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A HIDAK COLOPALAPOZASANAK TERVEZESE AZ EUROCODE 7 SZERINT
I. RESZ: AZ EUROCODE 7 BIZTONSAGFILOZOFIAJA ES MERETEZESI ELJARASAI?

1. Az eurdpaiszabvanyositas helyzete a geotechnika-
ban

A ,Tartészerkezetek tervezése” cimU eurdpai szabvanysoro-
zat 2009-2010-re kerUl Ugy bevezetésre, hogy a vellk nem har-
monizald nemzeti szabvanyokat érvényteleniteni kell. A sorozat
hetedik tagja a geotechnikai tervezést szabalyozé EG7 [1], s ennek
elsé része MSZ-ként, magyar nyelven a kdzeljovében jelenik meg.
Nemzeti mellékletében [2] rogzitettik a Magyarorszagon kiva-
natos biztonsagi szintet, amelynek meghatarozadsakor egyrészt
az EGO [3] ,alapszabvanyban” megfogalmazott elveknek meg-
feleléen a megbizhatdsagi elméletbdl adddo kévetelményeket,
masrészt a megszokott hazai elvarasokat kell érvényesitenink.

2006 nyaran kiadtdk, s varhatéan 2007-ben magyar nyelven
is megjelenik az EG7 masodik része [4], mely a geotechnikai vizs-
galatok, illetve az ezekkel megallapithato talajparaméterek alkal-
mazasanak alapvetd szabdlyait tartalmazza. E két szabvannyal
tobbé-kevésbé harmonizéltan szamos tovabbi eurdpai szabvany
jelent s jelenik meg 2007-ig a geotechnika terlletén:

- a ,Geotechnikai vizsgalatok” cimU sorozatban a tervek sze-
rint 6sszesen 36 szabvany készll, ezekbdl eurdpai szab-
vanyként eddig kb. 20, MSZ-ként, magyar nyelven 8 jelent
meg, s ezek feldlelik a talaj- és kbzetosztalyozas, a labora-
tériumi illetve terepi talaj- és talajvizvizsgalatok szinte teljes
korét, az EG-7-2-h6z kapcsoldddan szabalyozva a technikai
részleteket is,

- a,Specidlis geotechnikai munkak” cimU sorozatban eddig 10
dokumentum jelent meg, (ezekbdl nyolc megvan magyar
nyelvli MSZ-ként is), s készUl6ben van tovabbi harom, s ezek
elsésorban a technoldgiai kérdésekkel foglalkoznak, de a
tervezéshez is fontos ismereteket kdzdlnek,

— a ,Geotechnikai szerkezetek vizsgélata” cimd sorozatban 7
szabvany van készilében, ezek az elébbi sorozathoz és az
EG7-1-hez kapcsoldddan szabdlyozzdk részletekbe mend-
en pl. a kuldonb6zé coldpprobaterhelési eljarasokat,

- a ,GeomUanyagok” (kordbban ,Geotextilidk és rokon ter-
mékeik”) cimU sorozat 10 tagja az alkalmazas, 41 a termékek
vizsgalatdnak kovetelményeit és modszereit irja eld, s kozUu-
|Uk egyel&re nagyon kevésnek van magyar nyelv( véltozata.

E szabvényok, nagy szamuk ellenére sem adnak elegendd
dtmutatast a geotechnikai tervezéshez. Az EG7 — a tobbi EGtdI
eltéréen —alig tartalmaz méretezési eljarast, képletet, inkdbb csak
szempontokat, kdvetelményeket, eljarasrendet fogalmaz meg. A
geotechnikdban ugyanis a foldtani adottsdgokhoz igazoddan
mara regionalisan, nemzeti szinten kulonbdzé megkozelitések,
tervezési metodikak fejlédtek ki, melyekhez sok rutin eljaras és
felhaszndlasi tapasztalat kapcsolddik. Ezeket feladni helytelen
lett volna, viszont egységesen elbirni és harmonizélni sem lehe-
tett 8ket. Ezért megengedett, s a legtdbb orszag tervezi, hogy a
legfontosabb geotechnikai tervezési feladatok megoldaséra még
2009-ig a kordbbi nemzeti szabvanyokbdl az EG-7-tel harmonizé-
|6 Uj nemzeti szabvanyokat ad ki. llyen szabvanyként jelent meg
idehaza az MSZ 14043-2 a talajok osztalyozésara [5], s ilyen céllal
dolgoztuk Ujja az UT 2.1-222. utligyi miszaki eléirast [6], melyet
taldn tobb témakorben nemzeti szabvannya lehet fejleszteni.

DR. SZEPESHAZI ROBERT’

A jelen dolgozat a vazolt széleskorl szabvanyositési fel-
adatkorbdl az EG7 honositasahoz végzett elemzések egy részét
ismerteti. Bemutatja, hogy a hidak esetében tulnyomorészt alkal-
mazott coldpalapozdsok esetében milyen megfontolasok, &ssze-
hasonlitd vizsgdlatok alapjan jutottunk el a nemzeti melléklet
ajanlasaihoz, s hogy az ebbdél adédéd eredmény miként viszonyul
az eddig gyakorlatunk és a méretezéselmélet szerint elvarhatod
kovetelményekhez. Egyben — s nem mellékesen — ismerteti a
dolgozat a coldpalapozdsok EG7 szerint méretezését is.

2. A medgfeleléség és a biztonsag értelmezésének
elméleti alapjai

E fejezetben a dolgozat megértéséhez szikséges terjede-
lemben attekintjik a méretezés alapjait, a részleteket illetéen
utalunk az [3], [7] és [8] szakirodalomra.

2.1. A biztonsag hagyomanyos értelmezése

Valamely szerkezet megfelelésége, igy az alapozasnak a
talajellendllds szempontjabdl kielégitd volta is, a hagyomanyos
méretezési eljards kereteiben a kdvetkezé modon vizsgalhato.

Egyetlen biztonsagi tényezd (y,.) alkalmazasaval az

Rm
E_ Z'YRE M

m
feltétel teljesulését kell igazolni, ahol

- R, azellendllas (teherbiras) varhatd (dtlagos) értéke,
- E_ azigénybevétel (teher) varhatd (atlagos) érteke,
—~ Y az egyetlen (globalis vagy centralis) biztonsagi tényezd,

mely egynél nem lehet kisebb.
Osztott biztonsagi tényezdk alkalmazéasakor az

R
Ey(fgn Gui¥yn Qu) = Eultan Eu) SR =22 0

m

feltétel teljesulését kell igazolni, ahol

- E,azigénybevétel tervezési (méretezési) értéke,

= Yo Yom €S Yy, az dllandd, az esetleges és az Osszegzett
igénybevétel biztonsagi tényezdi,

- G,,Q ésF azallando, esetleges és az 6sszegzett igénybe-
vétel varhatd értékei,

- R,ésR_azellendllas tervezési és varhato értéke,

- v, azellendlls biztonsagi tényezdje.

A szerkezet ellendlldsdnak megfelelésége vizsgédlhatd az R
ellendllds, valamint a F=G+Q igénybevétel egyUttes vagy kilon-
allo (G és Q) kezelésével. Az el6bbit kétparaméteres (R és F), az
utdbbit hdromparaméteres (R, G és Q) eljarasnak nevezzik. Dol-
gozatunkban az egyszerliség kedvéért altaldban a kétparaméte-
res eljarast alkalmazzuk.

A hagyomdanyos méretezési eljdrasok alkalmazésdhoz a
globdlis vagy osztott biztonsagi tényezék rendszerét és konkrét
szamértékeit nemzeti szabvanyokban rogzitették. Ezek megala-

! Okl. mérnok, egyetemi oktatd, Széchenyi Istvan Egyetem, Szerkezetépitési Tanszék,
Magyar Szabvanytgyi Testllet, Kilonleges alapozasok MUszaki Bizottsag
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pozdsahoz egy-egy szakterlleten belll nemzeti szinten elemez-
ték-egyeztették az altalanos biztonsagi elvarasokat és a mUsza-
ki-gazdasagi kockazatokat, a tapasztalatokat és a szokésokat.
Viszonylag nagy kildnbségek alakultak ki abban, hogy mekkora
teret enged valamely szabvany a tervezdi mérlegelésnek, illetve
hogy ezzel egyUtt mekkora felelésséget ré a tervezére.

A magyar szabvényok — mint kéztudott — az osztott bizton-
sag modszerét alkalmazzak, s geotechnikai szabvanyok, igy pl. az
MSZ 15005 [9] szerint az a=1/y, csokkentd tényezbket a kordime-
nyek értékelése alapjan kell a tervezének felvennie. Igy ezekbdl
a kilonbozd esetekre nagyon kilonbozé biztonsagi tényezék
addédhatnak. Ezzel szemben a német DIN mindmaig a globalis
biztonsagi tényezére épll, s a geotechnikai tervezésre vonatko-
zoan is egyértelmlen megadja a vizsgdlandd harom terhelési
esetre elvart biztonsagi tényezéket.

Az ECk |ényegében az osztott biztonsagi elvét alkalmazzak,
de végleges valtozataik tulajdonképpen teret engedtek a globa-
lis biztonsagi tényezében vald gondolkodasnak is. A biztonsag
szamszer( értékeit szolgaltatd kildnbozd tényezdk felvételében
viszont a kdvetkezékben bemutatandd megbizhatdsagi eljarasra
épitettek, s ezt ajanljak a nemzeti mellékletek kidolgozasédhoz is.

2.2. A teherbiras kimeriilésének valdszinlisége és a

megbizhatdsagi index

A megbizhatdsdgi eljards idehaza régdta ismert, Iényegét
az 1. dbra érzékelteti. Ezen az eloszlasok gorbéjének jellege csak

apPse  apfsg

P-sue L L s L
! #

1. 4bra. Az igénybevétel és az ellenélls, illetve kilonbségik gya-
koriségi gorbéi a megbizhatdsagi eljarés paramétereivel

szimbolikus, példaul az EG-0 a geotechnikai méretezésben 4lta-
ldban domindns 6nsulyokbdl szarmazd igénybevételekre a nor-
malis, az ellendllasokra a lognormalis eloszlast ajanlja.

Az dbra jeldlései a kdvetkezdk:

— R, ill. E(® az ellendlldsnak, ill. az igénybevételnek a T tervezett
élettartamon belll (0<t<T) varhatd gyakorisagi gorbéje,

- P atonkremenetel valészinlsége,

1. téblazat. A tonkremenetel p,. megengedett valdszinlsége
és a 3 megbizhatésagi index osszefliggése az ellenallds és az
igénybevétel (R-E) kildonbségének normadlis eloszldsa esetén

Dy 10-1 102 103 104 105 106 107

B 128 232 309 372 427 475 520

- B megbizhatoséagi index, értékeit p,, figgvényében az 1.
tablazat tartalmazza,

- pyill.ppazellenallas, ill. az igénybevétel alulmaradasi, illetve
tullépési valdszinlsége,

- R, IILE azellenallds, ill. az igénybevétel varhato értékei,

- s i1l s, az ellendllas, ill. az igénybevétel szorasa,

- q, ill. a. az ellendlls, ill. az igénybevétel érzékenységi
tényezdje,
- s, azigénybevétel és az ellendllas eredd szorasa.

Valamely szerkezet (igy az alapozas) teherbirdsa nyilvanva-
|6an akkor megfeleld, ha ellenallds és az igénybevétel tervezési
értékének barmely, egyidejlleg lehetséges kiilonbségére a

g=R-E>0 @

feltétel teljestl. Az 1. &bra alapjan lathatd, hogy ez adott
szordsok esetében akkor igaz, ha

Rm_ Em2 B *SRE  (4)
[tt az eredd szords

Spe = Sz +55 O

Az 1. dbra alapjan értelmezhets, hogy a tonkremenetel
valészinldsége

pre =P(g<0)=

=P(g<Rm—En—B - sre) = D(-p)

(6)

A képletben @ az R(t) — E(t) eredd eloszlasfliggvénye, s ezt
normalis tipusunak feltételezve az egyes p,. valoszinlségek-
hez a B megbizhatdsagi index 1. tdbldzatban lathatd értékei
vehet6k fel. (Ha @ eloszldsa nem normalis, akkor az EC-0 szerint
B egyszerlien csak ,a megbizhatésdg egyezményes mérdsza-
manak tekintendd.”)

A hazai szabvanyok p,=10* s ennek medfeleléen (felfelé
kerekitve) 3=3,8 alapulvételével készlltek. Az EG-okban ajanlott
parcidlis tényezdket is ennek megfeleléen vették fel, de megen-
gedik, hogy nem szokvéanyos kockazat esetén mas 3 értékekre is
lehessen méretezni. A geotechnikdban vannak javaslatok p, =107
elfogaddsara, amire még visszatérink.

2.3. A biztonsdg meghatdrozasa a megbizhatésagi

eljarassal

Az igénybevétel E | tervezési értéke — normalis eloszlast fel-
tételezve — az £ varhato értékbd

Eq=En-(1-PB 'OLE'VE):Em"Yem (7)

modon szamithato.

Az ellendllas R, tervezési értekét — lognormalis eloszlast
feltételezve — az un. féloldalas transzformacioval ([1], [3]) az R
varhato értékbdl a kovetkezd formaban szamithato:

Ra=Rp - exp (=B - or- VR)=Rm/Ymm g

A (7) és (8) képletekben
- v, ill.v,azigénybevétel, ill. az ellenallas relativ szorésa az s
ill. s, tényleges szorasbol ésazE_,ill. R varhato értekekbdl
SE Sr
VE=—— lL VR = ©)

m




- . ill.a azigénybevétel, ill. az ellenallas érzékenységi ténye-
z68i, melyek [7] szerint a kdvetkezé formdban hatdrozhatdk

meg
JEm-ve) +([Rg-vy)
illetve
R, -
ag = d 'R (10

VEm Vel +(Ry-ve )

(A féloldalas transzformdacio miatt szerepel R helyettR )
A (3) kovetelménnyel azonos tartalmu

Eq<Rqy

kovetelményt teljesitését fokozatos kozelitéssel lehet elér-
ni, melynek minden egyes Iépésében szamszakilag teljesiinie
kell a kovetkezé feltételnek:

Yoil=a o’ =10 @
Az EG-0 a fokozatos kozelités helyett
ag=-0,7 é or=0,8 13

szambavételét javasolja, ami a (12) feltételt nem elégitik ki,
amire az EG0 magyarazatot nem ad.

Ha a (11)-be (7)-et és (8)-at behelyettesitjik, a két oldal
egyenléségébdl az adodik, hogy

R, = exp(B- o ) By (1-Brog -ve) (14

A globadlis (biztonsagi) tényezd az (1) képletbdl (14) behe-
lyettesitésével a

R
Tre ZE_m:exp([}-aR 'VR)'(I'B'GE 'VE) (1)

m

kifejezéssel adhatd meg.
A két oldal biztonsagi tényezéi pedig:

- azigénybevétel oldali biztonsagi tényezé (7) alapjan
Yem= (1 —P-0e-vE) (0

— azellendllas oldali biztonsagi tényezé (8) alapjan:

Yrm= €xp (B - Or- VR)  (17)

A B=3,8 megbizhatdsagi index, valamint az a=-0,7 és
a,=0,8 érzékenységi tényezok figyelembevételével szamithatd, a
kilonbozod v, és v, relativ szérasok esetén szikséges y,, globalis
biztonsagi, valamint y__ €sy  biztonsagi tényezéket a 2. tabla-
zat tartalmazza. (Megemlitjik, hogy ezek alig kilonbdznek a (12)
egyenletet kielégité a. és a, tényezékkel kiadodo értékektdl.)

