M1) — Csorna 27 30 1
12 M8 Szolnok — Flizesabony 69 90 12
13 M9 Nagykanizsa — Kaposvar 53 63 13
14 TEN M3 Nyiregyhaza — Vasarosnamény 48 71 14
15 TEN M8 Kérmend — Janoshaza 48 68 15
16 TEN M2 Véac — Parassapuszta (oh.) 37 56 16
17 Vaci Duna-hid 24 47 17
18 TEN M8 Dunaujvaros — Veszprém 87 120 18
19 TEN M35 Debrecen — Berettyoujfalu 30 36 19
20 M25 Flzesabony (M3) — Eger 16 29 20
21 M76 B.szentgydrgy — Z.egerszeg 42 71 21
22 M9 Hegyfalu (M86) — Képhaza 39 69 22
23 TEN M43 Mako — Csanadpalota (oh.) 18 21 23
24 TEN M9 — M86 Szombathely — Csorna 49 64 24
25 M9 Kdéphaza — Sopron (oh.) 15 27 25
26 M9 53. sz. féut — 54 sz. féut 37 48 26
27 Komaromi uj Duna-hid 6 29 27
28 TEN M3 Vasarosnamény — Barabaés (oh.) 25 43 28
29 TEN M9 Szombathely — Nagykanizsa 101 142 29
30 M40 Nyiregyhaza — Debrecen 35 38 30
31 M9 Kaposvar — Szekszard 69 96 31
32 TEN M86 — Hegyeshalom (M1) — Csorna 31 40 32
33 M87 Szombathely — Készeg (oh.) 34 60 33
34 Esztergomi Uj Duna-hid 7 35 34
35 TEN M6 Dunaujvaros — Szekszard 62 81 35
36 M100 Erd (M6) — Esztergom 58 135 36
37 M85 Csorna — Nagycenk 41 54 37
38 TEN M30 Miskolc — Tornyosnémeti (oh.) 59 65 38
39 M9 Szeged (M5) — 53 sz.féut 34 37 39
40 TEN M6 Boly — lvandarda (oh.) 20 28 40
41 Mohécsi Duna-hid 21 45 a1
42 TEN M15 Hegyeshalom — Rajka (oh.) 13 7 42
43 M49 Or (M3) — Csengersima (oh.) 48 57 43
44 M21 Hatvan — Salgoétarjan 48 74 44
45 TEN M4 Gaborjan — Nagykereki (oh.) 15 18 45
46 M81 Komarom (M1) — Sz.fehérvar 61 94 46
47 TEN M4 Puspdkladany — Gaborjan 39 46 47
48 M44 Kecskemét — Békéscsaba 116 136 48
49 M300 Vasarosnamény — Zahony (oh.) 33 40 49

1927 2683

*Megjegyzés: hidak hossza a csatlakozé utakkal egyutt értendd
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natkoz6 megfeleléségi jellemzét. A
masodik programciklustél a ha-
szonbdl mindig kivontuk az el6z6
ciklus hasznat, és azt viszonyitot-
tuk a ciklus kéltségeihez. Az érté-
kelési mutatékat 2020-ra diszkon-
taltuk, és a beruhazasi koltség mi-
nimumhoz viszonyitott aranyaval

B db program-jaeaslat anesslass

ariekelsn midareransk poroe-
lisa, kfwelkeneigseh levondsa n
D vARDZAG0K

45 phame projokt afokalase (pl
M0 ryvugat 2. M2 Bp-Vac. M3
By - namerny, Sl

alam projekiek rangsomlisa

sulyoztuk.

A programoptimalizalas menete

A stratégiai programjavaslatok fel-
épitése soran az egyik legfonto-
sabb kiindulépontként a fébb pro-
jektekre elemenként elvégzett
analitikus értékelés eredményei
vehet6k figyelembe. A 2. tdbldzat-
ban szerepl6 ranghelyértékek az
egyes projektek esetében vizsgalt
gazdasdagi hatékonysag, elérhetd-
ség-javito, felzarkéztatast segqitd,
nemzetkdzi kapcsolatokat javito,
valamint idegenforgalmat segité hatasok értékelése
alapjan adddtak.

A rangsorértékekkel kapcsolatban fontos felhivnunk
a figyelmet, hogy az semmiképp sem egyenld a prog-
ram-javaslattal: egyfelél a realisan megvaldsithato
programhoz képest tudatosan tébb projektet elemez-
tink, masrészt egy, a rangsor szerint szabalyosan kép-
zett program nem feltétlendil jelenti a legmegfelelébb

Hosszitavl Kozuthaldzat Fejleszias
{1. programvaltozat) i

g .
5
]

L

4 db oplimalizatt program-
javasialok kidolgorisa ts
érti koo

l

panbasitoll (5.) programyliozst
a szakmai megvitatas
eradminyakant

Utemezési megoldast, ugyanis az egyedi projektek
elemzése soran nem lehet figyelembe venni a beru-
hazésok egymasra gyakorolt (az id6beliséggel 6ssze-
fuggésben er@sits, gyengitd, de mas és mas sorrend-
ben mindig eltérd) hatasat. Azt is fontos megjegyezni,
hogy a vizsgalat természetesen nem terjedt ki a ko-
zeljdbv6ben kezdeni tervezett és 2007-ig megvaldsuld
beruhazasokra (pl. az MO déli, keleti, északi szektora;




M6 Szekszard—Boly, M60, M7 Balatonkeresztur—Nagy-
kanizsa).

A programvaltozatok optimalizalasi folyamatanak
els6 szakaszaban a feladat szakmai iranyitasara kije-
18It bizottséag és a megbizott szakérték adtak meg a
sajat szakmai elképzeléseik szerint legmegfelelébb
javaslataikat, ezek értékelésére kertilt sor elséként. Hat
javaslattevd, jelent6sen kilénbdzd szemlélettel egy-
egy programvaltozatot adott meg. Ezeket a megbizott
tervezdintézet egységes modszerrel értékelte. Az ered-
mények igen sok — az optimalizalast segit6 — tanulsa-
got mutattak, emellett ez a tervezési litem az értéke-
Iési modszer ellenbrzését is jelentette.

A tervezési folyamat — ezt kdveté6 — masodik 1ép-
cs6jében négy programjavaslat értékeléseére kertilt sor.
Ezek a megoldasi javaslatok egyenként valamilyen
konkrét fejlesztési stratégiat testesitettek meg. E prog-
ramvaltozatok megalkotasaban mar Iényeges szere-
pet kaptak az el6zéleg elkészitett elemi projekt-érté-
kelések is (1. dbra).

3. Az optimalizalt stratégiai
programvaltozatok bemutatasa

A munka soron kdvetkezd fazisaban meghatarozasra
kerulé programjavaslati valtozatok tovabbi kiindulasi
alapja természetesen az el6zetes értékelések soran
legsikeresebbnek mutatkozd programvaltozatok vol-
tak. Az Uj programvaltozatok (2.—5. dbra) a fejlesztés
egy-egy stratégiajat fogalmaztak meg:

J

Hosszitavl Kazithaldzat Fejlesziés|
[2. prograrmvaltozat) | ¥
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— Hatékonyséag és versenyképesség javitasa stra-
tégiai valtozat (2. abra)

— Nemzetkdzi egyittm(ikddés fejlesztése stratégi-
ai valtozat (3. abra)

— Tertleti kiegyenlitettség javitdasa stratégiai vélto-
zat (4. abra)

— Sugaras térszerkezet oldasa stratégiai valtozat
(5. abra)

Az igy elkészitett programjavaslatok tehat az egyes
Utemezési stratégiak versengését, hatékonysaganak
Osszevetését is lehetévé tették.

Az egyes stratégiai valtozatok képzésének
koncepcidja

A hatékonysdg-versenyképesség stratégiai valto-
zatnal a tervez6 alapvetd szempontként vette figye-
lembe, hogy a kdzlekedési és a kdrnyezeti megtaka-
ritds 6nmagaban (a haszon/kéltség hanyados alap-
jan) a leheté leghatékonyabb legyen, vagyis a fejlesz-
tésre forditott er6forrasok a legnagyobb eredményt,
az optimumot hozzak a teljes vizsgalati id6szak alatt.
Masrészt a fejlesztések altal érintett kérzetekben
Osszesitve a versenyképesseg, a gazdasagélénkités
javitasat segité elérhet6ség-javulas a maximumot
eredményezze.

A Nemzetkozi egyiittmiikédés fejlesztése straté-
giai valtozat azt a célt tlizte maga elé, hogy a hataral-
lomasokhoz valé dsszegzett eljutas id6 — figyelemmel
azok jelentéségére — a lehetd legjobban csodkkenjen.
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A teriileti kiegyenlitettség javitasat célzo straté-
giai valtozat esetében az elmaradott térségek elér-
het6ségének javitasa és a jelenlegi elérhet6ségi ki-
I6nbségek kiegyenlitése volt a f6 cél. Ez tehat az ilyen
jellegl fejlesztések gyorsabb Utem(i megvaldsitasaval
szamolt.

A sugaras kozuti térszerkezet oldasa stratégiai
valtozat értelemszerilien a févarost elkerilé, a dunai
nagy hidak és a hozzajuk kapcsolédd gyorsforgalmi
utak megvalédsitasanak adott prioritast.

A négy valtozat értékelése és a szakértdi egyezte-
tések eredményeként szlletett, regionalis megvitata-
sok szerint tovabbfejlesztett 5. program-valtozatot
a 6. abra tartalmazza.

o e i i v o a T ——— e o . [ 5 <
A gyorsforgaimi Uthalézat 65 a thithdldzat kiemedt heruhdzisainak hossal tivid tajlesztas) program|a 4 " y 1--'F’ il

A stratégiai program-valtozatok prognosztizalt hatas-
jellemzéit (megfelel6ségi értékeit a hétféle értékelési
szempont figyelembevételével) mutatja be a 7. dbra di-
agramja, amelyben az utolso (8.) oszlopcsoport adja meg
a végs6 sorrendet (sulyozott 6sszegz8 eredményérték).

A diagramban a programvaltozatokat Pr1 — Pr5 sor-
szammal és szinezéssel jeldltik. Az értékelési szem-
pontokat az 1. tdbldzatban mutattuk be.

4. Az egyes stratégiai valtozatok kozé6tt
mutatkozo kiilonbségek értékelése

Az els6 négy stratégiai valtozat dénté hanyada azo-
nos projektekbdl tevédik dssze, ami szikségszerd,
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hiszen a kézlekedési-szallitasi igények, az orszag bel-
foldi gazdasagi térszerkezete, valamint a nemzetkézi
kapcsolatok iranya és sulya minden valtozat esetében
azonos. A stratégiai valtozatok nevében jelentkezé el-
téré hangsulyok déntéen az egyes fejlesztési ttemek-
ben jelentkezd, id6ben kilénbéz8&en sorolt projektek-
ben érhetdk tetten. A négy ciklusbdl az els6kben meg-
valosulé és az atlagosnal hatékonyabb fejlesztések
hozadéka értelemszer(ien a diszkontalas szabalyai
szerint nagyobb jelentdségliek, mint a késdbbieké.
Emellett a tervezett kiépités szintjének megvalasztasa
(autdépalya, autéut, 2x2, 2x1 sav, féuti fejlesztés) ugyan-
csak nagymeértékben befolyasolja az Gtemenkénti és az
Osszesitett hatékonysagot, a négy alapvetd stratégiai
véltozat filozéfidjanak megfeleléen (3. tablazat).

A négy stratégiai program-valtozat a teljes vizs-
galati id6szakban atlagosan kb. 1880 km uthalé-
zat-fejlesztéssel szamolt, beleértve a meglévé, illet-
ve a fejlesztend6 gyorsforgalmi utak Ujabb savval (sa-
vokkal) vald bévitését, valamint az Gzemel6 mellék-,
illetve féuthaldzati szakaszok tovabbi fejlesztését is. A
3. és a 4. program tervezett halozatfejlesztése megfe-
lel az atlagos fejlesztési hossznak, az 1. program mint-
egy 200 km-rel hosszabb, a 2. pedig kb. ugyanennyi-
vel révidebb hal6zat fejlesztését tlizte ki célul a teljes
vizsgalati id6szak alatt, ami +10%-0s eltérésnek felel
meg. A 2007. és 2013. év k6zotti idészakban (az
EU kovetkezd tervezési-koliségvetési idészaka alatt)
a négy program atlagos fejlesztési hossza mint-
egy 700 km, a kévetkezd hét évben, 2014 és 2020
koz6tt pedig atlagosan csaknem 1200 km. Az elsé
hét év Iényegesen lassabb Gtemében szerepe van a
2007-ig mar elddntétt, e programokbdl értelemszerd-
en hianyzé projekteknek (az MO, az M3, az M6, az
M7, az M9 folytatasa, az M43 inditasa), illetve a ki-
sebb tervezett fejlesztési forras-kereteknek.