2.4. Az ellenallasok és az igénybevételek relativ
szlrasa

A globélis (biztonsagi) tényezé (15) kifejezésében az ellen-
allas v, és az igénybevétel v, relativ szorasa jatszik meghatarozo
szerepet. Ezekben megjelennek a méretezési adatok (suly, szi-
lardsag, geometria, stb.) bizonytalansagai, melyek a technolo-
giatdl is figgenek, tovabba a szamitasi és/vagy kisérleti modell
bizonytalansigai. Mind az ellendllas, mind az igénybevétel sz6-
résat ezek olyan mértékben befolydsoljadk, amilyen fliggvény
szerint hatnak rdjuk, illetve, amilyen a sajat bizonytalansaguk
(szordsuk). Ezt a hibaterjedés jol ismert

osszefliggése leirja, amelyben

- s, azk(X) fliggvény szorésa,

az X, valtozok szorasa.

Ff
- Sxi

Ha az F fliggvény pontosan leirja a jelenséget, s az F-et
befolydsold valamennyi tényezd egy-egy X, véltozéval szerepel a
figgvényben, tovabba azok s szorasa ismert, akkor a (18) képlet
kozvetlentl megadja a flUggvény szordsat. Sok esetben azonban
az s, szérasok nem ismertek, csak a v, relativ szérasukra vannak
tapasztalati adatok, vagy adhaté rajuk becslés.

A (18) osszefliggésbe az utdbbiakat a kévetkezd mddon
lehet bevezetni:

- az ellendllés v, relativ szérasa az R(,,X,...X,...X) fligg-
vénybdl, ha az X mérési vagy tervszerinti adatok varhato

érteke X,
S
VRe = —R-=
m
n | ——
Z(a_R.SA.XIm)z - Z(%.sii)z =
i=1 a)(1 Rm le i=1 Rm Xim

mi

2.téblazat A, globdlis, il ay_ésY biztonsagi tényezGknek a megbizhatdsagi eljérds szerint sziikséges értékei a relativ szérasoktol

fggden B=38, valamint a.=-0,7 és aR=0,8 esetén

Ve Vo 0,05 010 015 020 025 030 035 040 045 050
v lYem Y - 116 136 158 184 24 249 290 337 393 457
005 113 132 154 179 2,08 242 282 328 382 445 518
010 127 147 172 2,00 233 27 315 367 427 497 579
015 140 163 190 221 257 299 348 405 472 549 6,40
020 153 178 2,08 242 281 328 381 444 517 6,02 700




- azigénybevétel v relativ szérdsa az E(Y Y,,...Y,...Y)) figg-
vénybdl hasonloképpen:

A (19) képlet arra is ramutat, hogy ha R valamely X-nek line-
aris figgvénye, akkor annak v, relativ szérasa nem kap szorzot.
A geotechnikdban viszont a gyakran a passziv foldnyoméasbdl
szarmazo ellendllasok esetében mas a helyzet: a v, relativ szoras
hatasat szorzdja felnagyitja.

Tudvalevé azonban, hogy nem minden hatés irhato le kifo-
gastalanul az F (R és E) fiuggvényekkel, igy példaul egyes tech-
nolégiai hatasok sem, illetve az F (R és E) fliggvény nem irja le a
tokéletesen a mechanikai jelenséget. A szamitasi vagy kisérleti
modell bizonytalansagat ezért altaldban még egy v _, illetve a
technoldgiai (s az ezekbdl szérmazd geometriai) ,hibdkat” egy
vg relativ szérdssal kulon érvényesitik. Ezeket is tapasztalati ada-
tokbdl vagy becsléssel vehetjik fel.

Mindezek alapjan a teljes relativ szords szamitasi képlete
-  azellendlldsi oldalon

_ [.2 2 2
Vr = \/VRf T VRmo T Vrg  (2)

- azigénybevételi oldalon

[ 2 2
Vg = \/VEf * VEmo T VEe ()

3. Az EC-7 méretezési és biztonsagi filozéfidja a
colopalapozas példdjan

Az EC-0 szerint a teherbirds megfeleléséget a (2)-vel és (3)-
mal Iényegében azonos (11) egyenlétlenséggel kell igazolni. A
két oldalon szerepld tervezési értékeket az osztott biztonsagi
tényezbkkel rokon parcidlis tényezékkel kell szamitani, melyeket
a méretezés kilonbdzé szintjein lehet bevezetni, s vellk sokfé-
le kortlményt lehet figyelembe venni. Ezeket azonban nem a
varhato, hanem az Un. reprezentativ vagy karakterisztikus érté-
kekhez kell kapcsolni. Mellettik még tovabbi, in. kombinacids-,
csokkents-, modositd-, dtszamitasi-, korrelacios- és modellté-
nyez&kkel lehet/kell a méretezést ,finomitani”.

Az EG7 is ezt az utat jarja, de bizonyos részleteket egyszerU-
sit, illetve bevezet olyanokat, melyeket mas tartdszerkezeti szab-
vany nem tartalmaz. Az 6sszekapcsolhatdsag és a jobb meg-
érthetéség céljabdl réviden mindkét szabdlyozast bemutatjuk.
Erzékeltetésiil az ECG-7 bizonyos szamszer(i adatait is ismertetjiik,
témankhoz igazoddan a colopdkre vonatkozdkat kiemelve.

3.1. Az igénybevételek meghatarozasa

Az EG-0 az Ed tervezési értéket a teherbirasi hatarallapotok-
hoz a

Ea=7sa - E (yr Frep; a0) (23

képlettel ajanlja, ahol

- Y, azigénybevételekszamitasanak bizonytalansagatfigye-
lembe vevd modelltényezd, ajanlott értéke 1,00...1,15,

- ¥, ahatasok parcidlis tényezdi, ajanlott értékiik 1,50 és 1,00
kozott van.

- Frep a hatésok reprezentativ értékei,

- a, ageometriai jellemzdk tervezési értékei, melyek figye-
lembe veszik az anom névleges vagy karakterisztikus
értektdl valo Aa eltérés lehetdségétis (a,=a,  +Aa).

A reprezentativ értékeket az

Frep =y - Fk (24)
képlet értelmezi, ahol
- F,ahatas karakterisztikus értéke.

— U a hatds kombindcids tényezéje, mely a hatdsok egyide-
ju fellépésének kisebb valdszinliségét veszi figyelembe, s
ajanlott értékei pl. jarmUterhekre 0,70, raktérteherre 1,0,

Az ECG-0 szerint a hatds karakterisztikus értéke

— avarhato érték lehet, ha a hatas valtozékonysaga elhanya-
golhatd,

- az 5, ill. 95 %-os valdszinlségl szélsd érték legyen, attol
fliggden, hogy a vizsgalat szempontjabdl melyik a kedve-
z6tlen, ha a valtozékonysdg nem hanyagolhato el,

- névleges érték, ha valamilyen felvett modellteherrdl, pl.
jarmuteherrdl van szo.

Az EG0 az el6bbiekbdl a hatasok kilonbozé fajtéit is figye-
lembe véve az

Ei=vsa- E (yo- Gk +yq1 - Qu +
+Zvqi - Woir Q) 25)

Eq=vsd - E (yo- Gk +vq1 - Wor - Qui +
+Zvai - Woir Qi) (9)

Eq=7ysa- E (& 76 Gty - Qu +

+ 2 vai - Yoir Qi) (27)

elvi képleteket adja, ahol
- Y, az dllando hatasok parciélis tényezéje, ajanlott értéke

1,35 és 1,00,

- G, azallando hatas karakterisztikus értéke,
—  Yq €5V, akiemelt és a tovabbi esetleges hatasok parcialis

tényezdi, ajanlott 1,50 és 1,30,

- W, ésW akiemelt és a tovabbi esetleges hatasok kombi-

Nacios tényezdi,

- Q,, ésQ, akiemelt és a tovabbi esetleges hatdsok karakte-
risztikus értékei,
- & csokkentd tényezd, ajanlott értéke 0,85.

Aképletek kozul (25) adja alegnagyobbat, viszont a magyar
nemzeti melléklet megengedi a kedvez&bb (26) és (27) haszna-
latat is, ha a hasznalhatésagi hatarallapotot is részletesen vizsgal-
jak. (26) a nagyobb, (27) a kisebb 6nsulyu szerkezetek esetében
lehet kritikus.

Az EG7 a kdvetkezd elvi képleteket ajanlja:
Eq=E (v¢* Frep; X/ M3 30)  @8)
Eq=7E" E (Frep; X/ yM; 30) (29

ahol

—  Yu Y, €5V, ahatdsok, a (talaj)szilardsag és az igénybevételek
parcialis tényezdi,

- X, a(talaj)szilardsagi paraméterek karakterisztikus értékei.



3.tablazat. A b megbizhatdsdgiindex és azigénybevétel médo-
sito tényezdje ECG-0 szerint

Igénybe-
3 megbizhatésagi vételek
i index minimalis értékei modositd
Megbiz- Tonkremenetellel tényezdje
hatésagi P 2
a jaré veszteség
osztély
1 éves 50 éves
referencia- referencia- KFI
idészak id6szak
Az emberélet
veszélyeztetése nagy, vagy
RC3 52 4,3 a gazdasagi, tarsadalmi vagy 11
kornyezeti karok rendkivul
jelentések
Az emberélet
RC2 47 38 vesze’lygz"cet'ése ké’)zepes, a 10
gazdasagi, tarsadalmi vagy
kornyezeti kdrok jelentések
Az emberélet
veszélyeztetése csekély
RC1 4,2 33 és a gazdasagi, tarsadalmi 09
vagy kornyezeti karok
elhanyagolhatoak

Lathatd, hogy a (28) a hatdsokhoz, a (29) az ezekbdl szérma-
76 igénybevételekhez rendel parcidlis tényezét, ami azonban a
legtdbb geotechnikai szamitédsban nem hoz tényleges kilonbsé-
get (v.=y,), mivel az igénybevétel a hatasokkal linearisan valtozik.
Az EG7 a y,, modelltényezét nem alkalmazza, ugy tekinti, hogy
az be van épitve a hatasok parcialis tényezéjébe (v.=v., y,). Meg-
engedi azonban, hogy kulénds bizonytalansag esetén y,,>1,0
tényezét bevezessink.

Az EG7 a hatasok kombinacidival kilén nem foglalkozik,
a (24) képletet megismételve utal az EG-0-ra. [10] sem targyalja
ezeket, illetve bemutatott példdiban a (25) képletet hasznalja. A
€ csokkentd tényezd az EG7-ben egyéltaldn nem is kap emlitést.
Ugy tdnik, mintha az EG7 a (25) képlet alkalmazasat tartand indo-
koltnak, talan mert a geotechnikdban a hasznélhatésagi allapot
a sok bizonytalansag (féként a bemend talajparamétereké) miatt
nem vizsgalhato elég pontosan.

,Erdekesség’, hogy E -ben szerepel a talajszilardsag is, mert
az (pl. a foldnyomdas esetében) az igénybevételt is befolyasolja,
X karakterisztikus értékével a 3.4. pontban kulon foglalkozunk.

4. tabldzat. Az EG7-ben ajénlott parcidlis tényezék

Az ECGket — mint emlitettik — 3=3,8 megbizhatdsagi index
alapulvételével dolgoztak ki, de az EGO megengedi, hogy indo-
kolt esetben kisebb vagy nagyobb ténkremeneteli valdszinldség-
re tervezzink. Ezt egyszerUsitve az igénybevételek oldaldn alkal-
mazandoé K médosito tényezdkkel lehet a megoldani, melyeket
a kockazati szintek értelmezésével egyUtt a 3. tabldzat mutatja.

Amint emlitettlk, az alapok, és féként a colopok esetében
indokolt lehet a megbizhatdsagi indexet kisebbre, példaul az
RC1 osztalynak megfeleld 3,3-ra venni, amint azt [11] is ajanlja.
Az alapok ténkremenetele ugyanis altaldban elgjelek utan, las-
san kovetkezik be, s ezért kozvetlenUl ritkdn veszélyeztet ember-
életet, illetve a nagyobb kér megfelelé beavatkozassal megeldz-
hetd. A dolgozatunk targyat képezd, szinte mindig csoportban
készlld colopok esetében, pedig még az is kedvezd, hogy a
méretezett, azaz a leginkabb terhelt egyedi colop kordli talajtd-
rés esetén a szomszédos, kevésbé terhelt colopok az igénybevé-
tel dtrendezddésével dtvehetik a terhelés egy részét.

3.2. Az ellendllasok meghatarozasa

Az ellendllas R tervezési értékének szamitasara az EG0
a kovetkezd elvi képletet adja

Ry=R (Xg; ag) / yra = R (1 - Xk / Ym; aa) / Yra (30)
ahol

- X, az anyagok szilardsagi paramétereinek tervezesi érté-
kei,

~  Ygy az ellendllas szamitasanak bizonytalansagat figyelem-
be vevé modelltényezd,

-y, aszlardsagi paraméterek parcialis tényezdi az anyagra
vonatkozoé EC szerint,

- n a szildrdsdgot befolydsold hatdsokat figyelembe vevd
atszamitasi tényezd.
Az ECG7 az ellendlldsok tervezési értékének szamitdséra a
kovetkezd képleteket ajanlja

Rs=R ('YF' Frep; X/ Y™, ad) 31

Ri=R (yr* Frep; Xi; ad) /YR~ (32

az Eurocode 7-ben ajanlott Y parcialis tényezok

hatés, igénybevétell talajszilardsag colopellenallds
hatékony
tervezesi cBloptipus | kombinacio 4lland6 hasznos | Osszesitett sut;leélfjc;si hkaotsz(z)%y njﬁ:jﬁ::éeszg palistellendllés | talpellenallss teljes
maodszer .
5269
G Q F [0 c c, R R, R,

Y. Y, Y2 Y, Y, Y. Y3 Y, Y.

- 1. 1,35 1,50 1,40 1,60 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

2. 1,00 1,30 1,10 1,00 1,00 1,00 1,30 1,30 1,30

1 CFA 1. 1,35 1,50 1,40 1,00 1,00 1,00 1,00 1,10 1,10

2. 1,00 1,30 1,10 1,00 1,00 1,00 1,30 1,45 1,40

fart 1. 1,35 1,50 1,40 1,00 1,00 1,00 1,00 1,25 1,15

2. 1,00 1,30 1,10 1,00 1,00 1,00 1,30 1,60 1,50
vert

2. CFA - 1,35 1,50 1,40 1,00 1,00 1,00 1,10 1,10 1,10
furt

felszerkezeti 135 150 140
hatas ! ! !
3. _ 1,25 1,25 1,40 1,00 1,00 1,00 1,00
geotechnial 1,00 130 110

atas

Megjegyzések: 1. még egyidejlségi tényezd is tartozhat hozzajuk
2.0,70 &llandé teherhanyaddal szamitott érték 3. a hiizott colopokhoz nagyobb érték tartozik




Ra=R (y¢* Frep; X/ M5 80) /TR (33)
ahol

- yyazellenallas parcidlis tenyezdje .

Lathatd, hogy a (31) a talgjszildardsdghoz rendel parcia-
lis tényezot, és az ECGO-ban szerepld vy, , modelltényezét abba
beépiti (v, =Y, - V,.)- A (32) a szildrdsaghoz nem rendel parcialis
tényezdt, a talajellendllashoz viszont igen. A (33) viszont a kettd
kombinacidjat is lehetévé teszi. Ezek mellett az EG7 még emli-
ti azt a lehetéséget is, hogy a kilondsen bizonytalan feladatok
esetén mindezek mellett egy y, >1,0 tényez&t is bevezessink.

A (31)...(33) képletek ,érdekessége”, hogy az ellenallas olda-
Idn megjelenik a hatds is, mivel a talajellenalldst a hatas egyes
jellemzdi (pl. a sikalapokra hatd eré ferdesége) is befolyasoljak.

Az EG7-ben nem szerepel az n atszamitasi tényezd, ugyan-
akkor bizonyos szerkezetekre (pl. a c6ld6pdkre) vonatkozéan meg-
jelenik a € korrelacids tényezd (nem tévesztendd 6ssze az EGO
azonos jeldlést csdkkentd tényezdjével), mely n-hoz hasonld
tartalmu, amint azt majd bemutatjuk.

3.3. Tervezési modszerek

Az EG0 és az ECG7 is hdromféle tervezési mddszert ajanl a
geotechnikai teherbirdsi hatdrallapotok vizsgdlatdra. Ezek vol-
taképpen a (28) és (29), ill. a (31)...(33) képletek kombinacidi a
4. tdbldzatban 6sszefoglalt parcidlis tényezék alkalmazasaval. A
tablazatban megadott y, értékek nincsenek benne az EG7-ben,
azokat csak a jelen dolgozat céljabol szamitottuk ki a megjegy-
zés rovatban vazolt modon. A tablazat az ellendlldsok parcidlis
tényezbi kozul csak a colopdkre vonatkozdkat tartalmazza, mas
szerkezetekre 1,0 és 1,4 kdzotti értékek vannak az EG7-ben.

Az 1. tervezési maodszer kétféle kombinacié vizsgélatat irja
elé. Az elsében a hatdsokhoz kell nagyobb (1,35...1,50) parcidlis
tényezdt rendelni, a talajszilardsagot a karakterisztikus értékével
lehet szamitasba venni, s az ellendllast is csak 1,00...1,15 parcidlis
tényezdvel kell csdkkenteni. A 2. teherkombinacidban az igény-
bevételek oldaldn csak a hasznosakhoz tartozik 1,30 parcidlis
tényezd, (az dllandokat a reprezentativ=karakterisztikus=varhato
értékikkel szamitjuk), az ellenalldsok 1,30...1,60 parcidlis ténye-
z6t kapnak, mig a talajszildrdsag parcidlis tényezéje a colopdk
esetében 1,0. (Csak a sikalapok esetében javasolnak 1,25...1,40
parcidlis tényezét.)

A 2. tervezési moddszer alkalmazasakor az igénybevéte-
lekhez rendeltink 1,35...1,50 parcidlis tényez&t. A talajszilardsag
itt semelyik geotechnikai szerkezet esetében sem kap ,bizton-
sagot”, tehat karakterisztikus értékével vesszik szamitasba. A
talajellenalldsokhoz dltaldban, igy a coldpellendllasokhoz is, csak
1,10 parcidlis tényezét kell alkalmazni, s csak a foldellenallds és
a sfkalapok alatti talajtoréssel szembeni ellendllds kap nagyobb,
1,40 parcidlis tényezét.

A 3. tervezési mddszer esetén a felszerkezeti hatdsokbdl
szarmazo igénybevételekhez 1,35...1,50 parcidlis tényezdt ren-
dellink, a geotechnikai hatasokbdl szarmazdk kdzul csak a hasz-
nos jelleglek kapnak 1,00-t6l killdonbdzé (1,30) parcidlis tényezét.
A talajszilardsagot 1,25...1,40 parcidlis tényez&vel csdkkentjuk, s
evvel szamitjuk az igénybevételeket és a talajellendllasokat is, s
ekkor a talajellendlldasokhoz mar altalaban nem rendeltnk tovab-
bi parcilis tényezét.

A nemzeti mellékletekben meg kell adni, hogy a hdrom
koézal melyik tervezési modszert kell az adott orszagban hasz-

ndlni. Az e dolgozatban is szereplé elemzések és nemzetkdzi

egyeztetések nyoman a magyar nemzeti mellékletbe az kerdlt,

hogy

- a geotechnikai méretezésre altaldban, igy a sikalapok, a
colopok, a horgonyok és a tdmszerkezetek tervezésére a 2.
modszert kell alkalmazni,

— a rézstk és barmely szerkezet dltalanos allékonysaga a 3.
modszer szerint vizsgalando.

Az 1. mddszer elvetése azért ésszerd, mert igy elkerlljtk a
kétszeres munkat, melyek eredményei alig kilonbdznek, mivel
a kétféle kombindcidban az igénybevételhez és az ellenallas-
hoz rendelt parcidlis tényezék ,ereddje” lényegében azonos
(1,4 .1,0=1,40=1,11,3=1,43 pl. a vert colop ese-tén). Az allékony-
sagvizsgdlatokra — tudomasunk szerint — minden orszag a 3.
mddszert vélasztja, mert ezekben eddig is a talajszilardsaghoz
rendeltik a biztonsagot. S bar az EG7 elsé valtozatai minden
feladatra a 3. mdodszert ajanlottdk, ugy tdnik, német sugallatra
[12], amit kétségtelendl logikus érvek is indokolnak, végul a DIN-
t lényegében kovetd 2. mddszer vdlik uralkoddva, amint azt a
témakorben szervezett pragai workshopon érzékelhettik [24].

A nemzeti mellékletekben — mint emlitetttk — meg kell
adni az egyes orszagokban alkalmazandd parcidlis tényezdket
is, melyek eltérhetnek a 4. tdblazatbeliektél. Az ENV-valtozatok
honositasakor a parcidlis tényezékre Magyarorszagon az eredeti
eurdpai ajanlasokat fogadtuk el. Most azonban a bonyolultabba
valt rendszer miatt, s mert az EGokat hamarosan ,élesben” és
kizarolagosan kell alkalmazni, nem lett volna helyes automati-
kusan igy tenni. Sziikséges volt annak vizs-gélata, hogy az EGok
egyes tervezési modszerei (képletei) és a parcidlis tényezdi altal
szolgaltatott biztonsag miként viszonyul az eddigi hazai gyakor-
latban haszndlt a-tényez&s rendszer altal nyujtott, illetve a meg-
bizhatdsagi eljards alapjan elvarhatd biztonsdghoz. A magyar
nemzeti mellékletbe megadott parcidlis tényezéket, melyek
részben a kdvetkezékben ismertetendd elemzések alapjan szU-
lettek meg, a dolgozat végén a 13. tabldzat fogja bemutatni.

Fel kell figyelnink még a 4. téblazat egy ellentmondé-
sos részletére. Az 1. tervezési modszer 2. kombindciojat kivéve
valamennyi esetben nagyobbak az igénybevételek parcidlis
tényezdi, mint az ellendlldsoké, mintha az elébbiek bizonyta-
lanabbak volndnak. A geotechnikusok szamara ez nehezen
fogadhato el, ,szivink szerint” forditott ardnyokat alkalmaznank.
Az igénybevételeket illetben azonban alkalmazkodni kell a téb-
bi tartészerkezeti EGhez, mert tdbbnyire az azok alapjan vég-
zett szamitasokbdl kapjuk 6ket, s aligha lehetne mindig kulén
szamitani az alapok méretezéséhez az igénybevételeket mas
parcidlis tényezékkel. A tobbi tartdszerkezet esetében viszont a
szamitasi modell bizonytalansdgait az igénybevételek oldalan
veszik figyelembe, s igy az ellendllds oldaldn mar elegendének
tartanak kisebb parcidlis tényezét. Ez utdbbi mdgott persze a
tervezett épitéanyagok szildrdsaganak eleve kisebb szérdsa, s
gyartasuk szigoru ellenérzése rejlik. A geotechnika nehézsége
(és szépsége) viszont éppen abban van, hogy a talajszilardsagot
minden feladatban egyedileg kell megaéllapitani, s az ellenallast
abbdl szamitani, vagy, ha esetleg az ellendllast kdzvetlendl, pl.
probaterheléssel dllapitjuk meg, akkor annak helyét kell a talaj-
szilardsag valtozékonysagat felmérve kijeldini. Azt, hogy az EG-0
nyoman az EG7-ben is 1,1...1,4 parcidlis tényezdk kerlltek, azt
koveteli meg, hogy minden feladat esetében meg kell taldlnunk
a kritikus kortlményeket, a gyenge pontokat, s a méretezés-
nek azokra kell vonatkoznia. Az EG7 terminoldgidjaval élve ugy
fogalmazhatunk: a vizsgalandd tervezési allapotokat és a talaj-
szildrdsag vagy a talajellendllds karakterisztikus értékét kell olyan
korlltekintéen és dvatosan megdllapitanunk, hogy elegendé
legyen az ellendllds oldaldn ajanlott csekély parcidlis tényezd.




3.4. A talajjellemzék karakterisztikus értéke

Az EGokban, igy az EG7-ben is értelmezett karakterisztikus
érték definicidja a talajokat illetéen a kezdetektdl sok vitara adott
okot. Az EN-vdltozatban a kdvetkezd szerepel: ,valamely talaj-
parameéter X _karakterisztikus értékét annak az értéknek évatos
becslésével kell kivalasztani, mely a vizsgalt hatarallapot beks-
vetkezéset elidézi” (angolul govern). Tovabba: X, a varhatd
értéknél kisebb alsé, vagy nagyobb felsd érték dvatos becslése,
attol figgben, hogy melyik okozhatja a hatéréllapotot”. Az EG7
rogziti, hogy X, felvételekor figyelembe venni a geoldgiai infor-
macidkat, a mintak és a vizsgalatok mennyiségét és mindségét,
a paraméterek valtozékonysagat, a vizsgalt jelenséget befolya-
sold talajzdna kiterjedését, az épulet teherdthordd képességét
(merevségét). Két esetet kell alapvetéen megkuldonboztetni:

ha a geometriai és a talajadottsdagok miatt nagyobb talaj-
felllet (csuszdlap) vagy -zéna a meghatdrozd a hataralla-
pot bekdvetkezésében, vagy a kilénallé alapokra kerdld
épitmény merevsége teherathordd, kiegyenlitd hatasaval
megakadalyozza lokalis torési dllapotok kialakuldsat, akkor
X, a kritikus talajzonakra vonatkozo atlag dvatos becslése
legyen,

ha egy kisebb zéna viselkedése a meghatdrozd a hatar-
allapot bekovetkezéseben (helyi torés), akkor X, a sz€lsé
(dltaldban a legkisebb, esetleg a legnagyobb) érték dvatos
becslése legyen.

Ha a matematikai statisztika eszkodztérat alkalmazzuk, akkor
a karakterisztikus értéket az

Xk:Xm' (1 —kn- Vx)

képlettel lehet szamitani, ahol

(34)

X, a paraméter varhato értéke, melyre az adott talajzéna
vizsgalati eredményeinek atlagat fogadhatjuk el,

k_ statisztikai paraméter, melyet szamos, a kdvetkezdkben
vazolandé korulményt figyelembe véve kell felvenni,

v_a paraméter relativ szordsa, melyet a merési eredmé-
nyekbdl szamitjuk, azaz elézetesen ,ismeretlennek” tekint-
juk, vagy elézetes ismeretek alapjan ,ismertnek” tételezzik
fel.

(Megjegyezzik, hogy a zardjelben — helyett + ifrandd, ha a
fels® értéket kell becstilni)

Av_relativ szorast illetéen a méretezesi szakirodalom alta-
Idban, s ennek nyoman [10] és [13] is azt ajanlja, hogy azt tekint-
stk ,ismertnek”, fogadjuk el a szakirodalombdl vagy mas for-
rasbol fellelhetd értékeit. Ennek indokoltsagat szamos elemzés
tamasztja ald, amelyekbdl az tlnik ki, hogy egy-egy paraméter
relativ szérasa nagyon kilonbozé atlag esetén is hasonld. Ez
valdszindleg abbdl (is) fakad, hogy a geotechnikusok az egyben
kezelhetd talajzondk lehatdrolasakor mérlegelik a meghatdrozd
paramétereik szérasat (is). Egyébként, ha a mérési adatokbdl
szamitott szérassal dolgoznank, azaz az (elézetesen) ,ismeretlen

5.tablazat: k_értékei ismert szoras és p valdszinlség esetén

szoras” esetére kidolgozott mddszereket kdvetnénk, akkor ez
— az &ltaldban kevés vizsgalati adat miatt — a gyakorlatban elfo-
gadhatatlan biztonsagi tényez&ket kdvetelne meg.

A (34) képlet kulcseleme a k paraméter, felvételekor a
kovetkezéket kell figyelembe venni:
a talajparaméter dtlagdra vagy a szélsé értékére kell-e becs-
lést adni, fuggden attdl, hogy mekkora a kritikus talajzéna
kiterjedése, illetve miként hat kozre az épulet merevsége,
az elvart valészinlségi szint, melyre az EG-7-ben 5, illetve
95 % szerepel,
a talajparaméter eloszlastipusa, melyet — mas kidolgozatott
megoldas hijan — normdlis eloszldsunak vehetdnk, illetve
n<30 adat esetén a Student-eloszldst alkalmazzuk,
a relativ szords jellege, mely az elébbiek szerint ,ismertnek”
vehetd.

[10] és [14] szerint ismertnek feltételezett szords mellett

a 95 % megbizhatdsaggal (konfidencia szinten) becsult
dtlagértéket a
1

k, =1,64- |~
n

(35)

az 5 % valdszinlségU legkisebb szélsé értéket a

K =1,64- <41
n

(36)

képlet adja, melyekben az 1,64 konstans a normalis elosz-
las eloszlasfuggvényének a 95, illetve 5 %-hoz tartozo stan-
dard valtozdja. A kétféle kn érték lathatd az 5. tdbldzatban.

Kb. 10 minta esetén az atlagra vonatkozd kn értékbdl kb.
kiadoédik Schneider [13] Eurépaszerte elterjedt javaslata, mely
szerint a karakterisztikus értéket az

X=X+ (1-0,5-vy)

képlettel célszer( értelmezni.

(37)

3.5. Az ellenallasok karakterisztikus értéke, a korre-
laciés tényez6

A geotechnikai méretezés soran az X talajparaméterekbdl
R ellenallast kell szamitani, s azok R_karakterisztikus értékeiben
a talajparaméterek bizonytalansaga valamiképpen halmozodik.
Az 2.4. fejezetben megmutattuk, hogy egy fluggvény relativ sz6-
rasat a bemend adatok relativ szordsanak sulyozasaval kell a (19)
képlettel szamitani. A ,suly” azt vezeti be, hogy mennyire fiigg
az eredmény az adott paramétertdl. Hasonldképpen: az ellen-
allasok Rk karakterisztikus értékét is attdl fliggden befolyasolja
az Xk talajparaméter karakterisztikus értékét az atlagbol képe-
z6 (1-k v ) szorzo, hogy milyen az R=f(X) flggvény. Ezt tehat
—mint az ellendllds relativ szordsat is — mar csak konkrét szamita-
si modellt felvéve lehet megéllapitani és értékelni.

n
kn p% . 2 3 4 5 6 8 10 20 30 w
(35) képlet 9 X dtlag 116 095 0,82 074 067 058 052 037 030 0,00
ecsléséhez
. szélsGérték
(36) képlet 5 e st 2,00 1,89 1,83 1,80 177 1,74 172 168 167 1,64




6. tdbldzat. Az EG7 ajanlott € korreldcios tényezdi a coloptervezéshez

a & korreldcios tényez6 a colopellenallas karakterisztikus értékének meghatarozdsadhoz
a probaterhelések ill. a talajszelvények . . . .
az ellenallas meghatérozésénak sz az atlagra vonatkozdan a minimumra vonatkozéan
modszere

n Emean Emin
1 1,40 1,40
2 1,30 1,20
statikus'# prébaterhelés 3 1,20 1,05
4 1,10 1,00
=5 1,00 1,00
1 1,40 1,40
2 1,35 1,27
3 1,33 1,23
talajvizsgélat?3# 4 1,31 1,20
5 1,29 1,15
7 1,27 1,12
10 1,25 1,08
>2 1,60 1,50
>5 1,50 1,35
dinamikus?® prébaterhelés >10 1,45 1,30
>15 1,42 1,25
> 20 1,40 1,25

Megjegyzések

1. ha egyetlen terhelést végeznek, akkor az a legrosszabb altalaju helyen legyen, ha tobbet, akkor azok reprezentaljak az altalaj véltozasait, s egyet mindenképpen a legrosszabb helyen kell végrehajtani;

2. csak statikus probaterheléssel kell6 szamu esetben igazolt szamitasi modszerek alkalmazhatok, szikség esetén a biztonsagot novelé modelltényezé bevezetésével;

3. avizsgalati helyeknek jellemeznitk kell az altalaj valtozasait, a széls6ségesen kedvezétlen helyeket is;

4. ha a coloposszefogas képes kiegyenliteni a teherbiras colopcsoporton beltili kilonbségeit, akkor a fenti értékek 1,1-gyel oszthatok, de a modositott érték is maradjon 1,0-nél kisebb;

5. amegadott értékek a kovetkezok szerint modosithatok:

0,85 szorzdval, ha a vizsgélat a mért jelekre illesztett modell alapjan allapitja meg teherbirdst;

1,10 szorzoval, ha verési képletet hasznalnak a mért kvazi-rugalmas behatolasbol szamolva;

1,20 szorzoéval, ha verési képletet hasznalnak a kvazi-rugalmas behatolas mérése nélkul;

Bizonyos geotechnikai szerkezetek, elsésorban éppen a
colopdk esetében az ellendlldst gyakran probaterheléssel kozvet-
lentl mérjuk, vagy pl. szondadiagramokbdl egyszerl dtszamitas-
sal hatdrozzuk meg. Az EG7 szerint a coldpalapozasok esetében
az R, karakterisztikus értéket ilyenkor probaterhelésbdl, illetve
talajvizsgalatok alapjan szamitva a 6. tablazat segitségével az

R,. +R
_ _ bv SV _
Reg = (Rbk + Rsk)— — e
_ Rev — Min (Rev)mean . Rev)min 68
g émean émin

képlettel kell megdllapitani, ahol
- R,R, ésR, a palast, talp- és teljes talajtorési ellenallas

karakterisztikus értéke,

- R,.R, ésR_ afelsorolt modszerek valamelyikével meghata-
rozott talp-, paldst- és teljes ellendllds(ok), mely(ek)nek atlaga
vagy minimuma veendd figyelembe,

- ¢ . és& akorrelacios tenyezd, mely az ellendllas meg-
hatarozasi modjéatol és a vizsgalatszamtdl flgg, s az dtlaghoz
és a minimumhoz ktlonbézé érték tartozik.