A programok alapvetéen gyorsforgalmi ut-fej-
lesztés centrikusak. Az atlagos utfejlesztési hossz-
bdl a gyorsforgalmi utak atlagos fejlesztési hossza
1680 km, az egyéb, lényegében féuti tervezett fejlesz-
tések atlagos hossza a 14 év soran nem éri el a 200
km-t, ami az 6sszes fejlesztés alig 10%-at teszi ki
hosszban, és kéltségben ennek is a téredékét. Az at-
lagosnal az 1. program szamol lIényegesen nagyobb
gyorsforgalmi uti célu fejlesztéssel, az 6sszes hossz
tébb mint 150 km-rel, 9%-kal haladja meg az atlagot.
Ugyanakkor a 4. program az atlagosnal csaknem 130
km-rel révidebb (8%-kal kisebb) gyorsforgalmi utfej-
lesztéssel szamol. A négy program kézul az el6bbiek-
kel 6sszhangban a 4. program tartalmaz a legnagyobb
hosszban és hanyadban (t6bb mint 300 km, illetve
16%) nem gyorsforgalmi-uti fejlesztést, a 2. program
a legkevesebbet, alig 50 km-t, illetve 3%-0s részaranyt.

A négy program atlagos beruhazasi igénye a
négy ciklus alatt 6sszességében mintegy 2690 Mrd
Ft-ot tett ki, ami a tervezés kiinduld alapjat jelentd
keretdsszeget (k6zel 2500 Mrd. Ft-ot) csaknem 8%-
kal, kb. 200 Mrd Ft-tal haladja meg. (Ez valamivel tébb,
mint a teljes vizsgalati id6szak egy évre esé atlaga,
ami egy 14 éves id6tavu gordils tervezés esetén még
hibahataron belili nagysagrendnek tekinthets.) Mind
a négy program koltségigénye meghaladja a jelzett
keretdsszeget. Az 1., a 2. és a 4. program 2640 Mrd
Ft koruli elGiranyzatanal a tébblet mintegy 140 Mrd Ft
(5,5-5,8%), a 3. program esetében a 2840 Mrd Ft-ot
meghaladé beruhazasi kéltségigény 350 Mrd Ft (14%-
0s) tébbletet jelent.

A teljes id6szakra képzett, a kdzlekedési és kdérnye-
zeti hatékonysagot jelz6 mutato értelemszeriien a ha-
tékonysagot, a versenyképességet célul kitiz 1. prog-
ramban a legnagyobb, 2,5-szeres, a masik harom
programban ez atlagosan kétszeres, vagyis a diszkon-

3. tablazat
Az &6t program dsszesitd adatai
1. program 2. program 3. program 4. program 5. program
Kiépités (a 4 ciklus 6sszesen) sav | hossz | koltség| hossz | koltség| hossz | koltség| hossz | koltség| hossz | kdltség
km Mrd Ft Mrd Ft km Mrd Ft km Mrd Ft km Mrd Ft
autépdlya 2x3 57,0 659| 249 288 757| 491 249| 28,8| 107,8| 86,2
autopalya 2x2 270,3| 423,2 148,2| 268,4| 328,7| 516,2
autépalyava bévités 2x2 27,6 16,0
autout 2x4 12,6 4,4 12,6 4,4
autout 2x3 57,1 27,6 6,3 7,3
autout 2x2 | 614,4| 932,7| 971,6(1694,4| 1105,2|1891,9| 859,8|1455,6| 513,8| 764,6
autout 2x1 78,3| 99,6| 47,8 608 47,8| 60,8 102,4| 130,2
autéut 2x2/2x1| 48,1 39,9
autépalyava fejlesztheté autout |  2x1 699,0( 928,0| 573,5| 804,1| 484,3| 680,4| 493,0/ 710,8| 735,8| 9749
autopalyava fejlesztheté autout |2x1/2x2| 15,9 24,6 159 24,6
féut 2x2 52,6| 44,8| 126,9| 130,5| 18,4 234| 67,8 87,8
féut 2x1 236,8| 130,7 61,9 30,1| 216,2| 97,4| 354,0| 2532
féut Uj szakaszok 2x1 14,0 11,3
mellékut 2x1 5,0 1,2
mellékut féutta fejlesztése 2x1 51,6 25,1
hid 2x1 06| 24,0
Osszesen 2089,5 | 2676,7 | 1670,4 | 2632,9 | 1901,8 | 2842,7 | 1858,7 | 2637,9 | 2245,7 | 2873,5




talt hozamok a raforditasokat ilyen mértékben halad-
jak meg. Az 1. program esetében a legkiegyensulyo-
zottabb a négy ciklus fejlesztésének a hatékonysa-
ga: az . ciklusban a négy program kézul elért legked-
vez8bb hatékonysagi mutatét kévetben is valamennyi
tovabbi ciklusban a legkedvez8bb hatékonysagi érték
80%-a kortli, vagy azt meghalado a program hatékony-
sagi mutatoja. A teljes programozasi id6szakban a vizs-
galt kildnb6zé célterliletek legnagyobb 6sszes éves
elérhetdség-javulasat is az 1. programnal lehetett
kimutatni, ami megkd&zelitette a 100 millié percegyen-
értéket. Ehhez képest a masik harom program telje-
sitménye 86-90%.

A hazai TEN-T utvonalak Iényegében valamennyi
program részei, és az a térekvés is érzékelhetd, hogy
2020-ra valamennyi megyeszékhelyet gyorsforgalmi
ut késse be a halézatba. (Ez utébbi kdvetelményt leg-
inkabb az 1. program elégiti ki.) Természetesen min-
den program tartalmaz — kilénb6z6 mértékben — olyan
projekteket (150-200 km hosszban) amely egy vagy
tdbb programbdl hianyzik. Az 1. és az 5. programval-
tozat esetében mutatkozé nagy haszon/kéltség hanya-
dost, és elérhet6ség-javitd hatast, végeredményben
a kiemelked6 6sszegz6 pontértéket a javaslat tébb
sajatossaga magyarazza:

— A program Uitemezésében az elemi projektekre meg-
hatarozott rangsort hangsulyosan vettik figyelembe,
igaz — a nehezen elérhet6 térségek (pl. Békés me-
gye) fokozatos bekapcsolasa, valamint a nemzetkdzi
folyosok gyorsabb kiépitése érdekében —, e valtozat
esetében is volt bizonyos kompromisszumra térekvés.

— Tobb projekt esetében, igy elsésorban a kis forgal-
mu és a csekély hatasértékii fejlesztéseknél szisz-
tematikusan feltartunk és figyelembe vettlink min-
den racionalizalasi lehet6séget. Ez dontd részben
— a meglévd féutak kedvezd kulterileti vonalveze-
tésénél — a mar kiépitett utpalya felhasznalasat, az
(2020-ig ujra kimertld) MO hidak esetében pedig a
burkolt ledlldsavok forgalmi savva alakitasat jelenti.
A nagyon csekély forgalmu gyorsforgalmi beruha-
zasok (pl. M9 Kisszallas — Szeged, M30 Miskolc —
orszaghatar, M21 Hatvan — Salgétarjan) a meglévd
féut kibGvitését autouti teleplléselkerild szakaszok-
kal, és az alkalmasan felhasznalhato kultertleti f6-
Utszakaszok autoutta fejlesztését kiilon szint(i cso-
moépontokkal, parhuzamos mez6égazdasagi szerviz-
ut kiépitését jelentenék, dénts részben a meglévé
féut 2x1 savos keresztmetszetének meghagyasa-
val, kisebb hanyadban 2x2 savos el6zési szakaszok
kialakitasaval. E megoldasok nélkiil a program-ja-
vaslatra meghatarozott gazdasagi hatasmutatok, il-
letve a programba beallitott Uj gyorsforgalmi elemek
hosszUsag értéke — az adott raforditasérték figye-
lembevételével — nem lenne elérhetd.

— A programjavaslatba beépitettiink bizonyos, a jelen-
legi célkitlizések kdz6tt nem szerepld, de jelentds
hatasértékli beruhazasokat (M8 Szolnok—Flizes-
abony, M40 Hajduszoboszl6—Debrecen—Nyiregyha-
za, M76 Zalaegerszeg—Balatonkeresztur).

— Ajavaslatot a jelenlegi halézatfejlesztési elképzelé-
sektél egyes elemeket tekintve eltérd megoldasok

HALOZATFEJLESZTES

figyelembevételével értékeltik, amelyek egy-egy
elemi — a tovabbiakban részletesen vizsgalando —
valtozatként fogalmazodtak meg. A kilénb6z6 ha-
|6zat-szerkezeti megoldasokra iranyulé kézbensé
részvizsgalatok eredményei azt mutattak, hogy a
Nyugat-Dunantulon az M86—M9 vonalanak Szom-
bathely felé kdzelitése és a Szombathely—Nagymar-
ton—Bécs kapcsolat (a Sopront érinté vezetés he-
lyett) K&szeg irdnyu megvaldsitasa a térség elér-
het6ségi viszonyait jelent6sen javitja, illetve a beru-
hazasi raforditasi igényeket alapveten csdkkenti.
Az utébbi modositas pozitiv hatasa kdnnyen belat-
hatd, hiszen az eddigiekben elképzelt Szombathely—
Sopron—-Nagymarton nyomvonal parhuzamos len-
ne az alig tébb mint 20 km-re Ausztridban révide-
sen az orszaghatarig kiépllé S31 autduttal. Az 1.
véaltozatnal tovabbi eltérést jelent a Zalaegerszeg—
Kaposvar kapcsolat els6 Utem( elhuzdsa Balaton-
keresztur iranyaba (M76 Zalaegerszeg—Balatonke-
resztlr autéut; Kaposvar—Balatonkeresztur kozotti
emelt szintli féut). E megoldas hatasértéke némi-
leg jobb, mivel ez a fejlesztési vonal egybeesik az
északzalai térség szempontjabol legfontosabb 76.
sz. féuti irannyal. (Meg kell jegyezni azonban, hogy
az utdbbi megoldas kérnyezetvédelmi és logiszti-
kai, valamint a tovabbfejleszthetéség szempontja-
bdl nem kedvezd.)

A haldzatfejlesztési bizottsag javaslatai figyelembe
vételével elkészitett 5. programvaltozat a legtdbb ele-
mében egyezik az 1. valtozattal, ezért értelemszer,
hogy ennél az 6sszegzd értékelés gyakorlatilag az 1.
megoldasnak megfelel6 — azt kissé meghaladé — ha-
tasértékeket mutat. Ez a programvaltozat a tébbihez
képest nagyobb uthosszal és nagyobb beruhazasi
koltséggel szamol. Az 6sszes Uthossz mintegy 2250 km,
ebbdl a gyorsforgalmi uthaldzat 1860 km. A beruhazasi
koltség 2870 Mrd Ft, ami az el6zetesen meghatarozott
— redlis célt kozelitd — keretet mar 15%-kal haladja meg.
A véltozat esetében a tdbbletkdltséget alapvetben a f6-
uti szakaszok megnévelt hossza okozza.

Eltérést jelent, hogy az 5. valtozatban a Zalaeger-
szeg—Kaposvar kapcsolat elsd tem( elhuzasa
Balatonkeresztur iranyaba nem térténik meg, azonban
az V/C észak—déli tranzitvonal északi ,tovabbvezeté-
se” ez esetben nem Vac—Parassapuszta felé, hanem
Zsambék és Esztergom felé haladna (ez természete-
sen csak haldzati alternativanak szamitana mindad-
dig, amig a szlovak féllel a TEN nyomvonal médosita-
saban nem sziiletik megallapodas). Az elébbi halozati
moédositassal 8sszefliggésben az MO utgy(irl nyugati
és északnyugati szektora, valamint a 10. sz. féuttal
parhuzamosan tervezett Uj kapcsolat (eddig ,tavlati
M10”) nem autduti jellemz8kkel, hanem csak emelt
szintd féutként éplilne ki. Hasonl¢ eltéréseket jelente-
nek, hogy az M21, az M25, az M40 és az M80 jelli
fejlesztések nem teljes kiépitési autéutként, hanem
csak un. kiemelt féutként (de tébbnyire 2x2 savos,
osztottpalyas keresztmetszettel, 110 km/h-s megen-
gedett sebességgel, egyfajta alapszintl gyorsforgal-
mi utként) épulnének ki. Ez azt a célt szolgalja, hogy
ezek a térségi — és semmiképp sem nemzetkdzi tran-
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zit — szerep(i kapcsolatok
a sliribb csoméponti ki-
alakitasokkal az altaluk
érintett korzetekben a te-
riletfeltard és gazdasag-
fejleszt6 hatast minél na-
gyobb mértékben ki tud-
jak fejteni.

5. Az elérhet6ségi
hatasok és a
kiegyenlitettség
vizsgalata

Az elérhetdségi hatdso-

.ll-
kat elemezve els6ként ki L Ll

kell emelni, hogy a fej- AN
lesztési program-javasla- e
tok alkotdi igyekeztek

egyuttesen figyelembe

venni a mobilitasi adott-

sagokbdl keletkez6 fej-

lesztési igényeket (a var-

haté forgalomnagysag)

és a periférikussag problémajabdl adédo jogos felzar-
koztatési, kiegyenlitési igényeket. Az utdbbi szempont
szem el6tt tartdsa ellenére az elérhetéségi hatasok vizs-
galatakor természetesen a 2020. évi prognézisokban
is mutatkoznak kllénbségek az egyes régiok, illetve az
egyes korzetek kozott (az 5. programvaltozat elérheté-
ségi hatasait a 8. és a 9. dabra szemlélteti). A legfébb
sajatossagokat, igy a legelérhetébb és legkevésbé el-
érhetd térségek jellemzéit fontos kiilén elemezni.

Az orszag kdzépsd térségének (elsésorban az M8
autopalya Balaton és a Tisza k6z6tti szakaszanak kor-
nyezete, emellett a budapesti agglomeracio) elérhe-
téségi jellemzéje eleve kedvezd a kdzponti elhelyez-
kedés kovetkeztében, ezt fokozza, hogy a térség —
annak kiemelked6 mobi-
litasi és gazdasagi jelen-
t6sége miatt — a f6 forgal-
mi aramlatok, igy egyut-
tal a térzshal6zat gyujto-
pontjaban van. Ezek mi-
att a k6zép-magyarorsza-
gi régio megdrzi vezetd
szerepét az elérhet6ség-
ben, de fejl6dése 2007.
utdn mar lassu lesz, és az
.elérhetéségi maximum”
helye eltolodik a févaros-
tél délre. Figyelemre mél-
t6 tény, hogy a févaros
kérnyezetében megvalo-
sitott uj kapcsolatok a vi-
dék elérhetéségére lé-
nyegesen nagyobb ha-
tast fejtenek ki, mint ma-
gara Budapestre.

A hatar menti térségek
kézil Nyugat-Dunantul

<t Mértékado elérhetéség valtozas (%)
B 39
] 2841
I 26.6
[ 247
| 17

nagyon erételjes fejlédésének és viszonylag jo 2020.
évi elérhet6ségi jellemzbinek sem az indokolatlan tul-
fejlesztés az oka, hanem egyfelél a nagyobb gazda-
sagi fejlettséghez két6d6 jelentés mobilitas, valamint
az a tény, hogy a régi6é két metropolisz, Budapest és
Bécs kozott — az egyiktél még nem tul tavol, a masik-
hoz madrkézel — helyezkedik el. Természetesen lénye-
gesen javitjak az elérhet6séget a — jelentés gazdasa-
gi és mobilitasi potencialok kézelségébdl szikségsze-
rien kdvetkez6 — id6szerl fejlesztések (Bécs, Graz
és Pozsony iranyu utsliris6dés).
Kelet-Magyarorszag hatar menti térségeinek tavlat-
ban is kedvezétlen elérhetésége egyértelm(ien a peri-
féridlis (elsésorban féldrajzi és nem halézati) adottsa-




gok kévetkezménye. Itt annak ellenére alacsony ma-
rad a mértékado elérhetdség atlagos szintje, hogy mar
a hosszu tavu program célhalézatdba majdnem min-
den nagytdvra tervezett magas szint(i Utkapcsolat be-
épitésre kerult. A periférikus térségeket vizsgalva az
elérhet6ségi hatasok tekintetében vannak olyan kis-
térségek (pl. Bacsalmas), ahol a jellemzék javulasa
nem jelent8s, de a viszonylag j6 2007. évi induld pozi-
cio miatt (M9 szekszardi hid, az M5 megléte) a 2020.
évi eredményérték nem tekinthet kedvezétlennek.
Ehhez hasonlé térségek Baranya és Somogy megye
déli terlletei, ahol éppen a korabbi idészakban (a 2007-
ig megvaldésulé M6, M60 és M7 gyorsforgalmi utsza-
kaszok kdvetkeztében) javul Iényegesen az elérhetd-
ség. (A 8. abra csak a 2007. utani hatasokat mutatja!)
Van olyan térség (pl. Vasarosnamény térsége), ahol
az induld pozicié nagyon kedvezétlen és a 2020. évi
elérhetéség is alacsony érték(i, holott a rendkivil rossz
kezd6 pozicidhoz képest a felzark6zas szamottevd
(M3, M49).

Nyilvanvalé, hogy a gyorsforgalmi uthalézat fejlesz-
tése még a kiegyenlitési cél szem el6tt tartasa esetén
sem szakithat6 el a forgalmi igényekre alapozott ter-
vezéstdl, és semmiképp nem lehet realis a kiegyenli-
tési célokat csak ezzel az egy fejlesztési eszkdzzel
elérni. A gyorsforgalmi program-értékelés alapjan pe-
riférikussaggal fenyegetett teleptlések bekapcsolasat
és fejlesztését célozva ezért nagyon fontos a helyi igé-
nyeknek megfelels féuti, mellékuti fejlesztések, illetve
a kozlekedési agazaton kivilli felzarkoztatd eszkdz-
rendszer fokozottabb alkalmazasa.

6. Kornyezeti értékelés a kérnyezetvédelmi
térvény alapjan

Az EU-s iranyelvek (2001/42/EC iranyelv) és a kdzel-
multban médositott kdrnyezetvédelmi térvény (1995.
évi LIl tv.) alapjan a programjavaslat készitése soran
kotelez6 feladat az un. kdrnyezeti vizsgalat elkészité-
se és egyeztetése is. Ugyancsak jogszabalyi kétele-
zettség, hogy a vizsgalatot tarsadalmi megvitatas cél-
lal orszagos napilapban jelezve nyilt internetes honla-
pon kdzre kell adni.

A vizsgalat részben a programvaltozatok értékelési
eredményeire tamaszkodik, mivel az elvégzett modell-
szer( értékelés eleve nagy hangsulyt fektetett a lakott
terlleteket érd terhelések valtozasanak prognosztiza-
lasara és kilén elemezte a védett természeti terlle-

tek érintettségének mértékét. A program vizsgalata-
nak — orszagos léptékénél és utemezési tartalmanal
fogva — természetesen nem célja uj nyomvonali meg-
oldasok (féként pontos nyomvonal-valtozatok) vizsga-
lata, ami a kdérnyezetvédelmi vizsgalat részletességé-
nek is korlatjat jelenti.

A vizsgalati tematika jogszabalyban el6irt egyezte-
tése a 2005. év elején tértént meg, a kidolgozott do-
kumentum hatéséagi és tarsadalmi egyeztetése 2006
januarjaban fejez6dott be. Ez is érzékelteti, hogy a
szabalyozott és nyilt vizsgalati eljards mekkora terhet
ré a készit6kre és az allamigazgatasra, azonban egy-
Ontetl az a vélemény, hogy ez a megoldas végered-
ményben az érintett agazatoknak és a régioknak egy-
arant kedvezd.

Az értékelés modjat és vizsgalati terlleteit alapve-
téen meghatarozta, hogy a tervezés orszagos lépté-
kébdl, illetve Gitemezési (és nem nyomvonali) iranyult-
sagabol kévetkezben az élbvilag (elsésorban védett
terliletek), a tajvédelem és a vizvédelem szempontjai
figyelembevételének korlatjai voltak. Ezeket a hataso-
kat dont6 mértékben a késdbbi tervezési fazisban (az
egyes projektekre iranyuld konkrét tervezések soran)
lehet vizsgalni, ezért — e harom kritériumot tekintve —
az 6sszegz6 értékelés szempontja alapvetéen a Natura
2000 teruletek érintettségének dsszhosszuséga volt.

A vaéltozatok kdérnyezeti szempontu kritériumainak
értékelését a 4. tdbldzat tartalmazza.

A kérnyezeti 6sszefliggésu externalis hatasok ko-
zUl a zajterhelés pénzben kifejezett megtakaritasa a
legjelentésebb, kb. kétszerese a leveglszennyezés
(NO,) megtakaritasnak, és kdzel husszorosa a baleseti
megtakaritdsnak. A zajterhelés, a levegészennyezés,
a Natura 2000 keresztezés és a gazdasagi hatékony-
sag alapjan a legkedvezébb az 1. valtozat, de az ut-
hossz szempontjabdl mar nem olyan elény6s. Az 1-5
sz. programvaltozat kdérnyezetvédelmi szempontu
Osszehasonlitasa alapjan elsésorban az 5. program-
véltozat megvaldsitasa fogadhato el.

A hosszu tavu programmal megvaldsitott uthaléza-
ton a f6 forgalmi aramlatok a telepuléseket, valamint
a természeti terlletek jelentds részét elkertlik, igy a
telepillések kérnyezeti allapota, lakhatésaga — a gép-
jarm( forgalom altalanos fokozdédasa ellenére — nagy-
mértékben javul. A nagy kézlekedési folyosokban jel-
lemz6 magas szinvonalu kiépitettség miatt a kdzuti
kdzlekedés biztonsaga ugyancsak javul, a kdzuti bal-
esetekben meghalt személyek szama csdkken. Az

4. tablazat
A program-valtozatok kérnyezeti szempontu értékelése
Programvaltozat 1. | | 3. | 4, | 5.

Ertékelési mutato Naturalia érték (sorrend)
A teljes uthossz (km) 2089 (4) 1670 (1) 1902 (3) 1 859 (2) 2246 (5)
A Natura 2000 keresztezése (km) 106.1(1) 118.7(4) 118.9(5) 113.8(2) 116.7(3)
Megtakaritasok

lIégszennyezés (Mrd. Ft)* 2110 (2) 1922 (3) 1917 (4) 1 883 (5) 2277 (1)

zaj (Mrd Ft)* 5502 (2) 4943 (5) 5502 (3) 5134 (4) 6076 (1)

*A levegOszennyezési és zajhatasok az sszehasonlithatosag érdekében Ft-ban vannak kifejezve.
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utépitési terllethasznalat aranya n6, emellett a gaz-
dasagi joléttel aranyban névekvd jarmditeljesitmény
ellenére a szennyez6 anyag kibocsatas — a javuld
technikai, minéségi feltételekkel 6sszefliggésben —
elérelathatélag nagysagrendeket tekintve szinten
marad. Osszegezve a kedvezé és kedvezétlen kor-
nyezeti hatasokat, valamint az egyértelmden pozitiv
gazdasagi hatasokat (hozamokat) 6sszességében in-
dokolt a gyorsforgalmi uthalézat-fejlesztési program
folytatasa.

7. Osszefoglalas

A vizsgalatok eredményeit sszefoglalva megallapit-
hatd, hogy az alternativakat 6sszehasonlité 6sszegz6
(minden szempontot tartalmazo) vizsgalat az 1. stra-
tégiai program-valtozatot, és a kérnyezeti vizsgalat is
els6sorban az 1.. valtozatot értékeli a legmegfelel6bb-
nek. Az el6zetes szakmai egyeztetések alapjan elké-
szitett 5. program-valtozat esetében az 8sszegz§
értékelés (az el6zetes vizsgalatok alapjan) az 1. meg-
oldasnak megfeleld hatasértékeket mutat, a kérnye-
zeti értékelés szempontjabdl pedig ez a megoldas te-
kinthet6 egyértelmiien a legjobbnak.

A kdzuthaldzat-fejlesztés programjanak meghataro-
zasa soran igen nagy beruhazasi forrasok elosztasa-

Summary

rol van szé, melynek megfeleld felhasznalasa a gaz-
dasag fejlédési Gteme és a terlleti kiegyenlitetiség
szempontjabdl kiemelked6 fontossagu. Egy optimalis
fejlesztési program mind a megalapozas, mind a vég-
rehajtas tekintetében tervszeriiséget feltételez. Ennek
eszkdzei a hosszu tavu program, valamint a nagytavu
(30 éves id6tavu) terv. E nagy horderejli kérdésekben
az elvégzett megalapoz6é munka alapossagat jol mu-
tatja a feladathoz igénybe vett tébb mint 1,5 éves vizs-
galati és egyeztetési id6tartam. A fentiekben bemuta-
tott kollektiv iranyitds, modell-megalapozas, tébbké-
rés optimalizalas, szakmai, hatdésagi és regionalis
egyeztetés — mint ,befektetések” — az eddigi egyezte-
tési tapasztaltok szerint j0l segitik a tarsadalmi és po-
litikai elfogadast, igy remélhetSleg a révidesen napi-
rendre kerllé kormanyhatarozati, majd térvényi els-
terjesztést, ezen tul a program-végrehajtas soran is
megkdnnyithetik a tdrsadalmi kommunikaciot.