A 6. tdblazat ,talajvizsgalat” oszlopa arra vonatkozik, hogy a
colopellenalldsokat a colop kordli talajok valamilyen szildrdsagijel-
lemzd&inek mélység szerinti valtozdsdt mutatd talajszelvény alap-
jan szamitjuk. A talajjellemzéket szondazassal (leginkabb CPT-vel)
vagy laborvizsgalattal hatdrozhatjuk meg, s a szdmitashoz statikus
probaterheléssel mar igazolt képleteket hasznalhatunk.

A 6. tablazattal az EG7 megmutatja, hogy a colopok
esetében a karakterisztikus és a varhaté érték milyen ardnyat tart-
ja helyesnek. Ehhez néhdny kiegészitést, észrevételt kell tennlink.

A kisszdmu statikus terhelésbdl megallapitott atlaghoz
tartozd viszonylag kicsi € - értékeket az indokolhatja, hogy
ezek valdjdban nem ,igazi” dtlagok, az 1 jell megjegyzés szerint
ugyanis egyetlen vizsgalattal mindig a legkedvez&tlenebb tala-
ju helyet kell megcélozni. Igy kis n esetén Emean valdjaban egy
,ayengitett” dtlagot modosit, mivel a szamitott dtlagot szamot-
tevéen lerontja a legkedvezdétlenebb helyen megallapitott ellen-
allas. (Ebben tehat egy bizonyos tartalékbiztonsag van.) Négy
vagy tobb probaterheléshez eredményének minimumahoz a
6. tdblazat &=1,0 értéket ad, ami bizonyara ugy érthetd, hogy
4 vizsgalat esetén mar kelléen biztosak lehetiink abban, hogy
megtaldltuk a minimumot. Ot vagy tébb prébaterhelés esetén
az dtlag és a minimum azonosan &=1,0 osztot kap, vagyis ekkor a
karakterisztikus érték a minimalis értékkel azonos.

Atalajvizsgalatokhoz rendelt € értékek a prébaterheléséhez
képest viszonylag kicsinek tlinnek, ami mogott az éllhat, hogy
[10] szerint az erre épuld tervezés esetén az egyes szelvényekre
szamitott ellendlldsokat a mért talajparamétereknek a szelvény-
re (egyes rétegeire) vonatkozéan medgallapitott karakterisztikus
értékeibdl kell szamitani. Ezekben tehat mdar szintén van egy
tovabbi biztonséagi elem, §-nek csak a talajparaméterek horizon-
talis valtozékonysagot kell kompenzalnia.

Erzékelhetd, hogy a & tényezd felvéllalja” a kockazatkezelés
egy részét, s ekként a biztonsagi tényezének megfeleld szerepet
jatszik, hasonldt, mint az MSZ 15005 szerinti al és a3. A talaj val-
tozékonysagat, valamint a szamitasi és kisérleti modell bizonyta-
lans&gét a parcidlis tényezék helyett ez kompenzélja. A 3.3 végén
vazolt problémat a colopok esetében a probaterhelések vagy
a talajvizsgélatok megfeleld helykijeldlése mellett e tényezék
alkalmazasa oldja meg.




FERDEKABELES GYALOGHID DINAMIKAI VIZSGALATA
DR. FARKAS JANOS', NEMETH IMRE?, KORPAS RUDOLF?

1. Bevezetés

A kulféldon gyakran latott nagy fesztavolsadgu, konnyU és
szerkezetileg Osszetett magasépitési tartdszerkezeti rendszerek,
ponyvak, térlefedések, tornyok, fves, ferdekdbeles vagy fug-
gesztett rendszer( gyaloghidak — tehat kulénb6zé dinamikai
jelenségekre érzékeny szerkezetek — hazai elterjedésének egyik
f& akaddlya az, hogy a statika mellett a dinamikai és a (bel&le
is kovetkezd) faradasi vizsgalatok elvégzését a tervezék annak
munkaigényessége és bonyolultsdga miatt nem szfvesen vallal-
jak. Az elérhetd tervezési dij meg sem kozeliti a koltségeket.

A dinamikai vizsgélatok igénye fokozottan jelentkezik kar-
csu és Osszetett szerkezeti rendszer( (ives, ferdekdbeles, extra-
dosed, fUggesztett) kozuti hidaknal, vagy kilonbozé hidépitési
technolégidk esetében is. (Pl. nagy tdvolsagokban kabeleken
keresztll mozgatott, emelt, vagy huzott szerkezetek esetén
a kabelek, vagy kabelcsoportok belengési problémai miatt).
llyen tipusu hidakat és technoldgidkat hazankban is egyre tobb
helyen alkalmaznak.

Hazai és kulfoldi ajanlat adasakor és versenyhelyzetben
egyre pontosabban kell a szerkezetek mennyiségeit becsulni, és
egyre gyakrabban kell kilonb6zé dinamikai kérdésekben allast
foglalni, dradga csillapitd szerkezeteket kdltségelni, vagy fel kell
mérni az Uzemeléskor felmerdlé dinamikai jellegUl problémak
kockazatét. Az Eurocode-ok 2010-t8l ndlunk is érvényesek lesz-
nek, és kotelezéen egy sor bonyolult dinamikai jelenséggel is
foglalkoznia kell a tervezének.

A fent véazolt problémék megolddsdhoz egy elméletileg
jol felépitett algoritmus alkalmazasa szikséges, amelyben haté-
kony alap- és kiegészité szoftvereket is kell alkalmazni. A Mahid
2000 ZRt. és a Vegyépszer ZRt. tudatos fejlesztéseivel jelenleg a
tervezési- ajanlatadasi szakaszban is képes mar bonyolult szerke-
zetek dinamikai kérdéseinek értékelésére, nemzetkozileg elfoga-
dott modszerekkel konkrét problémak megoldasara.

Aldbbiakban egy konkrét ferdekdbeles gyaloghid végalla-
potnak megfeleld dinamikai vizsgalatait mutatjuk be rddszerke-
zeti modellen. Terjedelmi okokbdl nem mindig vizsgaljuk végig
az Osszes szikséges esetet és kombinaciot, de ezt jelezni fog-
juk.

A gyaloghidakra altalunk bemutatott modszerekkel a kdz-
ati hidak dinamikajat is majdnem teljes egészében meg tudjuk
vizsgalni, a lényegesebb eltérésekre vonatkozéan megjegyzése-
ket fogunk tenni.

A szamitésokat igénybevételek, csomdponti elmozduldsok,
sebességek, gyorsulasok kimutatdsaig végezzUik, és megmutat-
juk a csillapitdszerkezetek hatékonysagat is.

A cikk dbraanyagat a Sofistik programrendszerrel készi-
tettak.

2. Szakirodalom

A hid-dinamikai feladatok megoldaséhoz szikséges elmé-
leti felkészlléshez elézetesen az aldbbi szakirodalmat tanulma-
nyoztuk at. Altaldnos dinamikai ismereteket a [2, 4, 5, 13]-bd|,
csillapitdszerkezetekre vonatkozd ismereteket a [2]-bél szerez-
tdnk. A gyaloghid dinamikai terhelési modelljeit a [3]-bdl, az épi-
tési allapotok vizsgalatdhoz szikséges leirdst egy ferdekabeles
kozuti hidrol a [7]-bdl, a szerkezetek foldrengés modelljeit, és a
vélaszspektrum analizis médszert az [5, 6]-bdl ismertlik meg.

A korszer( EC szerinti szélmodellek ¢sszefoglalo lefrasa a
[4, 12]-ben megtaldlhatd. Az dramlastani alapismereteket, CFD
(Computational Fluid Dynamics) numerikus modszerekkel és
programokkal kapcsolatos alapokat, a kilonbdzé turbulens
modelleket, a hatdrréteg elmélet és az univerzdlis faltorvény
leirdsat a [4, 5, 8, 9]-bdl, a szél-esé kombindcié altal gerjesztett
kabel-lengésekkel kapcsolatos modell lefrasat a [10]-bdl, az alaki
tényez6k megallapitdsanak egy nemlinearis (Monte-Carlo) mod-
szerét a [11] —bdl ismertlk meg.

3. Avizsgalt ferdekabeles gyaloghid 6sszefoglalé
leirasa

Az dltalunk a tovabbiakban vizsgalt kétnyilasu vasut felet-
ti hid 39,14+33,3=72,4 m hosszy, 2,8 m széles, 56 cm magas,
trapéz alaku, hosszbordédkkal és kereszttartokkal merevitett
egy pilonos acél szekrénytartds szerkezet. A f6tartot kereszt-
tartokon keresztll 2x3 par ferdekdbel fuggeszti a kdzépsd
aladtdmasztasra épitett @ 600/16 mm ,A" alakl csdszelvényl
pilonhoz. A kdzépsd aldtdmasztds T-alaku vasbeton szerkezet,
melynek felsé vizszintes elemébe a pilon szérakbdl hatd hizo-
erék felvételére csUszopaszmas feszitdbetéteket helyeztink.
Az asszimmetrikus kialakitas a hid alatti vaganyok szamaval
van osszeflggésben. A klasszikus hidfék helyett a felszerkezet
acél cséoszlopos lépcsdfeljard szerkezetre mlgumi sarukkal
tamaszkodik. A tovabbiakban a felszerkezetet kilon vizsgaljuk
a lépcséfeljard szerkezettdl.

Az acélszerkezetek anyaga S235 JR acél, a ,T" alaku kozépsd
aldtdmasztasé C35/45-6s beton.

A 7 eres feszitékdbelek parhuzamos huzalokbol allnak. A
kabeleket embermagassagig vandalizmus elleni acélcsd cséveé-
delemmel l3ttuk el, amelyet kiinjektdltunk.

A késébbiekben bemutatott médon a hidnyilasokba egy-
egy méretezett TMD (Tuned Mass Damping) [1, 3] lengéscsillapi-
t6 szerkezetet helyeztlnk el és a korldthoz a vandalizmus elleni
csovet energia elnyeld szerkezettel rogzitettik. A hid latvanyter-
vét az 1. dbra mutatja.

1. dbra: A hid latvanyterve

Az épités ugy tortént, hogy a nyildsokba kuldn-kilon
beemelésre keriltek az acéltartok. A tartdkon hatdrozott tartdk-
nak megfelel allapot alakult ki. Ezutan az acéltartdkat nyomatéki
null-pont kérnyezetében dsszehegesztették, majd nyildsonként
véltakozva, a szélsétél a pilon irdnydba haladva a kdbelparokat

! okl. ép. mérnok, tervezd, Vegyépszer ZRt,, Mahid 2000 ZRt. unionplan@zelkanet.hu

2 okl.ép. mérnok, hidépitési ig. Vegyépszer ZRt, vezérig. Mahid2000 ZRt.,
nemeth.imre@mahid2000.hu

3 okl. ép. mérnok, vallalkozési igazgatd Vegyépszer ZRt, vezérigazgato-helyettes
Mahid 2000 ZRt., korpas.rudolf@mahid2000.hu




véltakozva és elére megadott feszitéerdvel megfeszitették. A
g,+g, tipusu &llando terhek a kész rendszerre kerlltek fel.

4. Eléirasok

Az UT 2-3.401 3.6.pontja eldirja a nagyobb nyilasu és a fer-
dekdbeles szerkezetek rezgésvizsgalatat.

Az UT 2-3.413. "Kiegészits eléirdsok a kozuti hidak tervezé-
séhez” 4. pontja térgyalja a ,Figgesztett és feszitett acélhidak
kabelei” eldirdsokat. Ezzel szabvanyosan is el van frva a dinami-
kai vizsgalatok elvégzésének szlkségessége.

5. Hatarallapotok, terhelési modellek

A teherbirasi és Gzemi hatarallapotok vizsgélatardl néhany
megjegyzést teszink. A tartok teherbirds igazolasat és az tzemi
hatéréllapot szerinti feszUltséganalizisét terjedelmi okokbdl itt
nem kozoljak. Klasszikus szabvanyos faradasi vizsgalatot a kon-
nyl gyaloghidra nem végeztiink. A helyzeti dllékonysag igazo-
|&sat a tdmaszoknal a sarurdl torténd felemelkedés veszélyének
figyelembevételével elvégeztik a reakciderdk irdnyanak vizsga-
lataval, felemelkedés nem lesz. Az alakvaltozdsok vizsgélatat a
dinamikai hatdsokra a tovabbiakban elvégeztiuk.

Az aldbbi terhelési modelleket alkalmazzuk:

-a [3] szerinti DLM3 tehermodellt szinuszos gerjesztéssel,
-az ECG1 tervezet szerinti szélmodellt [4, 5] szerinti mUvi szélre,
Az épitési allapotok vizsgélatdt a valtozd statikai vaz, és
a kdbelek megfeszitése sorrendjének és a megelézd épitési
dllapot aktudlis feszlltségi-deformaciés allapotanak figyelem-
bevételével geometriailag nemlineéris feladaton végeztik el,
figyelembevettik az aktudlis kdbelbelogast. igy a kabelben a
végleq kialakuld és a dinamikai tulajdonsdgokat nagymértékben
befolyasold feszitderstél figgd kabel-sajatfrekvencia pontosnak
vehetd. Az épitésnek megfeleld fesziltségi-alakvaltozasi dllapo-
tot a tovabbi dinamikai szamitasok kiinduld allapotanak tekintet-
tik. A rendkivili tehercsoportositdshoz a foldrengés terhet az EC
8 szerint hatdroztuk meg.

6. A szerkezetre és annak elemeire vonatkozé
szadmitasok

A tovdbbiakban a dinamikai vizsgdlatokat a hid egészé-
re, vagy szerkezeti elemeire kiemelten végeztik:a teljes hid-
szerkezetet a hossztengelyre meréleges szélterhelésekre, a peri-
odikus gyalogos terhelésekkel és a foldrengési terhekkel, a pilon
csOszerkezetet hajlitd lengésekre, a ferde kdbeleket (kézaluk
egyet) a szélterhelésre vizsgaltuk.

A kllonbozs feladatokhoz vagy a ridmodelleket, vagy egy
szabadsagfoku rendszereket hasznaltunk.