Akdzuthaldzat fejlesztés kormanyzati ciklusokon at-
iveld jellege miatt is elemi érdek a konszenzus-terem-
tés. Ebbdl kiindulva a javaslati dokumentum lezarasa-
ként a kdézlekedési tarca szakf6osztalya az orszagos
szakmai szervezetek (Kézlekedés-tudomanyi Egyesi-
let, Magyar Utligyi Tarsasag, Magyar Mérnék Kama-
ra) allasfoglalasat is megkérte, amelynek kialakitasa
jelenleg is folyamatban van.

Szilard Ajtay — Zsolt Csaba Horvath — Dr. Andras Kovacs — Frigyes Kovacshazy —
Gyorgy Kiizmés — Dr. LaszIo Toth: Underlying study for long-term development
program of preferential investments of high-speed and main road network

The aim of the study is to provide a good basis for the long-term road network development in Hungary.
So far the results of impact evaluation, the environmental survey and outcomes of professional and re-
gional discussion have been made ready. The final goal is a proposal for a Governmental Decree on the
principles of preferential investments of high-speed and main road network. Based on effectiveness as-
sessment of 49 road investment projects, four strategic versions have been prepared and compared.
Main features of strategic versions are: accessibility for competitiveness, development of international
co-operation, improvement of spatial equity, enhancement of the radial road network structure. The multi-
criteria method has been used for the assessment of versions taking into account seven different perfor-
mance indicators. The final program has been composed from these versions as a compromise.



Vasheton szerkezetek korszerii megerasitese
Il. Hidszerkezetek

Dr. habil Janko Laszlé!

1. Bevezetés

Ez a dolgozat egy, a vasbeton szerkezetek korszer(
szerkezeti megerdsitéseirdl szold haromrészes cikk-
sorozat masodik darabja. A harom egybefliggé téma-
kér: 1. Anyagok, Il. Hidszerkezetek megerGsitése,
lll. Magas- és mélyépitési megerdsitések. Természe-
tesen a harmadik részben targyalt megoldasok érte-
lemszer(ien a hidépitésre is érvényesek.
Egy hidszerkezet teherbirasa
tulterhelés,
funkcidvaltozas,
baleset, katasztrofa, sérdlés,
tékéletlen kabelkiinjektalas,
korrozids karok,
egyéb okok
kdvetkeztében elégtelenné valhat; mind a rugalmas
hatarallapotokban (repedések, lehajlasok), mind a te-
herbirasi hatarallapotban. A megerdsitést altalaban
a) kiils6kabeles/szabadkabeles utéfeszitéssel vagy
b) szalerGsitésii polimer (FRP) anyagu szalagok,
szbvetek vagy acélszalagok felragasztasaval oldjak
meg. Megjegyezzik, hogy ezekkel a modszerekkel
mind a hajlitasi teherbiras, mind a nyirasi teherbi-
ras, s6t a csavarasi teherbiras is névelhet6. A tul-
zott mértékd lehajlasok kikliszobdlésére azonban a
b) mdédszer nem alkalmas. A szakirodalomban a
szalerGsitésli megerdsitések esetében a kdvetke-
26 f6bb ténkremeneteli médokat tapasztaltak:
* a nyomott betonzéna (részlegesen) 6sszemor-
zsolodik,
¢ a (huzott) szalagok, szovetek elszakadnak,
* a szdalakat beagyazé gyanta rideggé valik,
* a lehorgonyzasi szakaszokon a betonfedést le-
tépi a szalag,
* aszalagok, szévetek lehorgonyzasa ténkremegy,
* a ragaszids elégtelenné valik.

2. Hidszerkezetek megerdsitése
2.1. Hagyomanyos eljarasok

A hidszerkezetek kézul csak néhany hagyomanyos
szerkezeti megoldast mutatunk be, mégpedig azokat,
amelyek elvi alapjaul, forrasaul szolgaltak a kils6ka-
beles/szabadkabeles korszer(i megerdsitési eljarasok-
nak. A kiils6kabeles/szabadkabeles utéfeszitést rég-
Ota sikerrel alkalmazzak, ezek kozil két jellegzetes,
szellemes megoldast mutat be a 3. dbra. Valdjaban
ezek nem megerdsitési eljarasok, hanem feszitési
rendszerek (Leonhardt [13], Palotds [18]), de alapel-
veik a megerdésitéseknél is j6l hasznalhatok.

" Okl. épitémérndk, statikus szakfémérndk, egyetemi magan-

tanar, Fémterv Rt.

A 3a) dabran bemutatott Finsterwalder-féle feszitési
Iéssel kialakitott haromcsuklds vonérudas szerkezet,
melyet dnsulyaval és el6teherrel megterhelve a feszi-
tékabelek megfeszilnek. Az ideiglenes épitési csuk-
|6t kibetonozva alakul ki az utofeszitett szerkezet vég-
leges statikai vaza (feszitéml(iszerlen).

A 3b) abran a harédntirdnyu erbvelvalé feszités egyik
valtozata lathatd. A feszités elve azon a felismerésen
alapszik, hogy a két végén rogzitett kabelben viszony-
lag kis harantiranyu K erével nagy kabeliranyu H hu-
z6erét lehet kifejteni.

Ezeket a feszitési eljarasokat ma mar nem hasznal-
jak. Ugyanakkor ma a meger&sitésekhez az ismertetett
elvek forditottjat alkalmazzuk, ti. a feszités révén volta-
képpen K emeld, tehermentesit6 eréket hozunk létre.

2.2. Korszerdii eljarasok

A korszerii eljarasok kozul el6sz6r réviden foglalkozunk
a l6ttbeton/I6velt beton/torkrét beton segitségével vég-
rehajtott j6l ismert megerdsitéssel. A legrégebbi meg-
er@sitd eljarasok egyike a I6ttbeton felhordasa a régi
szerkezetre, igy ennek részleteit nem targyaljuk. Isme-
retes, hogy az aproszemdi betont nagy nyomassal, jol
el6készitett szilard fellletre 16vik, s a keverék az ttko-
zés hatasara téméren feltapad a fellletre.

A I6ttbeton eljaras magaban foglalja Uj erésité va-
salas beépitésétis (1. abra). Az abran bejeldlt A, tapa-
dasi feliilet segitségével megallapithat6 az a T, tapa-

vy :-. -,-IJ- g tl ! i

1. dbra: Megerésités I6ttbetonnal
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A korszert kills6kabeles/szabad-
kabeles megerdsités statikai és
szerkezeti elveit targyalja Dalmy és
tarsai [4] tanulmanya, ahonnan a
4. abrat atvettik. A tértvonalu ka-
- belvezetés kialakitasahoz a vasbe-
1! L ton szerkezet kereszttartoit at kell
" L farni, tovabba kulén irdnyeltérité
diafragmakrais sziikség van. A tort-
vonalu kabelvezetés azért elényo-
sebb, mint az egyenesvonalu, mert
egyrészt a nyomatéki abra jobban
kdvethet6 vele, masrészt ilyen mé-
don a nyirasi teherbiras is nbvel-
het6. A 4b) dbrdn szemléltettlk,

2. dbra: Egybordas gyalogos felliljaré megerdsitése I6ttbetonnal

dasi feszlltség, mely vasalas nélkil felvehet6 ( Hart/
[9]). Atervezési gyakorlatunkbdl szarmazo 2. dbra egy
gyalogos feluljard fétartéja hajlitasi megerésitési ter-
vének részleteit mutatja be (Fémterv Rt. [5]). A fugg6-
leges fellletek 1 jell kengyelei hegesztéssel kapcso-
I[6dnak a gerendaba Hilti csapokkal beerdsitett R jeld
régzité elemekhez (a 9 jell szerelévasat odahegesz-
tik az R-hez). A THDS8 jell halévasalast Hilti csapok
régzitik a konzollemezek alsé részébe.

A kiils6kabeles/szabadkabeles utéfeszités és
megerdsités az 1970-es évek elején kezdett igazan
elterjedni, mert ekkorra a hidépiték hozzajuthattak az
eljaras alkalmazasahoz szlkséges, gyarilag korrézio-
védett (zsirozott, polietilén burkolécs6ben vezetett)
feszit6kdabelekhez.

hogy ha a meglévd szerkezet nem
alkalmas lehorgonyzésra, akkor a
tartovégeken kilén lehorgonyzo témboket kell kiala-
kitani.

Az iranytéréseknél surlodasi veszteség keletkezik,
tovabba kilén szerkezeti megoldassal (ives acélhi-
vely) kell gondoskodni arrdl, hogy az iranyeltérités ne
téréspontos jellegd, hanem ives legyen: 4c) abra.

Az 5. abran Wicke [24] nyoman példakat mutatunk
be klls6kabeles megerbsitésre. Az 5¢) abran padlya-
szélesités miatt nagymeértéki erdsitésre volt sziikség.
Ramutatunk arra, hogy kilsékabeles feszitésnél alap-
kévetelmény az egyszerl kivitelezhetéség, tovabba,
hogy a kabelek cserélheték legyenek, és feszitbere-
juk allithato, szabdlyozhatd legyen. A 6. dbran feltlin-
tetett megerdsitési modok alulnézetben elég csunyan
néznek ki. Azt is megmutatjak, hogy 1990 tajan Né-
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4. abra: Korszer( kils6kabeles/szabadkabeles
megerdsités részletei



5. dbra: Példak kils6kabeles megerésitésre

metorszagban is dragak voltak ezek az eljarasok, ezért
— legalabbis ennél a két hidnal — a javitasok, megeré-
sitések csak helyi jellegliek (helyszini tapasztalatok).
Ponzel és tarsai [20] a kils6kabeles utdfeszitéssel
kapcsolatos legujabb eredményeket targyaljak. A cikk
nyoman a 7. dbrdn a kabeleket lehorgonyzo témbdk
elrendezési eseteit mutatjuk be. Felhivjuk a figyelmet
arra, hogy a lehorgonyzas és az iranyeltérités szerke-
zeti kialakitasanak elemzése mellett Ponzelék térbeli
véges elemes modszerrel szemléltetik az er6beveze-
tés elbidézte feszlltségeket a tamaszkereszttartoba.
A 8.a) dbran lathatd hid eredetileg k6zépen vasbe-
ton csukldval készllt, annak érdekében, hogy a ku-
szasi, zsugorodasi, h6mérsékleti kényszerhatasokat

6. abra: Kuls6kabeles megerdsitési példak
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7. abra: Lehorgonyzé tdmbdk elrendezési esetei

jelentds mértékben csdkkentsék (Pilz[19]). Az eredeti
tartot szemléltetd 8a) dbran szaggatott vonalakkal fel-
tintettik a késdbbi kiils6kabeles feszités elrendezé-
sét is. A megerdsités soran a csuklot megszintették.
A nagyitott, torzitott 8b) dbran feltiintettik az irdanyel-
térité diafragmakat is. Az érdekesség kedvéért meg-
jegyezziik, hogy a hid kb. 3 hénappal a megerésités
atadasa utan 6sszedblt. A katasztréfa okai bonyolul-
tak; az els6dleges ok nem a megerésités ilyen kiala-
kitasa volt.

Scholz [22] egy hat-mez6s vasbeton gerendatarté
kuls6kabeles megerésitésének négy valtozatat ele-
mezte (9. dbra). Az 1. valtozatnal a szekrénytarto bel-
sejében poligonalisan vezetett feszitbkabelek adjak a
megerdsitést. A 2. valtozat abban tér el az 1.-t6l, hogy
a tamaszoknal felragasztott acélszalagokis dolgoznak.
A 3. valtozatnal egy megfeleld sikban, tartétengellyel
parhuzamos feszitbkabeleket alkalmaztak, mégpedig
a tamaszoknal felragasztott acélszalagokkal egytt. A
4. véltozatnal két megfeleld sikban helyezték el a tar-
tétengellyel parhuzamos feszitbkdbeleket, és a felra-
gasztott acélszalagokat elhagytak.

8. dbra: A Palau-i Koror-Babeldaob-hid
megerdsitése kulsékabeles feszitéssel
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9. abra: Valtozatok klls6kabeles megerdsitésre

A koéltségek 6sszehasonlitasa: 1. valtozat: 163%, 2.
valtozat: 159%, 3. valtozat: 100%, 4. valtozat: 118%.
Végeredményben a tervezéskor a 4. valtozatot fogad-
ték el, mert az volt a legkedvezébb szerkezeti szem-
pontbdl; ugyanakkor gazdasagi szempontbdl is el6-
nyds volt a masodik helyen (118%). A f6 szerkezeti
elényt az jelenti, hogy nem kell sem iranyeltéritd szer-
kezeteket, sem felragasztott acéllemezeket beépiteni.