Afelszerkezet lengésvizsgalatét lineéris dinamikai modellen
is és nemlinedris dinamikai modellen is elvégeztik. (Kis hidnal a
nemlinedris modelltél vald eltérés kicsi, ezt a szélterhelési vizs-
galatndl tapasztaltuk). A tulzott belengések elkertlése céljabdl a
TMD csillapitészerkezet paramétereit el6sz6r egy szabadsagfoku
rendszeren Den Hartog szerint [2] hatdroztuk meg. A kivalasztott
témegl TMD szerkezet 4ltal médositott tdmegviszonyokkal a
rddmodellen a linedris dinamikai szamitast elvégeztik, és a csil-
lapitds hatdsanak igazoldsa utan az dsszes dinamikai vizsgalatot
mar a tobblet tdmegek figyelembevételével készitettik.

A hidszerkezet és a ferde kdbel szélterhelés vizsgalatat line-
aris dinamikai modellen is (a kezdeti feszUltségi-deformacios
viszony figyelembevételével, és a keresztmetszet nemlineéris
alaki tényezdinek figyelembevételével), ill. nemlinedris dinamikai
modellen is elvégeztik.

Az altalunk hasznalt szél-szamftdsi modellben a kereszt-

metszetnek elézetesen meg kellett dllapitani a bedramlasi sz6g
fliggvényében a vizszintes és fliggdleges alaki tényezdit. Ezt sik-
beli CFD modellen szamoltuk, ahol a bedramlé levegd un. kriti-
kus sebességét [1] alapjan hataroztuk meg.

7. A dinamikaifeladatok és a szerkezeti modellek

Konkrétan az aldbbi dinamikai feladatokat oldottuk meg a

rudszerkezeti modellen:

- Onrezgés szamok kiszamitdsa

- adott gerjesztd frekvencidval futd, ugralo, stb. ember, vagy
embercsoport és a hid egyUttes dinamikai vizsgalata csil-
lapitassal vagy anélkul.

— a teljes hidszerkezetre galopping (tiszta hajlitd) lengé-
sek linearis és nemlinedris dinamikai vizsgédlata a muvi
szélre [4, 5] :

— az EG1, szerinti korszer( szélmodellel, (atmoszfé-
rikus szélsebességbdl kiindulva az irdny szerint a
szélprofil el¢allitdsa a magassag és a domborzat
figgvényében. A tovébbiakban fontos széljel-
lemzdknek (szél dtlagsebesség, maximalis szélse-
besség, a turbulens hulldmhossz, stb.) a szerkezet
magassagi pontjaihoz torténd hozzdrendelése,
konkretizaldsa, és ezek alapjan egy szélspektrum
(a turbulens 6sszetevék frekvenciaspektrumanak)
képzése tortént,

— ebbdél a spektrumbdl visszatranszformaldssal
képeztlnk véletlen szélterhelési (id6fliggd) érté-
keket, amellyel a szerkezetet (a dinamikai matrix
alapegyenletet) diszkréten terhelik, és a nemline-
aris dinamikai feladatot minden idépillanatban
idéintegralasos numerikus megoldassal az elmoz-
duldsokig, igénybevételekig, pontok gyorsuldsaig
stb., szamitjak.

— az egyedi felszerkezeti keresztmetzsetre a tdma-
dasi szog fluggvényében (+8 — tol -8 fokig) meg-
oldott CFD feladatok eredd eréhatéasaibdl képzett
alaki tényezéket kell felvenni, és beépiteni a dina-
mikai feladatba. (Az alaki tényez&k megdllapitésa
vagy szélcsatorna kisérletekkel, vagy specialis CFD
aramlastani szoftver felhasznalasaval torténik, mi
az utébbit hasznaltuk, mert egy gyaloghid ter-
vezési koltségvetése nem bir el egy szélcsatorna
modell kisérletet).

—  a foldrengés vizsgalata az EC 8 szerint a vélaszspektrum
maodszer alapjan.

— a CFD feladatot elhagytuk, mert a kor keresztmetszet alaki
tényezbje az elézetes Reynolds-szam vizsgalatok alapjan a
0,7-es tartomanyban maradt,

—  aferde kdbelt egyszer kotélszerkezetként, egyszer a korlat-
hoz csillapitdszerkezettel rogzitett kotél-rud szerkezetként
nemlineéris dinamikai modellen vizsgaltuk, ahol a rudszer-
kezet a mar emlitett vandalizmus csé elleni kibetonozott
szakasz volt. Ezzel aztan a vandalizmus cséhdz kotott csil-
lapitérendszer hatékonysagat is kimutattuk.

8. A hidszerkezet szamitasai

8.1.A felszerkezet elsé6 sajatfrekvenciai

Els¢ sajatrezgések TMD nélkdl: 1,508 z irdnyban lengé
(figgdleges haijlitd)

Elsé sajatrezgések TMD-vel: 2,11 zirdnyban lengé (figgé-
leges hajlito)




8.2. A gyalogosok gerjesztette lengések vizsgalata

A modern el6irdsok [3] a gyalogosok szamanak fliggvény-
ében fuggdleges és vizszintes koncentralt periodikus gerjesztést
(DLM1, DLM2), vagy tdmeg esetén megoszlé (DLM3) gerjesztést
javasolnak folvenni. Vizsgéljdk a gyorsuldsokat és a frekvenciara,
gyorsulasra, elmozduldsra az 6sszehasonlitdshoz hatarértékeket
adnak meg.

Szadmitasainkhoz kétféle egyszer( fliggbleges tehermo-
dellt haszndltunk:

- a hid fél nyilasdban az elsé sajatfrekvencidhoz kozeli frek-
vencidval szinuszosan periodikusan ugralé DLM 3 szerinti
tdmeg dltal gerjesztett modellt, (a tdbbtdmaszu tartd stati-
kai terhelési modelljeinek megfeleléen itt is el kell végezni
a dinamikai terhelé modellekkel a szdmitdsokat a DLM3
esetében, és vizsgalni kell a DLM1, DLM2 modelleket is),

- a hidon bedllithatd sebességgel végigfutd 1 kN sulyu
ember tehermodelljét (@amely alapjan a mozgd gépjarmu-
vek is szamithatok),

Részletes szamitas nélkul kozoljik a hidon a bal oldali nyi-
l&sban szinuszosan ugraléd embertdmeg altal gerjesztett lengé-
seket TMD csillapitas nélkal (2. dbra) és TMD csillapitassal (3. bra).
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2. dbra: A nagyobb nyilas egy pontjanak lengései TMD nélkul
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3. dbra: Ugyanazon pont lengése TMD-vel

Ugy értékeltiik, hogy érzékelhetéen nagy belengések keletkez-
nek, ezért a lengéseket csdkkentd tompitd rendszer beépitése
mellett dontottlink. A TMD csillapitdszerkezet méretezéséhez [1]
ad eligazitast. A altalunk betervezett TMD szerkezet egy fligg6-
leges rugobdl és 2 db nyirt elasztomer elembdl all. A csillapitd
tdmegek a nyilds tomegének 5%-ai az optimdlis rugdmerevsé-
geket és az optimdlis csillapitasi tényezéket az [1] algoritmusa
alapjan szamoltuk, amihez sajat programot frtunk. Ebbe bele-
foglaltuk a vélasztott rugd és elasztomer elem geometriai és
teherbiras ellenérzését is. A 10 m/s-el a hidon végigfutd ember
altal keltett lengéseket a 4. dbrdn adtuk meg.
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4. dbra: Ugyanazon pont lengései TMD-vel az 1KN futé ember
gerjesztése hatasara

8.2. A szél gerjesztette rezgések vizsgalata rud-
szerkezeten

A hid karcsu szerkezeti elemei megfeleld csillapités hidnya-
ban faradédsra hamar tonkremehetnek. Errél az [1] hoz példékat,
pl. 1atvéanyos kilfoldi hidakndl a feszit6kabeleket, (extradosed)
kadbeleket kellett nagy presztizsveszteség mellett és bonyolult,
dradga maodszerrel kicserélni.

A szélszémitdsokkal kapcsolatosan az aldbbi feltétele
zéseket tettik:

1) Az épitést figyelembevevd nemlinedris (kabelbeldgas
figyelembevételével készilt) szamitds, mint alapallapot
esetbdl indultunk ki.

2) A szélsebességek az 50 éves szélmaximum el&fordulds-
sal és 10 perces id6tartamra szamithatok egy sor (DIN, EG1 ter-
vezet) el6irds szerint, mi megelégedtink egy 4 perces idétartam
szamitassal,

A szélsebesség két tényezdbdl all 6ssze, egy idében allan-
dé de magassag mentén valtozo alapsebességbdl (v, . ), és egy
hozzdadott turbulens, idében és térben valtozd sebességbd,
ami valoszinUségelméleti folyamattal van lefrva.

3) A szélsebesség-profil talaj kbzeli magassag menti valto-
zasat és a helyi domborzat, beépitettség, fellleti érdesség, stb.
modositd tényezdit figyelembe vehetjik, ahogy azt pl. az ECG,
DIN megkdveteli, vagy a Sofistik atmoszférikus széltérkép alap-
jan javasolja. (5., 6. dbra).

Ekkor el&dllithatd az éltaldnos szélprofilbdl egy a szerkezeti
pontokra jellemzé sajat szélprofil, egy hozzatartozd, a turbulens
sebességet lefrd spektrum és a sebességeloszlds a keresztmet-
szet kdrnyezetéban. (7, 8., 9. dbra)

4) a fentiek segitségével a szélspektrumbdl Fourier vis-
szatranszformalassal egy muvi és sztochasztikus szélsebesség
torténetet lehet generdlni az alapszél allapotbdl kiindulva, azaz
minden idépillanathoz egy szélterhel$ erét lehet megadni, és
erre a gerjesztésre az idéléptetéses nemlinedris dinamikai matri-
xegyenletet numerikusan meg lehet oldani. Igy ki lehet szamol-
ni a szerkezet id6fUggd igénybevételeit és mozgasait. Ezutdn az
igénybevételek, elmozdulasok, reakcidk idésorai akar ki is frattat-
hatok és a statisztikai feldolgozasok, a méretezések, kimutatasok
elvégezhetdk (pl. 10. dbra).

5) Az alaki tényezéket keresztmetszet fajtanként kell bevin-
ni a széldinamikai feladatba. Azonban az alaki tényezék megha-
tarozasa bonyolult, mert az dramlds molekuldris méretben és
véletlenszerlen zajlé tér-id6 folyamat. Az egyszerUsitések elen-
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5.4bra: A szél tdmadasi felllete a lehetséges domborzattal
(itt abszolut sik a terep)
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6. abra: A szélsebesség magassag menti eloszldsa a V=60 m/s-0s
atmoszférikus szélhez

W, WeROE
TLOM, TLAT, TV
LLEM, LLAT. LVES

Ton's
T A

TO0O0 m

wuhil @ffektive Wellenlassen LF 398

indigbaie, Tussul

£il Wi

7. dbra: Egyedi szélprofilok a magassdg mentén a jellemzé
szerkezeti pontokra

gedhetetlenek [8, 9. Az alaki tényezdket a draga és kdruiményes,
rdadasul kis hidak tervezése esetén anyagilag nem is indokolt
szélcsatorna vizsgalatok helyett un. CFD (Computational Fluid
Dynamics) aramlastani numerikus programokkal allapitjuk meg.

A surlédésos turbulencia feladat megolddsahoz a Berno-
ulli és Navier-Stokes idé-tér fiiggd differencidlegyenleteket, az
ezt kiegészitd impulzus és energia-egyenleteket, a turbulencia
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8. dbra: A turbulens szélspektrum jellemzéi

WERTTIR T RN RAERRausl 0 DREGNAEERE AR Ea REmE W

L AR T

e

9.4bra

A sebességeloszlas a KM kdrnyezetében a vVE=32m/s sta-
cioner bedramlé levegében, 0 fokos tdmadasi szoggel
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10. dbra: Az My max igénybevételek a mUvi széltél és dnsulytol

(a pilon befogési nyomaték a 3 kN/m?2 statikus szélhez
képest kb.1,8-szor nagyobb)



sebesség meghatdrozdsanak modjat és a hatarréteg elméletet
kell figyelembe venni. A végeselemes hélé optimalizélaséhoz az
univerzalis faltorvény kritériumokat kell betartani.

A szédmitastechnikai nehézségeket leklizdé egyszerUsitett,
de gyakorlatilag elfogadhatd numerikus modszerek alapelveit,
majd a turbulencia sebességintenzitasat I, tovabba a kinetikus
energidjat megado k, a legnagyobb viszonyitott drvényhosszu-
sag L, és az € disszipacios (veszteségi) rata kozti 6sszefliggeéseket,
a k-e modell, vagy a k-w modell és a peremfeltételek lefrdsat 1&sd
az [5, 8, 9]-ben. Az dltalunk hasznélt Sofistik PHYSICA szoftver leg-
egyszerUbb stacionéris, sikbeli modelljeihez is bemend adatként
meg kell adnia v, a k és az £/ w értékeket, valamint az optimalis
végeselemes hdlod képzéséhez a viszonyitott, vagy valdsagos tur-
bulens hatérréteg geometriai, csisztatéfesziltség sebességi stb.
adatokat. Ezeknek az értékeknek a képzéséhez Excel tablazatokat
dolgoztunk ki, melyeket itt terjedelmi okokbdl nem mutatunk
meg.

Az alaki tényezdknek a bedramlas szogének fliggvényében
torténd megallapitadsdhoz szintén Excel programot fejlesztettiink
ki, amely dtveszi az dramlastani szoftverbdl az Fy, Fz sulyponti
eréket, (@ csavarényomatékot most elhanyagoltuk). Ezekbdl az
erékbdl visszaszarmaztathatd az a tdmadasi szog fliggvényében,
ac,ésac, Osszefliggés, amely aztdn beemelheté a fenti pon-
tokban lefrt dinamikai szdmftasba.

8.3.Foldrengés

A foldrengés-szamitas — leegyszerdsitve - a szerkezet talp-
pontjaiban egy adott gerjesztésre a kildonbdzd irdnyok szerinti
igénybevétel (elmozdulds, gyorsulds, stb.) szamitast és azok kom-
[tt most részletezés nélkul és csak egy irdnyban a valaszspektrum
modszer alapjan adjuk meg a hidtengelyre merdleges foldren-
gés igénybevételeit (11. dbra). A kdnnyU hidra a féldrengés nem
mértékado.

8.4. Pilonszerkezet egyszerdsitett vizsgalata

A pilont a szekrénytartés felszerkezettd! elktldndlten lehet
vizsgalni. EgyszerUsitésképpen egy szabadsagfoku rendszerrel
foglalkoztunk [1]. A pilon csészelvény szerkezetének elsé sajat-
frekvencidjat a szerkezet elsé sajatfrekvencidjanak vettik. A dina-
mikai jellemzé szamok (pl. a Scruton-szam, Sc-szam) kiszamita-
sa utdn az [1]-ben részletezett algoritmus szerint készitett sajat
programunknak megfeleléen a hajlitd lengéseket okozd kritikus
szélsebességre egy értéket kaptunk (Vkr=35 m/s), melyet 6ssze-
hasonlitottunk a valdjdban el6forduld szélsebesség értékkel (50
m/s). Amennyiben a szélsebességek hdnyadosaként értelmezett
biztonsdg nem megfeleld, akkor szerkezeti beavatkozésokkal a
kritikus sebességet, pl. a tomeget ndvelni kell. Mi kibetonozassal
atomeget noveltik, ezzel az eredeti kritikus sebességet 65 m/s-ra
noveltuk, (gy egy 65/50=1,3-as biztonsdgot tudtunk elérni. A kibe-
tonozédsnak azonban az alapozasra vonatkozdan ,stlyos” ara van.
A belengéseket - pontosabb szamitas nélkil is - korladtoznilehet a
bedramld levegdt széttdrd csavarvonallal, mert ekkor az drvény-
levalasbdl a szabdlyos Karman-féle periodikus gerjesztés nem
jon létre.

A fenti egyszerUsitett gondolatmenettel megadott mdéd-
szer elézetes szamfitdsnak, becslésnek megfelel. Az ,A" alaku
pilonra valdjaban itt is a felszerkezetre az el6z&ek szerint kdzolt
algoritmust kellene alkalmazni. A keresztmetszet ugyan kor, és a
Re-szdm vizsgaélatabdl a lamindrisan bedramld levegében csak a
szélirany feldli pilonszér alaki tényezéi hatdrozhatok meg viszony-
lag pontosan, a masik pilonszar azonban turbulens dramlasban
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11. dbra Az ay=0,2g gyorsuldssal keletkezd Mz igénybevételek
(nem mértékaddak, mert kisebbek a sz&él Mz igénybevé-
teleknél)

van, réadasul a pilonszarak egymastél valod tévolsaga figgvény-
ében ez a turbulencia is valtozik.

8.5. Ferde kabelek

A ferde kabelek szél-szamitdsat az el6zéekben vazlatosan
leirt médszer alapjan oldottuk meg. A ferde kadbelt egyszer kotél-
szerkezetként (12. dbra), egyszer csillapitdszerkezettel rogzitett
kotél-rud szerkezetként (13. dbra), de mindkét estben nemlinea-
ris dinamikai modellen vizsgdltuk. A ridszerkezet a mar emlitett
vandalizmus csé elleni kibetonozott szakasz volt. A két rendszer
eredményeinek 6sszehasonlitdsaval aztéan a vandalizmus cséhoz
kotott csillapitérendszer hatékonysagat is kimutattuk.

9. (Osszefoglalas:

Gyalogos ferdekabeles hidszerkezet dinamikai szdmitésait
végeztlk el modern el8irdsok szerint és mérndki szemlélettel.
Torekedtlink a gyaloghid &sszes dinamikai problémajara megol-
dast taldlni, utaltunk az altalanositas lehetéségeire. Egy és tdbb
szabadsagfoku rendszereket, korszer( terhelési modelleket,
valamint linedris és nemlinedris dinamikai modelleket és nagy-
hatékonysagu szoftvereket alkalmaztunk. Bemutattuk, hogy a
jelenlegi szabvanyos szamitasokhoz képest [ényeges eltérés van,
amely hol tUlméretezéshez, hol alulméretezéshez vezethet. A
szélcsatorna kisérletek helyett dramlastani szoftverrel szamoltuk
ki a keresztmetszet alaki tényezdjét, ezzel jelentds tervezési kolt-
ségcsokkentés érhetd el. A csillapitdszerkezetek betervezésével
lényegesen javithatok a dinamikai kondiciok. A fenti dinamikai
szamitdsok rutinszer( tervezdi alkalmazasa ugyanakkor jelentds
anyagi, és féleg szellemi befektetéssel jar.

lrodalom:

[11  Petersen, Ch.: Schwingungsdampfer im Ingenieurbau MUun-
chen 2001, Maurer-Séhne

[2] Petersen, Ch: Dynamik der Baukonstruktionen (korrigierter
Nachdruck 2000) vieweg

[31 fib CEB-FIP bulletin 32: Guidlines for the design of footbrid-
ges, 2005. november

[4] Kovdcs, |, Katz, C.: Sofistik-Seminar Budapest 2004: Neue
Maoglichkeiten Dynamischer Berechnungen




bbb
B!‘ 'W ‘h M‘“ ‘H”

::'_ tf:'-: I| i[5 | '“]i | =
AT

12. dbra: A széler6kbdl keletkezd elmozduldsok a szélsé térbeli
ferdekébel kdzepén

[5] Sofistik programrendszer, Sofistik 99, Sofistik 21.

[6] Kollar L- Sajtos |.: Szerkezetek méretezése foldrengésre ,
2004 BME Mérndktovébbképzd Jegyzet

[71 Hortmanns, M., Schwarzkopf, D.: Rheinquerung A 44, live-
reich — BerUcksichtigung der Windwirkungen im Bau- und
Endzustand, Stahlbau 71 (2002), Heft 6.

[8] LajosT.Azaramlastan alapjai. MUegyetemi Kiado, Budapest
2004.

[9] Dhinsa, K. K, Bailey, C. J, Pericleous, K. A.. Turbulence
modelling and its impact on CFD predictions for cooling of
electronic components, 2004 Inter Society Conference on
Thermal Phenomena

[10] Peil, U, Dreyer, O.: Regen-Wind induzierte Seilschwingun-
gen in laminarer und turbulenter Stromung, Bauingenieur,
Mai 2006.

[111 Danoeel, V, Sedlacek, G.. Vereinfachtes Verfahren zur
Abschatzung der Wirkung der Nichtlinearitdt der aerodyna-
mischen Koeffizienten. Stahlbau 75. Jahrgang Mai 2006.

[12] Stahlbau Kalender, 2003. Ernst and Sohn.

[13] Meskuoris, K.: Baudynamik (Modelle, Methoden, Praxisbeis-
piele) 1999. Ernst and Sohn

Summary

Dynamic investigation of a cable-stayed pedestrian
bridge

Dynamic investigations are more and more demanded for
slim and combined structural (arched, cable-stayed, extradosed,
suspended) system road bridges or at various bridge construc-
tion technologies. The paper presents the dynamic investigations
of a particular cable-stayed pedestrian bridge in its final status by
using beam structural model. The bridge is 72,4 m long with two
spans (39,1 m+33,3 m), 2,8 m wide, with a 56 cm high, trapezoid,
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13. &bra: A korldthoz rogzitett szélsé térbeli ferdekabel

elmozduldsai a vandalizmus elleni csé kirdgzitésével és
csillapitoszerkezettel

one-pylon steel hollow girder structure, stiffened by longitudinal
ribs and cross beams. The necessity of dynamic investigations
is currently specified by the Hungarian Technical Regulations.
In practice the dynamic investigation supplementing the static
ones had to include in this case the deformation and extraordi-
nary (earthquake) statuses. The calculations determined the first
own frequencies of the upper structure, investigated the swing-
ing caused by pedestrians and by the wind on beam structure,
earthquake, pylon structure (simplified) and the inclined cables.
The results demonstrated that there are significant differences
compared to the current standard calculations, which may lead
partially to underdimensioning or overdimensioning. Dynamic
conditions may be reasonably improved by applying damping
structures.

Design of pile foundation of bridges
according to the Eurocode 7 (p.1)

Dr. Robert Szepeshazi

The paper reviews and comments the principles and met-
hods of pile design for bridge foundations according to the Euro-
code 7 and the national annex made to this code and to be pub-
lished. It presents the analysis completed to establish the partial
(safety) and other factors to be used in Hungary in the future.
Therefore, the overall factors of safety needed by the reliability
design method and by the Hungarian Standard for pile design
corrected in 2004 are compared to those calculated by the EG7
and its Hungarian national annex. It is established, that the last
one requires higher safety factors than the others, especially for
the design based on pile load test. On this reason, some decrea-
se of the safety is to be considered. The papers second part will
be published in the next issue.




AZ ASZFALTRETEG TERITESE, EPITESE SORAN FELLEPO HOMERSEKLETEK
VIZSGALATA POLYPROPILEN MUSZAKI TEXTILIA FELULETEN

El6szé6

Amikor 1862-ben Alexander Parks angol kémikus el&allitot-
ta az elsé mUanyagot, még senki nem gondolhatta, milyen szé-
les korU karrier var erre az anyagra. 1922-ben Hermann Standin-
ger német vegyész a polimerek kidolgozasaval megnyitotta azt
az utat, amely 1930-ban elvezetett oda, hogy ismertté valhatott
az 6sszes mdanyag eléallitasdra valo eljards.

A geomUanyagok alkalmazasara az Utépitésben az elsé
kisérlet az 1950-es években kezdédott. Ma 32-féle geomUanya-
gotallitel a POLYFELT cég, amely az elmult években piacvezetd
lett a geomUanyag gyartas tertletén.

El6zmények

A geomUanyagok felhasznaldsi tertlete az elmult években
széleskorden kibdvilt. A reflexios repedések megjelenése a bur-
kolati rétegeken kezelés nélkul elkertlhetetlen a szinte kizardla-
gosan alkalmazott, hidraulikus kotést alaprétegek sajatossdga
miatt (2,5-szeres hétagulasi egyUtthatd kilonbség az aszfalt és
a beton kozot).

Egyre tobb épittetd, tervezd helyesen ismeri fel az ,asz-
faltracs” 0sszegzd néven hasznélt geomuanyagban rejlé lehe-
téséget, hogy a hidraulikus kotést alapréteg — Uj vagy felujitott
burkolatok esetében — és az aszfalt kozé, a tartdssdg fokozasa
érdekében muUanyag erdsitést, szétvalasztast — 6nallé mozgast
— biztosité réteget rendel el. Ez a geomdlanyag elseqiti a palya-
szerkezet erdtani megerdsitését is, olyan esetekben is, ha az
alapréteg aszfalt és 6sszerepedezett.

Az ilyen - anyagjellemzéktél figgd — muUszaki textilidval,
raccsal, mlanyag szovetre felhordott Gvegszal erésitéssel 1,5-3-
szoros élettartamot lehet igazoltan elérni, a reflexids repedé-
sekkel szemben, viszonyitva olyan pdlyaszerkezethez, ahol nem
helyeznek el geomUanyagot.

Az aszfaltokhoz célszerlien alkalmazhatd szovetek, szovet-
re hordott racsok valasztéka igen széles. Alkalmazasuk, kivalasz-
tasuk jelenleg — ahol méretezéssel nem tdmasztjak ald a sziksé-
ges és elégséges elvek szerinti tipust — elsésorban kereskedelmi,
nem funkcié szerinti marketing megfontolasok mentén zajlik.

Soktéveszmeis keringageomuanyagok egyméashoz hason-
litdsakor, és sok esetben nem muszaki, megalapozott, tudoma-
nyos kisérlettel aldtdmasztott elvek mentén kerUl kivélasztésra a
geomuanyag, hanem &r, termék ismertsége, személyes kapcso-
latok hangsulyozésa, stb. révén. Ebben a — féleg kereskedelmi
— kiizdelemben, ahol igen gyakran hattérbe szorul a szakmai
érvelés, minden olyan tudomanyos vizsgalat, amely kisérletekre
épul, és a ,megfeleld anyagot megfelel helyre” mUszaki-gazda-
sagi vezérelv Utjat jarja, dicséretes és kdvetendé.

A vizsgalat a POLYFELT PGM miszaki textiliaval

A POLYFELT cég — tévhitek leklzdése érdekében — a lutti-
chi egyetemen vizsgalatokat végeztetett, hogy tudomanyosan
igazolhassa polipropilén mUanyag szévetének megfeleléségét
magas hémérsékletl aszfaltkeverékek beépitésekor.

Az aszfaltok domindns részét 165-185°CGon Allitjdk eld,
még modifikdlt bitumenek esetén is 195°C a maximalis keverési
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hémérséklet. Jelentésebb tulmelegités a bitumenek esetében
min&ségromlashoz vezet, az elpdrolgd hasznos olajok miatt. A
bitumen tulhevitésekor megkeményedik, felgyorsul ragasztéd
anyag Oregedése. Gyakori volt eziddig az a feltételezés, hogy
ilyen magas hémérsékleten az aszfaltkompozit mUszaki textilia
hordozdjénak, alapanyaga — leggyakrabban polipropilén, mely-
nek olvadaspontja 165°C — kdrosodhat.

A feltételezések — e probléma tisztdzasra — ellendrzése
érdekében a luttichi egyetem és a VIALIT osztrék kdzponti asz-
faltlabor olyan vizsgélatokat végzett, amely bemutatja az aszfalt
beépitésekor a kulonbozé rétegekben fellépd héEmérsékletvi-
szonyokat.

Vizsgalati kérilmények

Alapnak 8°C hémérsékletli betontabldkat alkalmaztak. A
kisérlet késébbi részében a betontdblakat 35°Gra melegitették
annak érdekében, hogy kimutathaté legyen, mennyiben befo-
lydsolja az alap hé&émérséklete a palyaszerkezetben kialakuld
hémérsékletet.

A POLYFELT PGM anyag leragasztasahoz 110+10°C hémér-
sékletd, 80/100 penetracio képességd, forrd bitument hasznal-
tak (1. dbra).

Himérsékletérzékels
—
Aszfalt
polyfelt. PGM
Melegbitumen
Betonalap P 0
Sarmatius feldoids

1. dbra: A modell sematikus felépitése

A kisérlet megvaldsitédsakor 6% bitumentartalmd 180+10°C
keverési hdmérsékletl aszfaltot teritettek le, 5 cm vastagsagban,
amelyet azutén egy kis vibracios hengerrel tdomoritettek. Az asz-
faltréteg kulonbozé pontjaiba hdmérséklet-érzékeldket épitett be.

Eredmények
A kapott id&/hémérsékleti gorbe a 2. dbrén lathato.

Fontos leszogezni, hogy a POLYFELT PGM anyag fellle-
tén mért maximalis hémérséklet 133°C annak ellenére, hogy a
beépitett aszfalt hémérséklete 190°C volt. Ezutdn a beépitett
POLYFELT PGM anyagot kilonbdzé modszerekkel — infravords
vizsgélat, D.S.C. (Differential Scanning Calorimetry) vizsgalat
— ellendrizték, amely eredményeként megallapitottdk, hogy az
alapanyagban sem termo-oxidaciot, sem pedig barminemd
leépulést / olvadast kimutatni nem lehetett. Megallapithato,
hogy a muszaki textilia ilyen kordlmények kozott funkcidjat

! Utépitési és fenntartasi izemmérnodk, a REFORMUT Kft. ligyvezetd igazgatdja,
reformut@mail.datanet.hu
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2. &bra: A hémérsékleti viszonyok alakuldsa a palyaszerkezetben
az id6 fuggvényében

100%-0san be tudja tolteni barminemd karosodds, kockazat
nélkal.

Végkovetkeztetés

A végrehajtott laboratdriumi vizsgalat eredményeként
megallapithato:

- Abban az esetben, ha a beépitésre kerllé aszfalt hémér-
séklete 190°C, akkor az aszfaltkompozit/mUszaki textilia
feltletén jelentkezd hémérséklet maximalis értéke kb. 133
°C-t ér el, ami lényegesen alacsonyabb, mint a polipropi-
|én olvadéspontja (165 °C).

— Az alap hédmérséklete (hideg vagy meleg) nem befolya-
solja szdmottevéen a kialakuld hémérséklet viszonyokat a
palyaszerkezetben.

- Az aszfaltkompozit (mUszaki textilia) felUletén fellépd
hédmérsékletek nem okoznak termo-oxidacidt, illetve poli-
mer leépulést, olvadast, ezért kockazat nélkul hasznalhatd
a hagyomanyos aszfaltkeverékek esetén.

- A fentiek alapjan batran allithatd, hogy nagy modulusu
aszfaltok esetén is kockdzatmentesen haszndlhaté ez a
tipusu geomulanyag.

VIALIT Kézponti Laboratérium (Ausztria) vizsgalati
eredménye POLYFELT PGM-G 100 aszfaltkompozit héter-
helésével kapcsolatban

Az Uvegszélakkal erésitett polipropilén hordozon fekvé
kompozit vizsgalatat 2005. év végén végezték el Ausztridban,
fluggetlendl az elé6zéekben ismertetett egyetemi vizsgalat-
tol. A vizsgdlat célja az volt, hogy a PGM-G aszfaltkompozit
polipropilén textilhordozdjanak (tovabbiakban, a szévegben:
textilia) h&terhelése gyakorlati beépitési korilmények kozott
milyen valtozdsokat eredményez.

Koztudott, hogy az aszfaltkompozitok / aszfalttextiliak
alkalmazésa esetén fontos feltétel, hogy az anyagok hémérsék-
letdllosdganak meg kell felelnie a beépitéskor a textilia feltle-
tén tartdsan fennalld maximalis hdmérsékletnek.

Beépités soran két fontos tényezét kell figyelembe venni:

- aleragasztashoz hasznélt meleg bitumen / bitumen emul-
zi6 hémérséklete a textilia leragasztasakor,
-  atextilidra terftett aszfalt hémérséklete.