Hidszélesités esetén természetesen szintén sziik-
séges a megerdsités. A 10. dbran kils6kabeles meg-

10. dbra: Hidszélesités kuls6kabeles megerdsitéssel
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11. abra: Hidszélesités keresztiranyu feszitéssel és
hossziranyu kulsékabeles megerésitéssel

erbsitési elrendezéseket szemléltetlink: az 1. esetet
Bergmeistertdl [2], a 2. esetet Brihwiler és tdrsatol
[3]. Figyelmet érdemel az 1. esetben az eléregyartott
gerenda alsé 6véhez kapcsolt egyedi lehorgonyzé
szerkezet (A részlet).

Cikkiinkben tobb olyan részlet talalhaté, mely a ke-
resztiranyu igénybevételek, egyiittdolgozas kérdése-
inek megoldasara szolgaltat étleteket (71., 12., 13. dbra).

Straninger és Wicke [23] a hidszélesitést Dywidag
rudakkal végrehajtott (részleges) keresztiranyu feszi-
tésseloldottak meg: 11. abra. Ateherndvekedés miatt
hossziranyu kuls6kabeles feszitésre is szukség volt.
Godart[6] szekrénytarté als6 lemezének megerésité-
sére ad szellemes megoldast: 12. dbra. Az alsé lemezt
a fels6 lemez csomopontjahoz régzité fliggesztérud
megfeleld huzéfesziltségét kuldon szerkezettel lehet
beadllitani. A keresztirdnyu feszités is részt vesz a te-
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12. abra: Szekrénytartd alsé lemezének megerésitése
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13. abra: Konzol megerdsitése ragasztott vasalassal

herviselésben. A keresztiranyu feszitést mint meger6-
sit6 eljarast gyakran alkalmazzak a gyakorlatban. A
13. dbran vazolt konzol ragasztott betonacélos meg-
er@sitését Wicke [24] javasolja.

Megjegyezzlk, hogy ma mar inkabb szalerésitési
polimer (FRP) szalagokat hasznalnak, mégpedig lehe-
t6leg kivésett horonyba, résbe beragasztva (15. dbra).

A 14. abran lathato feszitett szekrénytartd megeré-
sitését felragasztott acélszalagokkal alakitottak ki
(Ivanyi és Buschmeyer [10]). A betonfelliletnek telje-
sen siknak kell lennie, és az acéllemezek felragaszta-
sa el6tt a betonfellletet és az acélszalagokat is ho-
mokszordssal eld kell késziteni. A ragasztoanyag m-
anyag alapu. A ragasztott erGsit6lemez végeinél alta-
laban egy-egy acél rdégzitéelem is van (pl. HILTI csap).

Ramutatunk arra, hogy a felragasztott acélszalagok-
kal, -lemezekkel valo megerésités hatranya: az acél-
szalag, -lemez és a ragasztéréteg kézétti tapadds az
id6 fuggvényében, ha az acéllemez korrodal, leromlik.
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14. abra: Szekrénytarté meger6sitése felragasztott
acélszalagokkal

SZERKEZETEK

A leghatékonyabb és leggyakrabban hasznalt szal-
er@sitési polimer betéteket (FRP) szénszallal alakit-
jak ki: megerésités CFRP anyagu betétekkel. Nem
mindegy azonban, hogy a CFRP szalagokat milyen
modon rogzitjik a megerdsitendS szerkezethez. Két-
féle rogzitési médszert ismerink:

a) feliletre felragasztas,

b) horonyba, résbe beragasztas.

Tobbek régebbi hasonlé eredményei mellett, most
a legujabb eredményeket tessziik kbzzé (Kndfel [12],
15. abra). Megallapithatd, hogy a horonyba beragasz-
tott CFRP szalagok teherhord6 viselkedése joval ked-
vezébb, mint a fellletre felragasztottaké. Ugyanakkor
gondolnunk kell arra is, hogy ha a betonfedés nem éri
el a 25 mm-t, akkor a b) eset nem kivitelezhetd.

el ©
Sl

Heervns ba ragssrioil CFRP-CTR | sealapok

waaddsi (#herbirks

Lij

[

ST Tt )

15. abra: A szénszal er8sités(i polimer (CFRP)
szalagok ragasztasi rogzitésének esetei

Kulénleges feladat volt a melburnei West Gate
Bridge megerdsitése (16. a) és 16.b) dbra). A meg-
er@sités nem allagromlasi, hanem tehernévekedési
okokbdl valt sziikségessé (Uj forgalmi savok kiépite-
se). Afelszerkezet zémmel el6regyartott elemekbdl all:
szabadon szerelt (utéfeszitett), 3-cellas szekrénytartéd
elemekhez hosszu el6regyartott konzolgerendak csat-
lakoznak. A vasbeton palyalemez egyik része el6re-
gyartott, a masik része helyszini.

Onken és tarsai[16] a szekrénytartd nyirasi és csa-
varasi igénybevételeinek ndvekményeit felragasztott
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szénszal erbsitésti szalagokkal és szévetekkel (CFRP)
a ;A hid seerkeseti elemied vették fel: A és B csomopont.

helyvezini A palyalemez megfelel§ hajlitasi teherbirasat egy-

vh. bemes részt a lemezmez8kben felragasztott szénszal erdsi-

. i o tésl szalagokkal (CFRP), masrészt a lemez tdmasza-

o - - inal bevésett hornyokba beragasztott szénszal erési-
it "Zﬂ? testi szalagokkal értek el: C és D csomopont.

= Az el6re gyartott konzolok huzott zénajaba felra-

gasztott szénszdl erésitésii szalagok (CFRP) keriltek.

e A nyomott zénat is meg kellett erdsiteni: erre szolgal-
P T nak a felragasztott acélszalagok.

; - Onkenék[16] tdbb mas érdekességgel is foglalkoz-
i nak, igy pl. a fellletre felragasztott és a horonyba be-
: ragasztott CFRP szalagok lehorgonyzasikérdésének
megoldasaval (v.6. A csomopont: /).

b} A megerdsitési csomi- A szénszdlas megerdsités kiviteli technikajat, mun-

poniok helyvei kafazisait részletesen targyalja Baldzs [5] (I. az l. rész-

) [ ! ben). Az FRP anyagok szilardsagtanaval és megerési-
e . = s ) o D

[ = K tési alkalmazasukkal kapcsolatban ajanljuk Baldzs és

Borosnydi dolgozatait ([5-6], [10-13 ], (/. az I. részben).

s
-

i I AR
16a. dbra: A West Gate Bridge hid (Melbourne) l-u-"' e ; %—’-‘1
megerdsitése . meghév = |

i e e 17. abra: Megerdsités rabetonozassal
Jelenleg még nincs magyar szabdlyzati el6iras az
& FRP anyagokkal kapcsolatos biztonsag szintjérél.

"ﬁ Néhany kulféldi szabalyzati elSirast atvettink Onken
(7 és tdrsai [16] idézett cikkébdl. Ezeket az I. részben
o ismertettik (I. Anyagok).
= B | conmipont Amennyiben az 6nsuly névekedése az alépitmény-
S re elviselnet6 mértékd, akkor a 17. dbrdn lathatd ra-
= betonozas is alkalmazhatd: Randl és tdrsai [21]. Eb-
-E ben a dolgozatban részletes szamitasi eljaras talalha-

~d>: R ) t6 a régi és az uj beton egymashoz kapcsolodo fellle-

. ha ragassiva e te (fuga) nyirasi teherbirdasanak meghatarozasara:

g : surlédas, csaphatds; esetleg fogazas.

. Ugyancsak értékes eredményeket taldlunk Katzik
[11] dolgozataban az uj meger8sité betonnak a régi-

2 1 i L' | commikpeomn Lo e 2
& —— hez csapokkal val6 rogzitésével kapcsolatban.
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Dr. Laszlo Janko: Modern strengthenings of reinforced concrete structures o
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This work is the second part of a paper-series consisting of three parts. New materials and construction ©
methods/technologies were developed for strengthening of structures in the last time. New materials are o
the fiber reinforced polymers (FRP), which are non-corrosive and have a high strength. The carbon fiber q',
reinforced polymers (CFRP) are widely used. —
Owing to their low weight they are easy to handle. GIE:
The improved durability requirements, and the problems at the corrosion resistance(corrosive/non corro- 5‘,
sion-proof materials), and the increasing traffic claims, etc. mean challenge to develop new materials and —
new construction methods/technologies in the field of strengthening of r.c. bridges. The paper deals .8
with strengthening methods as follows: shotcrete/sprayed concrete, external prestressing, bonded CFRP -
strips/fabrics. \%
The purpose of this paper-series is to give an practical aid for the structural designers by means of =
modern strengthening drawings of r.c. bridges. We hope that these papers fill the gap between theory ‘©
and practical design. Our results are presented for engineers working in practical design. £
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Jelzolampas korforgalom tervezése és engedelyezése

Bogar Zsolt' — Dr. Té6th-Szabé Zsuzsanna?

Egy otlet felmeril

Az eseményeket egy Ujabb bevasarlokdzpont épitése
inditotta el Gydrben. A varos kbézpontjahoz kbzel, a
Raba Vagon és Gépgyar termelésének csdkkenésé-
vel az ipari terllet egy része eladhatéva valt. A jelen-
t6s kiterjedésl teriletre két vevé is akadt, az Engel-
csoport a tertlet nagyobb részét megvéve lakasok
épitésével Uj varosrészt szandékozik kialakitani, az
ECE Kift. pedig a terulet varoskdzpont feléli végén ha-
talmas bevasarlékdzpont épitését tervezte. A befekte-
t6kkel megkéttettek az elészerz6dések, de az elvi épi-
tési engedélyek kiadasahoz a varos rendezési tervé-
nek modositasara volt szilkség. A kdzlekedési mun-
karész elkészitése soran a megbizott tervez6 szami-
tasai alapjan egyértelmivé valt, hogy a Fehérvari ut —
Budai ut keresztez6désében az épulé bevasarlokdz-
pont és az Uj varosrészre tervezett mintegy 5000 la-
kas tobbletforgalma olyan mértékben ndveli a jelenle-
gi forgalmat, hogy hagyomanyos jelz8lampas kialaki-
tasu csomoponttal nem érheté el megfelelé kapaci-
tas. Avaros és a befektetdk egyetértettek abban, hogy
az uj varosrészt j0l mikdédd csomoépontokkal kell a
varos jelenlegi féuthalézatahoz kapcsolni. Ekkor me-
ralt fel elészoér javaslatként a Magyarorszagon még
nem épult jelz6lampas kdérforgalmu csomdpont dtlete,
hiszen a jelenlegi forgalom (kbzel 30 000 J/nap) var-
hatéan megduplazédik a jov6ben, és az j tipusu ki-
alakitas kapacitasa 50 000 J/nap kéril varhaté. A ren-
dezési terv kdzlekedési munkarészét készitd tervezé
is arra jutott, hogy a terllet adottsagainak a kérgeo-
metriaju jelz6lampas kialakitas a legmegfelel6bb. igy
az oOtlet megsziletését kdvetben — némi felesleges
vargabet(ik és id6veszteség utan — kialakult a rende-
zési terv kdzlekedési koncepcidja, és 2002 folyaman
a kdzgylilés elfogadta a Fehérvari ut — Budai ut ke-
resztezésében épitendd jelzélampas korforgalom ki-
alakitast.

Az épitési engedély

A befektet6k természetesen nem akartak vallalni a
csomopont atépitésével jaro koltségeket, de a miszaki
kényszer hatasara, a kdzlekedési terv meglétének
kulcsfontossagat felismerve mindkét érintett belatta,
hogy a terllet és a varoskdzpont kapcsolatat biztosito
csomoépont megfelel kialakitasa kézds érdekik. A
beruhazasok id6beli itemezése alapjan a varos ugy
allapodott meg a befektetbkkel, hogy a csomdpont
megépitésével jard terheket a bevasarlokézpontot
épité ECE Kft. vallalja. A rendezési terv modositasa-

' Ugyvezetd, vezet tervezé, Hidro-Plan Kift.;
hidro-plan @ hidro-plan.hu

2 Egyetemi adjunktus, Széchenyi Istvan Egyetem Kdzlekedés-
épitési és Telepllésmérndki Tanszék; tothzs @sze.hu

nak jévahagyasa utan az uj tipusu, jelz6lampas kor-
forgalom megvaldsulasanak kdvetkez§ lépése a jog-
erés épitési engedély megszerzése. A beruhazo az
engedélyezési tervdokumentacioé elkészitésével a ren-
dezési terv médositasat is el6készité tervezét bizta
meg. A terveket végul — tébbszdri modositas utan —
2004 decemberében nyujtottak be a Gy6r-Moson-Sop-
ron Megyei Kézlekedési Felligyelethez.