Itt a beépitésre kerllé aszfalt hémérsékletet 200°C-ban
hatdroztuk meg. A gyakorlati tapasztalatok azt mutatjak, hogy
az épitési teriletre érkezd aszfalt hémérséklete nem haladja
meg a 180°C-t, de a vizsgalat egy 20°C-os tdbblet biztonsaggal
szamolt (+10%).

A vizsgalati koriilmények

A probadarab eldéllitadsakor alapnak egy fémhordo tetejét
vélasztottdk, atmérdje 350 mm volt. A ragasztdshoz hasznalt
bitumen szétfolydsat egy 270 mm atmérdjl belsd rész akada-
lyozta meg.

A textilia leragasztdsdhoz 75+5g 70/100-as melegbitu-
ment, 200°Chémérsékletet elért ragasztdanyagot hasznaltak. Ez
1,4 kg/m?2 ragasztdanyagnak felel meg. Miutan a forré bitumen
eltertlt a fémlapon, egy textilia darabot teritettek az anyagra
és egy kanadl segitségével alaposan benyomtak a bitumenbe.
Ezutdn lézeres hémérbvel (RAY TEK) ellendrizték a végbeme-
né hémérsékletvaltozast, ami a normal hémérsékletd textilia
leteritése utdn 136°Cra csokkent. Meg kell jegyezzUk, hogy a
tényleges munkahelyi kortilmények kozott, a ragasztd anyagot
170°CGon permetezik ki a fellletre, ahol az kb. 10 masodperc
alatt visszah(l az alatta taldlhato feltlet hémérsékletére.

A beépitéskor tapasztalhaté héterhelés vizsgalat

Az alap el&éllitdsa ugyanaz volt, mint az el6z&ekben lefr-
tak, de 160°CGos kemencében az alapot elémelegitették. Ezt
kiegészitve 500 g 4/8 szemszerkezetl zuzottkdvet 200°Cra
hevitettek. Ezzel szimulaltdk a beépitéskor leteritésre keruld
aszfaltréteget.

Az el6készitett alapot egy szigeteld kartonlapra helyezték,
majd bitumennel &titatott textilidra 100x150 mm fellleten, kb.
5 cm vastagsagban rateritették a felhevitett zdzott kdvet, amely
igy textilia felletének kb. felét elfedte.

A kartonlap és a fémlap kozé egy hémérét helyeztek el.
A zUzott k& hdmérséklete roviddel a textilidra tortént elterités
utan 190°Gt mutatott.

10 perc elteltével eltavolitottdk a zUzottkdvet e textiliarol.
A textilia felUletén szemmel lathatdéan nem lehetett semmine-
mU elvéltozast, sérulést felfedezni (3. bra).

3. dbra: A textilidn nem lathato karosodas

A labor kisérlet soran kadrosodasig fokoztdk a héterhelést a
textilidan. Megallapithaté volt, hogy 5 perces, 165°CG-ndl magasabb
hémeérséklet-terhelésre van sziikség ahhoz, hogy a textilhordozd
zsugorodni kezdjen.




Megadllapithatd tovabba a vizsgalatok eredményeként,
hogy a hordozé textilia elolvaddsa dnmagaban hagyomanyos
kortlmények kdzott nem fordulhat elé.

Fontosabb medgdllapitéds, hogy a laborkisérletek az aldbbia-
kat bizonyitottak:

— A textilhordozé felUletén rovid ideig fellépd és a polipro-
pilén olvadaspontjat jelentésen meghaladd akdr 200°C
hémérsékletl aszfalt sem tud — nem képes — sériilést okoz-
ni a hordozdanyagon.

— A laboratériumi kisérlet visszavonhatatlanul és meggy$z6-
en bizonyitotta, hogy a beépités soran fellépd hdcserének
koszonhetéen mind a leragasztas, mind pedig az aszfalt teri-
tés folyaman fellép& hdmérsékletek, legfeljebb megkdzelitik
azt a hémérsékletet, amely a hordozd sérilését okozhatja.

—  Bebizonyosodott, hogy egy rossz hévezetd képességu kar-
tonlap esetén 100°C alatt maradt a mért hémérséklet.

—  Teljes bizonyossaggal allithatd, hogy a nagy modulusd asz-
faltok esetén is batran lehet hasznéalni a polipropilén széve-
td textilidkat, mert azok kdrosodasa ilyen, emelt hémérsék-
leti terhelésnél sem jelentkeznek.

A kovetkezd képen egy hazai autdpalya esetében nagymo-
dulusu aszfalt ald beépitett kompozit lathatd. A mintat egy nap
elteltével az aszfalt teljes lehUlése utan vették a palyatestbdl.

A 4. dbrdn bemutatott vizsgalati eredmény alapjan megal-
lapithato, a kompozit nem karosodott.

Végkovetkeztetés és értékelés

4. dbra: A kompozit dllapota a terhelés utan

Az aszfalttextilia / aszfaltkompozit teritésekor a kiperme-
tezett melegbitumen / bitumenemulzié réteg hémérséklete
nem lépi tul a 60°CGt, mivel a forrd ragasztdanyag kipermetezé-
sét kdvetden néhdny masodpercen belll végbemegy a rétegek
kozotti hémérséklet-kiegyenlitédés. A gyakorlati alkalmazaskor
percek telnek el az emulzié kipermetezése és az aszfalttextilia /
aszfaltkompozit teritése kozott.

Az &ltaldnosan alkalmazott aszfaltok hémérséklete a kami-
onba torténé betdltéskor 180°C kordl mozog. Az aszfalt terité-
sekor a frissen kevert forrd aszfalt érintkezik a mar rendelkezésre
allo pélyaszerkezettel, egy rendkivil intenziv héatadds megy
végbe, és a rétegek kozott hékiegyenlitédés torténik. Jelen folya-
mat lefutési idejét befolydsolja a rétegek alapanyagéanak hétaro-
|6 kapacitasa, valamint a rétegek vastagsaga. Ha a mar meglévé
palya aszfaltbol készult, egy jol tomoritett rétegrél beszélhetlnk,
amelynek a hészallitasi kapacitdsa jelentésebb, jobb, mint egy
tOmoritetlen rétegé. Ennél is jobb a helyezet, ha beton alaprdl

beszélink, mivel a beton hd&szallitasi kapacitdsa még intenzi-
vebb. A két réteg hatdran, ahova az aszfalttextiliat / aszfaltkom-
pozitot beépitik, a varhatd héterhelés is legfeljebb valahol a két
hémérséklet dtlaga lesz.

Vegyink alapul egy meleg nyari napot. Kalkuldlva egy 60°CG
os rendelkezésre 4ll6 palyaszerkezettel, valamint egy hipotetikus
200°C-os teritett aszfalttal, a két réteg hatardn rovid id6 elteltével
legfeljebb 130°C hémérséklet varhatd. Ez a hémérséklet semmi
esetre sem jelent veszélyt egy aszfaltkompozit (pl.. POLYFELT
PGM G 100) polipropilén alapanyagu textilhordozdjara.

A gyakorlatban a szakszer( aszfaltozaskor soha nem érik el
azt a hémérsékletet, amely alkalmas a textilia megolvasztasara,
mivel a jol tomoritett rendelkezésre all6 befogadd palyaszerke-
zet héelvezetése sokkal intenzivebb, mint a teritett, tomoritetlen
aszfaltréteg ,hévisszatartd” tulajdonsdga. A hengerlés pillanata-
ban az aszfaltkeverék hémeérséklete 150°C kordl mozog, amely
esetben a kompozitot legfeljebb 100°C hémérséklet éri.

Mindezek figyelembe vételével a kovetkezét allapithatjuk
meg: A gyakorlati beépitési korllményeket figyelembe véve
a leragasztas és az aszfaltozas kdzben a polipropilén hordozé-
ju aszfaltkompozit (pl. POLYFELT PGM G 100) nem érheti olyan
hémérséklet, amely a termék olvadasat / termikus sérilését okoz-
hatja. llyen sértlés csak abban az esetben varhatd, amennyiben
a teritett aszfalt hémeérséklete olyan magas, amely mar magat az
aszfaltkeveréket is kdrositja.

Summary

Investigation of temperature conditions on the
surface of polypropylene geotextile during
asphalting process

The application field of geotextiles has recently been widely
enlarged. In order to increase durability, a separate layer provi-
ding reinforcement and separation is applied generally between
the hydraulic base layer and the asphalt layers. The range of this
type of products is very wide, and the application is these days
determined in many cases on the basis of commercial considera-
tions. The article reports on certain investigations demonstrating
the temperature conditions in different layers during asphalting,
in order to provide a scientific justification on the applicability
of the product in the case of laying high temperature asphalt
mixes. The final conclusion of the tests was that the geo-plastic
is exposed to high temperatures causing thermal damage only
if the temperature of the asphalt mix is in the abnormal range,
damaging already the asphalt mix itself as well.




ELERHETOSEGI ES FORGALMI VALTOZASOK AZ ELMULT EVEK
GYORSFORGALMI UTHALOZAT FEJLESZTESEINEK KOVETKEZTEBEN'

A hazai gyorsforgalmi-uthéldzat elmult években tortént
bévitése, a hdlozatfejlesztés jellegének tovabbi tervezése kap-
csan is felveti az elkészilt szakaszokhoz kotédd hatasok értéke-
lését.

A korabbi évtizedek egyoldaly, szinte kizadrélag muszaki
szemléletl haldzatépitése mdra sajndlatosan a masik véglet, a
terUletfejlesztési politika altal elvart célok irdnydba toldédott el. A
fejlesztések optimalizaldsa azonban ,mindkét” tényezd egyUttes
figyelembevételét kdveteli meg.

Ateljes vizsgadlat célja egy ilyen, komplex értékelés elvégzé-
se volt. A tarsadalmi-gazdasagi valtozdsok érvényestlése azon-
ban tobbtényezds, az ok-okozati 6sszefliggések feltdrdsa szem-
pontjabdl dhatatlanul bizonytalansadggal terhelt folyamat, mely
eleve hosszabb idétavon megy csak végbe. gy az eredmények
korai értékelése rendkivili kortltekintést igényel.

JTeljes” pontossaggal, és mar a beruhazast megelézéen is
vizsgalhato viszont az elérhetdségi viszonyok valtozasa, amely az
dtadast kdvetben, rovid idén belll jelentds hatast gyakorol a for-
galomaramldsi irdnyokra is.

A tanulmany ezen lehetdségek alapjan, a 2002. decembere
és2006. juniusa kozott atadott hazai gyorsforgalmi szakaszokhoz
kapcsolddod elérhetdségi valtozasokat, és a legfontosabb, mar
mérhetd, az M3-M30 térségében bekovetkezett forgalmi atren-
dez&déseket vizsgalja.

A gyorsforgalmi halézat béviilése

Az elmult harom és fél évben mintegy 330 kilométerrel
ndvekedett Magyarorszdgon a gyorsforgalmi Uthalézat hossza.
A bekdvetkezett valtozasokrol az 1. dbra ad dttekintést.

A gyorsforgalmi athélazat bivitése
(2002 dec. - 2006, jiin)

Jelmagyarkeal

O kg sdiponlia
1. 4bra - A 2002. decembere éta dtadott gyorsforgalmi szakaszok

A keleti orszagrész az M3-as autopalya Flzesabonyt kdve-
té szakaszaval és a vele (késébb) egy rendszert alkotdé M30-as
illetve M35-0s utakkal noévelte gyorsforgalmi Utjainak hosszat. Az
orszaghatdrt 2006. marciusdban elérve teljesen elkészilt az M5-
Os autépalya, folytatédott az M0-4s korgyUrl épitése az M5-4.
sz. f6ut Osszekotésével, mig a késdbbi déli gylirl, az M9-es elsd
szakaszanak, a szekszardi Duna-hidnak az dtaddsaval Uj 6sszekot-
tetés létesilt a Duna felett.

A Dundntulon az M7-es autdpalya folytatasaval és az M6
elsé szakaszaval bévilt a gyorsforgalmi Uthdldzat. Az M7-es sza-
kaszai kozul a vizsgalati periddusban harom Ujat adtak at, elébb

SZALKAI GABOR?

2004-ben Becsehely-Letenye, 2005-ben Balatonszarszd-Orda-
csehi, végul 2006-ban Ordacsehi-Balatonkeresztur kézott. A hor-
vat-szlovén hatar menti fejlesztéshez kapcsoldddan elkészilt a
Tornyiszentmikldsig tartd M70-es autout is. Az M6 elsé, az Erdi-
teté és Dunaujvaros kozti szakaszédnak atadasédra pedig 2006.
juniusdban kerdlt sor, amely esemény egyben a vizsgélat zard
ddtumat is jelentette.

A vizsgalat médszere, adatai - az elérhet6ségi id6k
szamitdsa

Az elérhetéségi vizsgalatok az allami kezelésd utak adatait
tartalmazo Orszagos Kozuti Adatbank (OKA) felhasznaldséaval tor-
téntek. A nyilvantartasban szereplé utakra vonatkozéan jelenleg
ez az adatforrds tekintheté a legpontosabbnak, ugyanakkor meg
kell jegyezni, hogy nem tartalmazza — a kézpontilag rendszere-
zetten nem nyilvantartott — az dnkormanyzatok altal épitett, am
regiondlis fontossagu telepiléskdzi utakat.

Az adatbézis hibdinak kisz(irése és kiegészitése (pl. a févaros
nem &llami kezelésl Utvonalainak adaptélasa), majd valamennyi
telepUlés rendszerbe illesztése utdn a mar korabban kidolgozott
maodszer (Szalkai, 2001) alapjan tortént a telepilések kozti legro-
videbb elérési idék meghatarozasa.

A tebepiilések atlagos elérési ideje, 2002

2. &bra - Magyarorszag telepuléseinek egymastél szamitott atla-
gos elérésiideje, 2002. november [perc]

Az elérhetbségi id6k szamitdsa soran a KRESZ altal a sze-
mélygépkocsik szamdra megallapitott sebességhatdrok voltak
irdanyadok. Figyelembe véve azonban a kozuti forgalom jellegze-
tességeit, az Uthalézat mindségi és forgalmi paramétereit, ill. azt,
hogy az étkelési szakaszok elkulonitett kezelésére csak févaros
és a megyei jogu varosok esetében volt lehetdség, a kategori-
ak tobbségénél — a redlis eredmény modellezése érdekében — a
megengedett sebességértékek csdkkentése tlint célszerlinek.

A gyorsforgalmi Uthaldzaton engedélyezett sebességér-
tékeket kivéve valamennyi Uttipus esetén alacsonyabb, korrigalt
sebességértékek szerepelnek a modellben (1. és Il. rendl utak: 75
km/ora; kiltertleti 6sszekdtd- és mellékutak: 60 km/ora; dtkelési
szakaszok: 30 km/dra), egyes kildnleges esetekben (pl. Balaton

! A cikk alapjaul szolgéld elemzés a Vati Kht. megbizasabdl a ,Nagyprojektek tertlet-
fejlesztési hatdsvizsgalata” cimU elemzés keretében készult

2 Geogréfus, PhD hallgato, ELTE TTK, Regiondlis Foldrajzi Tanszék
hajnalihegy@freemail.hu




kornyéke) pedig specidlis kategoridk létrenozasaval volt legjob-
ban kozelithetd a valds allapot.

Azelérhetdségiiddk térképezése telepliléssorosan, a vizsga-
lat elvégzésekor (2006. junius) fennallott kozigazgatasi dllapotnak
megfelelden 3145 telepUlésre tortént. A két idépontra vonatkozd
6sszehasonlitd térképparok esetében a 2006-os dbrazolaskor is
a 2002-es jelkulcs haszndlata volt célravezetd, biztositva ezzel a
kozvetlen vizudlis 6sszevetés lehetéségét is. A révdtkelShelyek
- azok nem folyamatos muikddése miatt — nem szerepelnek a
modellben.

Az eredeti elemzés harom maodszeren alapul, melyek kdzul
ezen osszefoglald csak a két komplexebb modellt ismerteti. A
legegyszerlibben értelmezhetd, de csak a févaros szempontja-
it figyelembe vevd — az ,orszégos” elérhetéség térszerkezetével
egyébként rokon vondsokat tartalmazod — eredmények e helyltt
nem szerepelnek.