A hatésag a kézhez kapott tervdokumentacio alap-
jan specialis helyzetbe kerllt. Egyrészrél a benyujtott
m(iszaki megoldas ujszer(isége szamos szakmai és
egyedi kérdést vetett fel. Masrészr6l a terv problémas
pontjainak Ujratervezése lassitotta volna a 25 milliard
forintos beruhazas megvalésulasat, és ez mind a be-
fektetének, mind a varosnak komoly veszteséggel jart
volna. Az igy kialakult sajatos helyzetben a hatdsag
2005. februar 22-én kiadott egy olyan épitési enge-
délyt, amely felért egy elutasitassal. Az épitési enge-
dély el8irta a részletes kiviteli terv készitését. A hato-
sag az épitési engedély hatarozati részében felsorol-
ta mindazokat a m(iszaki és jogi problémakat, amellyel
az eljaras soran talalkozott, és eléirta, hogy a felsorolt
problémakra a kiviteli terv adjon megoldast.

Az épitési engedély alapjan azonban a csomopont-
tal szomszédos teriiletek tulajdonosai a tovabbiakban
nem lattak megfelelének sajat ingatlanjuk jo szinvo-
nalu kdzlekedési kiszolgalasat, ezért fellebbezést nyuj-
tottak be a hatésagnak. A masodfoku eljarast a Kéz-
ponti Kézlekedési Felligyelet folytatta le, és 2005 ta-
vaszan az épitési engedély iranti kérelmet masodfo-
kon, joger8s hatarozataban elutasitotta.

A kiviteli terv

Az épitési engedély birtokaban az épittetd a kiviteli terv
elkészitésére, az engedélyezésiterv hianyossagainak
kikliszobdlésére mas tervez8irodakat keresett meg.
Mivel a kiviteli tervek készitése nem jogerds, fellebbe-
zés alatt allé épitési engedély birtokaban kezd&dtek
meg, a beruhazé nem akart jelentsen eltérni az ere-
deti tervben szerepl6 kialakitastol. A felmerllt misza-
ki problémakat azonban csak a csomdpont m(ikodési
elvének megtartasaval, a geometriai, magassagi ki-
alakitas teljes ujratervezésével lehetett megoldani. A
tervezés forgalomtechnikai munkarészeinek elkészi-
tését tovabbra is Maklari Jend vallalta, akit méltan ne-
vez a szakma a jelz6lampas korforgalom magyaror-
szagi atyjanak. Szamitégépes szimulacio segitségé-
vel sikertilt végull az uj csomdponti geometriai kialaki-
tast, a forgalmi savok szamat és a jelzélampak fazis-
idétervét oly médon dsszehangolni, hogy a csomépont
minden szempontbdl (mlszaki — jarhatdsag, felismer-
het6ség, attekinthetdség — és forgalomtechnikai szem-
pontok szerint is) optimalis kialakitasu legyen.

A forgalomtechnikai kialakitas tovabbi szakmai dén-
téseket tett szilkségessé. A magyar miszaki el8ira-



sokban nem szerepel a jelzélam-
pas kérgeometriaju csomopont,
ezért a hatéosag szabvanyon kival [+ ™ 5
engedélyezte a tervezett kialaki-  [<: ™
tast. A korforgalmu csomdpontok
tervezési el6irasainak médositasait
el6készitdé szakmai bizottsagnak
allast kellett foglalnia abban a kér-
désben, hogy ez a kialakitas koér-
forgalomnak min&sul-e, vagy pedig
jelzélampas csomopontok kdrgeo-
metriaba rendezett fluzérének. A
csomopont tablazésa ugyanis az
elsé esetben jéval kénnyebb, hiszen
a kérforgalom tabla egyszerien ke-
zeli azokat az elsébbségi probléma-
kat, melyekkel a méasodik esetben
csak egy ,tablaerd§” tudott volna
megfeleléen szabalyozni. A bizottsag
2005. szeptemberi allasfoglalasa
szerint a jelz6lampas korforgalomnak
mind&sitett csomdpont forgalomiranyi-
tasat részben egyedi tablak segitik.
Bar a jelz6lampak miikdédése tobb-
szbrdsen biztositott, az esetleges
Uzemszlnet esetén is jogilag tisztabb
helyzetet jelent a kdrforgalom-elvi
irdnyitas. (Erdekesség, hogy a késéi
dontés utan Gy6érben mas helyszi-
nen mar kivitelezés alatt allé hasonlo
jelzélampas kérforgalom forgalom-
technikai kialakitasat is — az egysé-
gesités érdekében — at kellett dol-

gozni fedvénytervvel.)

A kiviteli terv készitése alatt uta-
sitotta el a hatésag az épitési en-
gedélyt masodfokon, igy az épitési engedélyezési el-
jarast ujra kellett inditani. Az Uj engedélyezési tervek,
mar felszabadulva az el6z6 engedélyes hatarozat el6-
irasainak nyomasa aldl, az ujragondolt kiviteli tervek
alapjan készilhettek. A 2005 majusaban benyuijtott
tervdokumentacio alapjan az els6foku hatésag (a Gyér-
Moson-Sopron Megyei Kdzlekedési Fellgyelet) 2005.
julius 14-én — mint mar korabban ugyanebben a té-
maban — ismét jogerds épitési engedélyt adott ki. Nagy
kilénbség az el6z6 engedélyezési eljarashoz képest
az a mdszaki, eljarasjogi megalapozottsag, ami aztan
fellebbezés nélkill jogerére emelte az épitési engedély
hatarozatat. Az engedélyezési tervdokumentaciobol
részletes feldolgozas utan kiviteli tervdokumentacio
készilt, ami jogerds kiviteli tervengedélyt kapott. Ezt ko-
vetéen a munkateriletet 2005. oktéber 24-én atadtak.

A megépiil6 valtozat ismertetése

A csomépont geometridjanak kialakitasakor a jelenle-
gi forgalmi terhelés mellett a 2006 6szén atadasra
keruld bevasarlokdézpont altal generalt igényekre, a
meglévd és az épuld kiszolgald utak valtozo terhelé-
sére is figyelemmel kell lenni. A megéplilé valtozatot

az 1. abra mutatja be.
TERVEZES

. abra: Forgalomtechnikai helyszinrajz

A keresztezés f6 iranya a 81. sz. f6ut és a 14. sz.
féut belteruleti szakasza. Az ut szamozasa a csomo-
pont tengelyében valtozik.

A 81. sz. f6ut becsatlakoz6 aga négy savossa bo-
vil az 1. sz. féut lehajté aganak, azaz a harmadik sav-
nak a becsatlakozasa utan. A csomépont jelenlegi ki-
alakitasaval ebbdl az iranybdl a jobbra kanyarodas
nem megengedett. Az Uj kialakitassal a behajté ag leg-
klls6 savjabdél ez a csomoponti mozgas végrehajtha-
t6. A csomopont jelenlegi forgalmi rendje szerint két
balra kanyarodd savon halad a belvaros felé a forga-
lom. E jelent6és kanyarodd forgalmat a kdrforgalom két
bels6 savja vezeti at. A tajékozodast a behajté agon
és a kérpalya megfelel§ savjan felfestett centrum jel
is segiti. A kihajté ag kétsavos. A kérpalyardl egy sa-
von indulé forgalom mellé a mellékagrél direkt jobbra
kanyarodo sav simul. Ha a keresztez6désen egyene-
sen athajté forgalom nagysaga miatt szikségessé
valna a kétsavos kihajté ag, mind a geometriai elren-
dezés, mind a burkolati jelek lehetévé teszik a védett
szélsé savba sorolast. A szélsé savbdl nyilé buszmeg-
allé a szomszédos mellékiranyu behajté agon meg-
szlintetett megallé athelyezése. Az ag teljes széles-
sége, tengelye nem valtozik jelent6s mértékben az at-
alakitast kovetéen.
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A 14. sz. f6ut becsatlakoz6 aga szintén négysavos
kialakitasu. A belvaros felé, kis ivben jobbra kanyaro-
do forgalom kildn, burkolatjellel elvalasztott savon ha-
lad. A belvaros felé tarté forgalmat ebbdl az iranybdl is
segiti a ,centrum” burkolatjel. Az agon jelentés a busz-
forgalom, ezért mind a behajté, mind a kihajté agon
két busz fogadasara alkalmas 6blét alakitottak ki. A
csomoéponton egyenesen athaladd buszok is a szélsé
savbdl hajtanak be a kérforgalomba — nem zavarva a
fonddo forgalmat —, és a korpalyara érés eltt valnak
ki a jobbra kanyarodé savbol, majd sorolnak at az egye-
nesen haladé savba. A kihajté ag harom savos, mely
fogadni tudja mind a belvaros fel6l, mind a bevasarlé-
kdzponttol érkezd jelentés kanyarodd iranyu forgalmat.
Az épulé korforgalom kdzéppontja és a jelenlegi ke-
resztez6 iranyok tengelyének metszéspontja nem esik
egybe, hanem kb. 20 méterrel eltolédik a 81-es Ut ira-
nyaba. A behajté és a kihajté savok kdzbtti széles tor-
kolati sziget méreteit azonban elsésorban a mellékirany
raforditasanak korlatozott lehetéségei hatarozzak meg.

A keresztezés jelenlegi mellékiranya a Budai ut bel-
varos fel6l érkezd iranya délrél, és az épulé bevasar-
I6k6zponthoz vezetd dga északrdl. A belvaros feldl
érkezd ag kialakitasanal szintén adottak voltak az ut
meglévd hatarvonalai, melytél csak kis mértékid elté-
résre volt lehetéség. A jelenlegi kialakitassal is a ko-
zeli mellékut forgalma csatlakozott iranyonként, szét-
huzott keresztezés elvén az ag forgalmahoz. A mos-
tani gyakorlattal mind a kihajté, mind a 90 fokban el-
hajlé behajté agon hagyomanyos négyagu kereszte-
zést alakithattak ki. A belvaros fel6l a kérforgalomba
behajtdé 4g négy savos, a 81-es Utra, jobbra kanyaro-
do jelentds forgalom a két szélsé savot hasznalhatja.

A bevasarlé kdzpont feldl érkezé mellékirany terve-
zésekor nemcsak az Uj létesitmény altal generalt for-
galomnagysagot, hanem az Ujonnan megépulé kiszol-
galé utat is figyelembe kellett venni. Az uttengelyek
elhelyezkedésébdl adoddan a kiszolgald utat (6tddik
agkeént) nem lehetett a kdrforgalomhoz kapcsolni, ezért
a Budai Utba csatlakozik. A savok elhelyezésénél meg-

Summary

hataroz6 a Budai utat keresztez8, ma is rendszere-
sen hasznalt ipari vasuti vagany. A becsatlakoz6 ag
harom savjan a belvarosba vezeté iranyokon a tajé-
kozodast burkolati jel segiti. A kivalo ag két savos, de
a korpalya elhagyasaval nyilik a harmadik sav. igy ele-
gend6 a kapacitas a Budai Ut és a bevasarlékézpont
felé araml6 forgalomnak.

A csomopont végsé kialakitasat szamos egyéb ko-
rilmény hatraltatta. Emlitést érdemel a Budai ut be-
vasarlokdzpont fel6li aga és a 14. sz. féut altal kdzre-
fogott magéaningatlan, melynek csatlakozasat, és min-
deniranyu mozgasi lehetéségét az 1. Ut lehajtdja felé
(vagyis a csomopont 14-es uti behajté agara) és a
Budai uti kihajté agra nyitott csatlakozasok biztositjak.

Elmondhatd, hogy a behaladé irdnyokban a jarma-
vek a kérforgalmaknal megszokott méretiinél kisebb
aranyu iranyvaltoztatasra kényszerllnek, majdnem
egyenesen haladnak be a kdrpalyara, ahol a savok
spiralis elrendezése miatt a helyesen megvalasztott
(el6osztalyozott) sav a kivant iranyba tereli a jarm(-
veket.

A csomopont kialakitasa a gyalogosok és a kerék-
parosok kézlekedése szempontjabdl esetleg kissé
bonyolult, de biztonsagos. A hagyomanyos négyagu
keresztezésnél hosszabb uton, tébb konfliktuspont
keresztezésével, de a jelz6lampas iranyitas eredmé-
nyeként a nagy forgalom ellenére is révid varakozas
utan kelhetnek at a csoméponton.

Korkép vagy korkép

A Gy6rben éplil6 jelz6lampas kérforgalom engedélye-
zése sajatosan mai térténet. Elamulhatunk a tervezdi
latasmodok kulénbézéségén, a mérndki elszantsagon
€s sajnos az emberi természet sokféleségébdl adédo
lehetetlen helyzetek torokszorit6 6sszjatékan. S hogy
végll mégiscsak minden engedélyt megkapott és épll-
ni kezdett a jelz6lampas koérforgalom? Ez a bizonysag
a tervezd és a mérndk szamara, hogy kiizdeni marpe-
dig kell és érdemes...

Zsolt Bogar — Dr. Zsuzsanna Toth-Szabo: Design and approval of a signalised roundabout

Although roundabouts are quite common in Hungary, signalised ones were not used until now. The first
signalised roundabout will be opened in Gyér in 2006. It is a four-armed junction in a built-up area, with
several entry lanes in each arm. The total traffic volume of the junction is about 30 000 veh/day which is
supposed to increase to 50 000 veh/day due to new commercial and housing developments nearby. As
with every new solution, the design and approval procedure was not simple due to the lack of relevant

technical guidelines.



Nemzetkozi szemle

Burkolatviselkedés adatelemzési forum
Trondheim, Norvégia, 2005. jinius 30.

A 7. Nemzetkdzi Utak, vasutak és repll6terek burko-

latainak teherbirasa konferenciahoz csatlakozéan tar-

tottak meg az egész napos Burkolatviselkedés adat-
elemzési forumot (Pavement Performance Data

Analysis Forum), melyet az USA Kdzlekedési Kutata-

si Tanacsa (Transportation Research Board, TRB)

Adatelemzési munkacsoportja (Data Analysis Working

Group) szervezett. A férum célja a folyamatban lévé,

még be nem fejezett kutatasok, munkak eredményei-

nek és problémainak bemutatasa, megvitatasa, a gya-
korlati felhasznalasra helyezve a hangsulyt. A féorum
témainak rovid ismertetése a kdvetkez6:

1. Marco Costanzi, David Cebon: Fellleti zarasok ka-
rosodasanak szimulaciéja. A Cambridge egyetem
munkatdrsai ausztrliai fellleti zarasos burkolatok
viselkedését és karosodasat vizsgaltak a ndévekvd
nehéz teherforgalom hatasara kiilénb6z6 agresszi-
vitasu jarmdparkot feltételezve.

2. Johann Litzka, Hans J. Ertman Larsen: COST 354
— Utburkolatok teljesitmény mutatéi. Az eurépai ké-
z6s kutatasi rendszerbe illeszked6 téma célja egy
egységesen alkalmazhat6 teljesitmény mutaté ki-
dolgozasa, amely a burkolat funkcionalis, szerke-
zeti és kornyezeti jellemz6ibdl tevddik dssze. A ké-
réives felméréssel 6sszegylijtott jellemzEkbdl kép-
zett adatbazis a Bécsi M(iszaki Egyetem honlapjan
megtalalhaté. A 2004-ben megkezdett munka befe-
jezését 2007-re tervezik.

3. Jaro Potucek: Utéllapot jellemz6k felhasznéldsa a
Svéd Utligyi Adminisztraciéban. A gyakorlati néz6-
pontjardl jol ismert kolléga eléadasaban az utalla-
pot mérések eredményeinek felhasznalasat mutat-
ta be a regionalis terlleti egységek forraseloszta-
saban. A mérndkdk altal fontosnak tartott miszaki
jellemz8k és az uthasznaldk igényeit leird funkcio-
ndlis jellemz8k egyarant szerepet kapnak a forras-
elosztasi folyamatban. A kézponti egység altal ki-
dolgozott javaslat egy ugynevezett arnyékterv
(shadow plan), mely a regionalis konzultaciok so-
ran a helyi igények beépitése utan nyer végleges
format. A valésagban a kdzuti adminisztracio kolt-
ségeinek realértéke a koltségvetési korlatok miatt
magasabb, mint az uthasznaloi kéltségek realérté-
ke, a becslilt arany 1:2,5.

4. Gulyas Andras: Adatbazis lekérdezéseken alapuld
optimalis nemzeti utfenntartasi program. A kész(il§
nemzeti utfenntartasi program megalapozasat szol-
galo adatbanki lekérdezések célja az optimalis tech-
nolégia aranyok megvalasztasa. A PMS rendsze-
rek a rendkivul alacsony kéltségkorlatok miatt nem
adnak redlis eredményt. Az Utallapot, forgalom és
vizelvezetés tényadataibdl kiindulva kilénbdz6 lo-

gikai feltételek lekérdezési eredményei a fajlagos
koltség és egy feltételezett kdltséghatar szerint op-
timalizalhatok.

5. Tristan Lorino: A francia nemzeti uthaldzat vizsga-
lata tulélési modellekkel. A burkolatok tdnkremene-
telének idébeli alakulasat valdszinlségi alapon vizs-
galtak. A Weibull-féle eloszlas alkalmazasaval két-
féle modellt alkalmaztak, melynek célja a fenntarta-
si beavatkozasok varhat6 élettartamra gyakorolt
hatasanak kimutatasa.

6. Einar Vaernes: A norvég ALFRED utfelllet profiiméré
berendezéssel végzett nyomvalyu mérések eredmé-
nyeinek értelmezése. A keskeny utak keresztprofil
mérése soran a nyomvalyu értelmezése és kimuta-
tasa gyakorlati nehézségekbe utkdzik. A mért ada-
tok feldolgozasat a burkolatszél hibak tovabb ne-
hezitik. A probléma megoldasara kilénb6z8 szami-
tasi algoritmusokat probaltak ki és értékeltek.

A kutatasi eredmények gyakorlati hasznositasa nagy
erdeklédésre tart szamot a skandinav allamokban. Ezt
jelzi, hogy az Eszaki Allamok Utiigyi Szdvetsége
(Nordic Road Association) a Kézuti kutatasok alkal-
mazasa a modern utligyi adminisztraciéban cimmel
szakmai szeminariumot rendez Koppenhagaban 2005.
szeptember 26-27-én. A szeminarium szekcioi: utbur-
kolatok, kdzuti hidak, teljesitmény-modellezés és ut-
allapot monitoring.

G. A.

A gépjarmiivezetok atvonalvalasztasanak
megertése utazas eldtt hosszabb iddvel
biztositott és utazas kdzben
rendelkezésiikre allo rovid idotavlati
forgalmi informacié esetén a generalizalt

becslo egyenletek alkalmazasaval

Understanding Drivers’ Route Choice Under
Long-Term Pretrip and Short-Term En-Route Traffic
Information Using Generalized Estimating Equations.
Mohamed Abdel-Aty, Fathy Abdalla
Journal of Transportation Engineering 2004. 6.
p. 777-786, a:5, t:2, h:44.

A cikk a gépjarmiivezetdk kétféle utvonal valasztasi
viselkedését vizsgalja a valasztasra hatdé tényezdk
modellezésével: egyrészt azt, hogy milyen mértékben
veszik figyelembe a gépjarm(ivezetk az utazas el6tt
hosszabb idével elére javasolt utvonalat, masrészt
pedig azt, hogy mennyire alkalmazkodnak az utazas
kdzben rendelkezésikre allé révid idétavu forgalmi
informaciohoz. Egy utazasi szimulacids programot
hasznaltak az adatgydjtésre, melyet valds halozati és
valds torlddasos forgalmi adatokkal téltéttek fel. A szi-
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mulacids vizsgalatban 63 kisérleti alany vett részt, és
mindegyiklk 10 utazast végzett. Az elvégzett statiszti-
kai elemzés soran részben az ismételt megfigyelése-
ken alapuld generalizalt becsld egyenletek modsze-
rét, és a binomialis probit kapcsolati fliggvényt alkal-
maztak. Négy kilénbdz6 korrelaciés szerkezetet hasz-
naltak, és ezek dsszehasonlitasabdl kitlint, hogy az
ismételt dontések kdzotti idészakos korrelaciot a for-
galmi elemzések soran célszerd figyelembe venni. Az
eredmények azt mutattak, hogy az utazas el6tt java-
solt utvonal figyelembe vételét és az utazas alatti in-
formacio elfogadasat az utvonalvalasztasban poziti-
van befolyasoljék a kedvezétlen iddjarasi kérilmények,
és az, hogy a gépjarm(ivezeté mennyire ismeri az in-
forméciot add eszkdzt. Az uthaldzat ismerete és az
el6zetesen javasolt utvonalon 1évé jelz6lampas cso-
mépontok szama ezzel szemben negativ hatast gya-
korol az informécio gépjarmlivezeték altali elfogada-
sara. Az utazas kbzben biztositott informécio felhasz-
nalasat kedvezéen segiti, ha ez az informacié mennyi-
ségi elemet tartalmaz, és ha a gépjarmivezetd kdzel
van az uti céljahoz.

G. A.

Utak, utcak és a jovo kozlekedésének
miitargyai
Les routes, les rues et les ouvrages du futur
Brigitte Mahut, Jean Michel Piau, Jean-Pierre Christory

Revue generale des routes N°838-839
2005. aprilis-majus p. 105-111.

Ma mar szinte senki sem tudja a holnapot autdk nél-
kil elképzelni. A vilag kildnb6z8 pontjain, kilénbdz8
témaban készul6 tanulmanyok egybehangzoéan allit-
jak, hogy a kdzuti forgalomban meghatarozé szerepet
tolt be a személyauté — nem csak napjainkban, ha-
nem az elkdvetkez6 évtizedekben is. Természetesen
a mobilitds és ezaltal a kdzlekedés ndvekedésével
egyUtt nétt az igény a biztonsag és a kényelem irant,
a tajba illesztett vonalvezetés, a forgalom és a koru-
I6tte lakok szamara egyarant megfeleld kialakitas, a
takarékos pénz-, és er6forrasok felhasznalasa is egy-
re jelentésebb szempontokka valtak.

Kézismert tény, hogy egy utszakasz tervezésének
megkezdése és a kivitelezésének befejezése kdzott
eltelt id6 gyakran 10-15 év is lehet. Ennek ellenére
elvarjuk, hogy a létesitmény alkalmazza a legujabb
technoldgidkat és hosszu tavon — legalabb 25 évig —
elégitse ki a forgalmi kévetelményeket. Ezeket és a
tovabbi igényeket kénnyen elégiti ki az a futurista vi-
lagkép, amelyet az egyes tudomanyteriiletek alakita-
nak ki egymastél figgetlenil, s melyek sajnos gyenge
kapcsolatban allnak a jelennel. A kbézlekedést érintd
jovBkép kialakitasanal célszerl egy redlis, jelenlegi
igényeken és problémakon, azok létez6 vagy képzelt
megoldasain nyugvo, pragmatikusan felépitett, legfel-
jebb 10 éves elbrejelzést késziteni, a tarsadalmi fejlé-
dés és a kulsé kényszerité kérilmények komplex fi-
gyelembe vételével. E kezdeményezés dsszefogna a

bel- és kultertleten, valamint az épitémérndki szak-
man belll kialakult véleményeket.

A varosi és az egyre népszer(ibbé valé kilvarosi la-
kotertilet igen érzékeny és gyakran nehezen kezelhetd
kérnyezet, melyet fokozott felelésséggel kellene kezel-
nidik a politikusoknak, déntéshozoknak és a tertiletren-
dezbknek. Néhany gyakori kdzlekedési probléma:

— A varoslakék életét kézvetlendl érinti az ut kor-

nyezete

— Az adodo problémak megoldasanal a technika

énmagaban mar nem segit

— A dontések és a valasztott megoldasok igen eré-

sen hatnak a jévére

— Egy esetleges hiba a kézlekedés terén kdnnyen

atalakul hosszu tavu, nehezen megoldhaté szo-
cialis és/vagy biztonsagi problémava.

Mindemellett a varoslakok lakohelylkkel szemben
tamasztott igényei is fokozédnak. Nem csak a kelle-
mes életkdrilményeket varjak el, hanem az életiiket —
elsésorban a kbzlekedést — megkdnnyité szolgaltata-
sok jelenlétét is. Habar az ilyen kovetelések ellentmon-
dasosak, de az emberi életmin6ség szempontjabol
telijesen jogosak. lly médon politikai és szocidlis tétje
van a kdzlekedési szakemberek déntéseinek, vagyis
kiléndsen fontos a tudomany feladata: a problémak
azonositasa, a lehetséges megoldasok széleskori
elemzése és a legmegfelelébb kivalasztdsa. Ehhez
mar nem elegendd az érintett csoportok igényeit egy-
mas mellé helyezni, és egyesével megoldani azokat.
Az életteret és a problémakat egyltt, a maga egysé-
gében kell vizsgalni és elemezni. Ennek eszkdze a
mérndki és emberi tudomanyok egyesitése — a szlk-
séges helyeken — kiegészitve az emberi gondolkodast
a legujabb technikai ismeretekkel, hasznalva a leg-
Ujabb eszkdzdket. Ily modon, egyesitett erével elren-
dezhetéveé valhat a j6vé.

A 6. Eurdpai Keretprogram soran indult NR2C (New
Road Construction Concept) elnevezési projekt igyek-
szik dsszefogni a fent megfogalmazott térekvéseket
mind a kutatasban, mind a megvalésitasban, mind az
ismeretek széleskoér( terjesztésében.

A NR2C projekt, ahogy a neve is mutatja, egy Uj
utépitési elmélet kidolgozasat tizte ki célul. A 2003
decemberében indult kutatas feladata, hogy olyan uiji-
tasokat hatdrozzon meg, amelyek révidtavon felhasz-
nalhaték a fejlédés okozta problémak megoldasara.
Emellett kidolgozza a legvaldszin(ibb kézlekedési inf-
rastrukturat 2040-re. A kutatast a francia Utak és Hi-
dak Kézponti Laboratdériuma (LCPC) iranyitja, a részt-
vevd kilenc eurdpai partner képviseli a kiil- és belteri-
leti infrastrukturaval, valamint az épitémérndki mdtar-
gyakkal foglalkozé tudomanyt. A kitlizétt cél vildgosan
meghatarozott: technikai elemzéssel kiegészitett szo-
cialis megkozelitési vilagkép kidolgozasa, amellyel
lehetéveé valik a szolgéltatasi szint javitdsa az infrast-
rukturalis fejlesztéseken keresztl.

A projektben részt vevék munkacsoportokat alkot-
tak, melyek négy f6 feladatot oldanak meg. Az egyik
csoport a jévékép megalkotasan dolgozik, tovabbi ha-
rom csoport a megvaldsithaté fejlesztéseket dolgoz-
za ki, egy csoport az elért eredmények széleskord ta-



jékoztatasat valdsitja meg, és egy csoport a kutatas
vezetéséért, a részfeladatok 6sszehangolasaért felel.
A 2003-2007-ig terjedd id6szak a megvaldsulas szem-
pontjabdl harom szakaszra tagolodik:

— Az els6 szakaszban a tarsadalmi-szocialis felmé-
rés (a sziikséges, specialis elemekkel kiegészit-
ve) készul el, és a jov6kép kerul kidolgozasra.

— A masodik szakaszban a jov8képben alkalmazott,
realisan elkészithetd Uj eszkdz6k megvaldsitha-
tésagi tanulmanyai készulnek el.

— A harmadik szakaszban pedig a tényleges meg-
valdsitasra kivalasztott eszkdzok laboratoriumi
vizsgalatai és a prototipus elkészitése kerul sorra.

A kutatoknak a projekt teljes id6tartama alatt szem
el6tt kell tartaniuk, hogy elsédleges feladat a varhato
problémak azonositasa és a lehetséges megoldasok
elemzése. A kutatas végsé eredménye — az alkalma-
zott ismeretek dsszetettségétdl figgéen — nagyon
komplex. Ezért az érintettek csak ugy fogjak tudni hasz-
nalni az eredményeket, ha azok a megfelel§ forma-
ban jutnak el a cimzettekhez, vagyis a politikusok, kor-
nyezetvédbk, szocioldgusok, épitészek, mérndkodk
széles koreihez.

T. Zs.

Utdijak, finanszirozasi kérdések,
szabalyozas és igazsagossag: Mexikoban,
Cancun varoshan megrendezett PIARC

szeminarium osszefoglaléja

Tarification routiere, financement, régulation et
équité: un synthese du séminaire AIPCR tenu
Cancun, Mexique
(Road pricing, Financing, Regulation, and Equity:

a Summary of the PIARC Seminar in Cancun, Mexico)
Fabien Leurent, Vanessa Minard, Emilie Mange
Routes Roads 2005. N° 327. p. 36-45.

2005. aprilis 11-13. kozo6tt szervezte az Utiigyi Vilag-
szervezet szeminariumat, amelynek f6 témaja az ut-
ugyi finanszirozas, azon belul a szabalyozas és igaz-
sagossag kérdése volt. Az elbadassorozatot az 1.1.
(uthgyi rendszerek gazdasagi helyzete) és 1.2. (utlgyi
beruhazasok finanszirozasa) munkacsoport szervez-
te. A meghivott el6addk 27 orszagbdl érkeztek, az
6sszesen 28 el6adast mérndkok, az utugyi adminiszt-
racioban dolgozo kollégak, egyetemi és kézgazdasa-
gi szakemberek és a szakmahoz tartoz6 tarsasagok
vezetfi tartottak. A szeminarium tébb mint 200 részt-
vevlje kdzdtt 4 kontinens utligyi szakemberei élvez-
ték a mexikéi emberek és a mexikdi PIARC bizottsag
vendégszeretetét. A szeminarium keretében elhang-
zott el6adasok két csoportba sorolhatdk. Az egyik cso-
portba az egyes résztvev orszagok utdij fizetési gya-
korlatanak ismertetése tartozik, a masik csoport el6-
adasai pedig minden mas, kapcsol6dd ujdonséagot,
problémat mutat be.

A szeminarium keretében az el6addk az alabbi orsza-
gok gyakorlatat, tapasztalatait és projektjeit mutattak be:

Tengely- vagy folyos6é menti dijszedés: amerikai, chi-
lei és japan példak

¢ USA: a New York belvarosat és kilvarosat 6ssze-
kot hires New Jersey Turnpike a dijas utak k6zé
tartozik.

» Kaliforniaban San Diego varosanak kdzlekedé-
sét szolgalja a szintén dijas 115 jel(i ut.

* Texas allamban a beszedett utdijakat els6sorban
a Transtexas oriasfolyosd megépitésére forditjak
(ez a gigantikus beruhazas iranyonként 6 kozle-
kedési savot biztosit a jarm(iveknek — 3 a sze-
mélyautdknak és 3 a teherjarmiveknek — hat va-
ganyt a vasuti kdzlekedésnek, egy olaj- és egy
vizvezetéket a cs6vezetékes szallitas részére)

e Chilében Santiago varosa 2004 decemberétél
vezette be a dijfizetést a varoson atvezetd 6t leg-
nagyobb tengelyen. Az elsddleges indok a kor-
nyezetvédelem volt.

e Japanban kilatasba helyezték néhany olyan auté-
palya dijassa tételét, ahol parhuzamos, ingyenes
utvonal is er@siti az adott irany forgalmat.

A teljes autépalya-haldzat dijassa tétele: osztrak, ma-
gyar, kolumbiai, mexikdi és chilei tapasztalatok.

* Ausztriaban az 1996-os térvény mondta ki a teljes
autopalya-haldzatra érvényes matrica bevezetését.

* Magyarorszagon 1996-ban megkezd6détt a sza-
kaszonkénti dijfizetés, 2000-t6l érvényes a teljes
haldzatra az autépalya-matrica.

e Kolumbidban az 1994-ben inditott harom nagy
fejlesztési program keretében 486 km-rel bovitik
a jelenleg 1958 km hosszu autépalya-halézatot.
Az allam a fejlesztést épitési segitséggel és ga-
rantalt jdvedelm( koncesszidval valésitja meg.

* Mexikéban a 100 ezer km hosszu els6rend(i utha-
I6zat mellett a dijas autdpalya-szakaszok teljes
hossza 6 ezer km hosszu 2004-ben. A dijas rend-
szer tovabbi bévitését tervezik és folyamatban van
az elektromos dijfizetési rendszer bevezetése.

e Santiago de Chile varosi autépalya-halézatan a
dijfizetés 3 klulénb6z6 tarifaszinttel valdsult meg.
A fizetendd dij a hét napjainak, a napszaknak és
az oranak is figgvénye. A program célja a varosi
torlédasok csdkkentése és az utlgyi infrastruk-
turék finanszirozasa.

Dijas korgy(iri: norvég példa

* Anorvég lakossag az elmult 70 év alatt megszok-
ta, hogy a tavakon valé atkelésért fizetni kell. Ez
id6 alatt az uthalézatukon a dijfizetés ellenében
hasznalhat6 elemek szama 100 f6lé emelkedett.
Altalaban az Utdijakat idészakos finanszirozasi
eszkdznek hasznaljak, mintegy 15 évenként sort
keritve minden elemre.

Dijas zénak: brit példa és a latin amerikai kilatasok

e Londonban a kdzponti, belvarosi teriileten mun-
kaid6ben athajtokra kivetett magas tarifa (5 font)
rovid idS alatt sok ember meggy6z6tt az intézke-
dés hatékonysagarol. Az ott él6k kényelme mel-
lett a belvarosi dugokra is jo hatassal van az Uj
rendszer. A behajté autdkat kamerak figyelik, igy
rendszam alapjan azonosithatok a nem fizetok.
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« Durham varosaban (Eszak-Anglia egyik kdzepes
varosa) a térténelmi varosmagon az athajtas 2
fontba kertl. Az intézkedés 2002-ben kertlt be-
vezetésre, azéta a forgalomnagysag drasztiku-
san, 85%-kal csbkkent.

* Latin-Amerika nagyvarosaiban (Mexico, Rio de
Janeiro, Sao Paulo, Santiago de Chile, Buenos
Aires) egyre komolyabb probléma a torlddas. Az
utdijak bevezetését, mint lehetséges megoldast
a torlédasok csOkkentésére csak mostanaban
kezdik vizsgalni. Az eddig bevezetett intézkedé-
sek (kapacitasndvelés, busz allomany javitasa,
forgalomkorlatozas rendszamtablak alapjan) ha-
tasa sajnos nem volt jelentds az auték egyre né-
vekvl szamanak megallitasaban.

Az elbadasok masik csoportjaba az utdij-fizetés té-
mahoz kapcsolédo, szomszédos tudomanyteriletek és
gyakorlati ismereteket bemutaté eléadasok tartoznak.
Az el6addk az alabbi témakban osztotték meg a hall-
gatésaggal ismereteiket:

* Technikai rendszerek: elektronikus utdij-gydijtés,

fizetési lehet6ségek kiterjesztése, dijas zonak el6-

rejelzése, az egyes rendszerek kdzotti atjarhato-
sag (interoperabilitas), idéalapu utdij rendszerek.

* Kozlekedés hatéasa a kbzlekedbk viselkedésére:
az utdijak hatasara kialakulé atrendez6dések (tér-
beli és kozlekedési moédok atrendezddése, id6-
beli atrendezddés)

* Elfogadhatdsag

* Az Utdij-rendszer feladata és a befolyt jovedelem
felhasznalasa

* Alegmegfeleldbb tarifarendszer kivalasztasa, al-
kalmazasa

* Az utdijak bevezetéséhez tartozé optimalis szer-
vezeti felépités

e Tarsadalmi-gazdasagi becslések

* Az utdijak gazdasagi indokoltsaga

Osszefoglalasként elmondhaté, hogy az utdijas
rendszerekrdl tartott szeminarium lehetéséget adott a
résztvevdknek az aktualitasok és a lehetéségek meg-
ismerésére, 6sszehasonlitasara, gyakorlati tapaszta-
latok szerzésére, a finanszirozasi rendszerek elényei-
nek és hatranyainak feltérképezésére.

T. Zs.

A Széchenyi Istvan Egyetem
Baross Gabor Epitési és Kizlekedési Intézet Szerkezetépitési Tanszéke
2006. oktober 26-27-én mérndkszeizmoldgiai konferenciat rendez
£ MAGYARORSZAG FOLDRENGESBIZTONSAGA
~¢'g .
@ cimmel.
o™
e A konferencia témai: a biztonsag fogalma, el6rejelzés, féldrengéskockazat, veszélyeztetettség,
g szerkezeti kialakitas, éplletek sérllékenysége, modellezés, méretezés, megerdsités, tanulsagok és
S katasztrofa elleni védekezés.
= Részvételi dij 25 000 Ft, mely magaba foglalja a konferencia kiadvanyan kivil, a csitértoki kdzos
- ebédet, a konferencia szlineteiben haromszori kavét és Udit6t.
o A konferencian az el6adasok bemutatdsa mellett szakmai bemutatokat szerveziink. Az elfogadott
Tr) dolgozatok szerz8inek szerkesztési utmutatét kuldink. A dolgozatokat szerkesztve, nyomdakészen
q-, kérjik a szerz6ktol. Az el6adassal jelentkez6k 100-130 szavas rovid kivonatot klldjenek.
e Jelentkezési hataridé dolgozat kivonattal: 2006. 05. 30.
ﬁ Elfogadas, szerkesztési utmutaté: 2006. 06. 30.
o Dolgozatok bekuldési hatarideje: 2006. 09. 10.
:g Részvételi jelentkezés: 2006. 09. 10.
= Szamlat kaldink: 2006. 09. 30.
~% Befizetési hataridé: 2006. 10. 15.
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