A komplexebb modellek kidolgozasat az a szandék vezé-
relte, hogy az elérhet8ségi térszerkezet értékelését valamelyest
fuggetleniteni lehessen Budapesttdl, mint haldzati kdzponttdl.
E szamitdsok soran Osszetettebb moddszerek alkalmazésaval uj
mutatok eldallitdsara kerllt sor.

Az atlagos elérhetdségi viszonyok orszdgos valtozasa

Els6ként a nagy szamitasigényU, orszagos atlagos elérési
id6k adatsorat allitottuk elé. A mutatd minden telepilés vala-
mennyi masik telepilésre valo eljutési idejének kiszdmitasa utan,
3145*3144 adat telepilésenkénti dtlagoldsaval jott létre. E valto-
z6 nem févaroscentrikus, attdl azonban nem teljesen fliggetlen.
Minimumértékei az orszag kdzépsé terlleteire esnek. Az dtlagos
elérési idék 2002. novemberi értékeit a 2. dbra, mig a jelenlegie-
ket a 3. &bra szemlélteti.

A telepibések dilagos elérési kdeje, 2006
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3. &bra - Magyarorszag telepuléseinek egymastdl szamitott atla-
gos elérésiideje, 2006. junius [perc]

A teljes vizsgdlati periédus alatt a legjobb atlagos elérhetd-
ségi idejl telepUlések a Budapest kdzvetlen nyugati szomszéd-
sagdban, gyorsforgalmi utak és azok csomoépontjai mellett fekvd
agglomerdcios telepllések voltak (Torokbalint, Didsd, Budaors).

E centrum mellett markdnsan bontakozik ki — egészen Lep-
sényig huzddva — az M7-es autdpélya tengelye, felflizve az orszag
valamennyi teleptlésétél légvonalban atlagosan legkisebb
tavolsagu, Velencei-totol délre esd térséget. E telepulések rovid
elérésiidejének oka kettés, az autdpélya melletti fekvés az orszag
teleplléshaldzat-szerkezeti adottsagaval kombindlodik. Azaz az
aproéfalvas dunéntuli térség az orszag geometriai kdzéppontja-
hoz képest jelentésen nyugatra hizza a legrévidebb elérési idejd
terUlet elhelyezkedését.

A leggyorsabban megkdzelithetd telepulések korét az M1-
es autopdlya mellett fekvd, Torokbalintot kdvetd helységek, illet-
ve az M0-3s menti, Budapesttél délre elhelyezkedd teleptlések
zarjdk. Maga Budapest 10. a rangsorban, a haldzati kézpont sze-
rep a lassan megkdzelithetetlen varoskdzpont drnyékaba szorul.

Az orszag legnagyobb atlagos elérési idejl térsé-
gét a roman és ukran hatadr melletti szatmari falvak alkotjék.
A két térkép Gsszevetésével az Uthélozat-fejlesztés elérhetdségi
viszonyokra gyakorolt hatdsa vizsgdlhato. A térképezett kilonb-
ségértékeket a 4. dbra szemlélteti.

Az ditlngos elérési idik cslkkencse
2002- M

4. dbra - Az elérhet&ségi idék csdkkenése 2002. novembere és
2006. juniusa kozott [perd]

A hdlézatfejlesztés hatdsaként megfigyelhets, hogy az
elérési idék a harom keleti megyében (BAZ, SzSzB, HB) csdkken-
tek a legnagyobb terileten és mértékben (26 és 32 perc kdzott).
E térségen beldl is a gyorsforgalmi utak végzédésétdl indulo,
féutvonalakhoz kotédd zéna telepulései konyvelhették el a leg-
nagyobb nyereséget (,t6lcsérhatds”), mig a csak mellékutakkal
feltart, rosszabb kapcsolattal rendelkezé helységekben néhdny
perccel alacsonyabb volt a javulds.

Szintén kiterjedt tertleten, de mar csak kisebb, 20-23 perces
javulast okozott az M7-es autdpalya tovabbépitése. A ,tolcsérha-
tas" ittis megfigyelhetd, a kisebb mértékd javulds az dtadott sza-
kasz rovidebb voltdnak kdvetkezménye, amelyen az épulé szaka-
szok dtadésa pozitivan fog véltoztatni.

A fenti két — a halézatfejlesztés elérhetéségre gyakorolt,
szétsugdrzd pozitiv hatdsat demonstradld — példaval szemben
egészen eltéré kép bontakozik ki mind az M5-6s, mind az M9-es
fejlesztés hatasteriletén.

Az M5-6s nem direkt, Szeged felé kertlé" nyomvonala
miatt az épitési hosszhoz képest eleve alacsonyabb (t6bbnyire
18-20 perc) a javulds mértéke, a fé kulonbség azonban az érin-
tett tertlet kiterjedésében van. Az M5-6s a megfeleld hélézati
kapcsolatok hidnydban ugyanis nem képes olyan nagysagu terU-
leten kifejteni hatdsat, mint amekkora térségben ezt egy ilyen
volumenU beruhazastdl elvarhatndnk. A hidnyossdg oka kettds.

Egyrészt példatlan a magyar gyorsforgalmi hdlézaton, hogy
26 km-en keresztll ne lenne kapcsolat az alacsonyabb rendU
utvonalakkal, melyek a forgalom szétosztasat és rdhordasat vég-
zik. Az M5-6s esetében azonban errél van szé, ugyanis Kiskunfél-
egyhaza déli csomdpontja és a kisteleki csomdpont kdzétt nincs
az autépdlyéra fel- és lehajtasi lehetdség.

Ennél azonban sulyosabb a masik probléma, az autopa-
lya Ujabb szakaszaval méar parhuzamosan folyd és megfeleld
atkelési lehetéségeket nélkilozd Tisza. A Csongrad és Szentes
kozti hid mar korabban is az M5-6s vonzaskorzetébe tartozott,
a kovetkezd dllandd atkelési lehetdség viszont csak Algyénél




taldlhato. A 47-es Ut EK-DNy-i nyomvonala azonban nem a féva-
ros fel6l érkez6 forgalom tovébbitdsara szolgdl, igy a szUk, Maros
menti sdvot leszamitva a tiszantuli tertletek semmit sem profi-
taltak az M5-0s meghosszabbitasdbdl. E helyzeten segiteni fog
majd az M43-as elkészllte, addig azonban még Hédmezdvasar-
helyrél is az eddigi, Szentes felé vezetd Utvonal marad a leggyor-
sabb a févaros irdnyéba.

Hasonld problémaval allunk szemben a szekszardi Duna-hid
esetében is. Erdekes megfigyelni, hogy a hid csak a Duna-Tisza
kozi részen okozott jelentdsebb, 15-16 perces javuldst, Szekszard
térségében az dtlagos elérhetdség csdkkenése a tulpartinak csak
a felét éri el. E furcsa aszimmetria oka, hogy az M9-es egyel&re
minden tovabbvezetés nélkul fut bele az 51-es Utba, ezzel szem-
ben Szekszérd felett a Dél-Dunantul egyik legnagyobb csomo-
pontja jott |étre, biztositva a forgalom szétosztasat és dsszegyj-
tését. [gy az M9-es eddigi szakaszabol egyeldre a Duna-Tisza kdzi
teleptlések profitdlnak jelentésebben, kézel kiegyenlitve hatra-
nyukat a tolnai teleptlésekhez képest.

Az M5-06s és M9-es fejlesztésének példai tehat arra mutat-
nak ra kivaldan, hogy megfelels réhordd haldzat megléte nélkdl
a gyorsforgalmi Uthdlozat képtelen valéban jelentds teriletre
szétteriteni hatédsat, azaz a kilonb6zd szintl haldzat-fejlesztések
sokkal nagyobb 6sszhangjara lenne szikség a valdban hatékony
rendszer létrejottéhez.

Az M6-0s autépdlya eddig megépllt szakaszabol elsésor-
ban a csomépontokhoz kdzeli, a 6-0s Uttdl tdvolabb fekvé tele-
pulések profitdltak a leginkdbb. Térségi és forgalomatrendezd
hatdsat tekintve viszont jelentésebb, hogy a dunafdldvari hidtél
délre esd, az 51-es Ut menti telepllések elérési idejére egészen a
szerb hatérig hatéssal van e fejlesztés. Ennek kovetkeztében var-
hato az 51-es Ut forgalménak — a dunaféldvari hidon 4t — a 6-M6
tengelyre val6 atterel6dése.

Kornyezeténél 2-3 perccel jobb javulassal szintén kiemelke-
dik az M3-as és a 4-es Ut kdzé esé terllet. Elhelyezkedéstél figgd-
en ennek okaként az M0-4s és M3-as Uj szakaszainak kisugarzasa,
illetve a 4-es Uton dtadott szamos elkerl6 szakasz jeldlhetd meg.

Osszességében megdllapithatd, hogy a gyorsforgalmi
uthalozat fokozott kiépitése kovetkeztében az orszag elérhetd-
ségi tere az elmult években tébb perccel zsugorodott. Mig vala-
mennyi telepUlés egyméashoz viszonyitott elérési idejének atlaga
a 2002. decemberi 3 dra 7 percrél mara 2 6ra 54 percre csdkkent,
addig a kelet-magyarorszagi teleptilések esetében 26-32 perces
javulds volt tapasztalhato.

Az id6hanyados valtozasa

Mivel az atlagos elérési idé mutatdja csak korldtozottan
képes a févarostdl fuggetlen helyzetértékelésre, szUkséges volt
annak tovabbfejlesztése. Olyan mutatéd — az ,idéhanyados” — sza-
mitdsara volt szikség, amely a foldrajzi helyzetbdl kovetkezd
elényodkkel szemben a hélézatban elfoglalt helyzet értékelésére
alkalmas.

Ennek soran meg kellett hatdrozni valamennyi telepulés
egymashoz viszonyitott légvonaltédvolsdgét, majd ezeket, annak
érdekében, hogy ,id&" dimenzidju eredmények alljanak rendel-

kezésre, egy tetszdlegesen vélasztott, fiktiv sebességértékkel (itt
1 km/dra) kellett elosztani. (1)
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Tg, = aj telepuilés geometriai atlagtavolsagahoz tartozd
elméleti elérésiidé

dg, = aj telepulés i telepUlestél mert geometriai tavolsaga

n = a teleptilések szama

v = fiktiv sebességérték (itt 1 km/ora)

Ezutan kerllhetett sor az dtlagos kozuti eljutdsi idék és a
légvonaltavolsag alapjan szamitott fiktiv elérési idék osztaséaval
az ,iddéhanyados” nevld mutatd képzésére, amely azt mutatja
meg, hogy a valés elérési idék hogyan arénylanak egy teljesen
homogén tér elérési viszonyaihoz. A mutatd tehat kitlinéen alkal-
mas a valddi foldrajzi helyzettél fliggetlen, kdzlekedéshaldzati
fekvés vizsgalatara. (2)
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H =] telepUlés idéhanyadosa
tkij =j telepulés i telepUléstsl mért kdzuti elérési ideje
n =atelepilések szdma
Tg, =aj telepUlés geometriai atlagtédvolsdgahoz tartozd
elméleti elérésiidé
Az id6hanyados kezdd és zard évre vonatkozo térképeit az
5.és a 6. dbra tunteti fel.

Az iddhinyados éridke, 2002

5. dbra - Azidéhanyados értékei 2002. novemberében

Az id6hdnyados altal jellemzett elérhetdség térszerkezeti
képe alapjan ldthatod, hogy a gyorsforgalmi Utvonalak mellett elé-
nyos helyzetlkkel folyosdszertien emelkednek ki az elsérendd,
de tdbb esetben a mésodrendl f6Utvonalak is. A szamités elvi és
matematikai hatterébdl kdvetkezéden a mutatd jellegzetessége,
hogy az orszag kdzéppontjatdl tadvolabb esé gyorsforgalmi utak
végpontjaira adédnak a legalacsonyabb értékek, s csak ezeket
kovetik a foldrajzi és kozlekedési centrum telepulései.

Ennek alapjan, mig 2002-ben a legkedvezébb helyzet( tele-
pulések mind az M3 akkori és az M1 végpontjai koéré csoporto-




Az idihdnyadas érrike, 2006

6. dbra - Az id6hanyados értékei 2006. juniusdban

sultak, addig jelenleg a meghosszabbodott M3-M30 végpontja
kornyékén elhelyezkedd telepulések értékei a legkedvezdbbek.

Ezzel szemben hatranyos helyzet( teleptléseket taldlunk a
Magas-Bakonyban, a Balaton-felvidéken, Szobtdl északkeletre a
szlovédk hatar mentén (az Ipoly-mente kiemelten hatranyos hely-
zetével), valamint a K6zép-Tisza vidékén. Ezen inkdbb szigetszer(
térségek mindegyikénél természeti akadalyokon (Bakony, Bala-
ton, Ipoly-Duna, Tisza) és a szlovak hatér lezéré hatdsan mulik a
rossz haldzati fekvés.

Ezeknél sulyosabb anomalidra utal azonban a nagyjabdl az
M7-M5 és a déli orszaghatar altal kdzrezart terllet hatranyos volta,
amely a kevés Duna-hid mellett a gyorsforgalmi halozat hidnyaval
magyarazhatd. A 2002-es térképpel azonos kategoridkat tartalma-
76 2006-0s dbrazoldson mar l&tszik, hogy a kordbbi helyzet féleg
az M7-es, az M5-0s és az M6-0s (tovabb)épitésével mar a vizsgalat
id6szaka alattis oldodott valamelyest, alapvetd valtozast azonban
csak az M6, M8 és M9 egyUttes kiépitése hozhat.

A vizsgalt id6szak soran értelemszerlien az idéhanyados
értékei is csokkentek, a két hanyados-térkép 6sszevetésébdl is
megéllapithatd, hogy a legjelentésebb valtozast az M3-M30
tovabbépitése okozta. Ennek kovetkeztében a ,teljes” kelet-
magyarorszagi térség kihalvanyodott, kivételként viszont a Bod-
rogkoz és a Beregi-Tiszahat leghatranyosabb helyzet( telepulései
(Viss, Kenézl6, Zalkod, Lonya) mutatnak ra a kistérségi szemszog-
bél jelentés folyami atkelSk hianydéra.

Szintén nagy terlleten csokkentek az értékek a Nyugat-
Dunantulon is, ugyanakkor az atlagos elérési idéhdz hasonldan
az M5-6s mentén csak sdvszerd volt a javulas. A hasonldsdgok
miatt a hanyadosok kilonbségtérképének kdzlése e helyltt nem
szUkséges, az teljes egészében alatdmasztja az atlagtavolsdgok
kialonbségének elemzésekor megallapitottakat.

Az elérhet6ségi és a forgalmi viszonyok 6sszefiiggései

A gyorsforgalmi Uthdlézat fejlesztésének elsédleges hatdsa
az elérési idék csokkentése, ezen keresztll azonban kdzvetlen
hatast gyakorol a forgalmi viszonyok &trendezédésére is. Az Uj
gyorsforgalmi tengelyeken megnodvekedett haladasi sebesség
kovetkeztében a fizikailag hosszabb utak is képesek lehetnek a
kdzvetlen Osszekdttetést, de csak lassabb sebességet biztositd
halozati elemek forgalménak magukhoz vonzésara.

Az elmult évek fejlesztései kozul — a rdhordd féuthaldzat
vonalvezetése alapjan —az M3-M30 Flzesabony utdni szakaszarol
volt feltételezhetd, hogy az alapesetként elvérhatd parhuzamos

elsérend fout forgalmanak levezetésén kivil nagyobb térség-
ben is képes lehet befolydsolni a forgalomaramlasi viszonyokat.

A kérdésfelvetés tisztdzdsahoz elébb néhany elvi jellegd
probléma megolddsa valt szikségessé.

Elsoként a vizsgalati terllet, vagyis a fejlesztés altal érin-
tett terllet lehataroldsa volt a feladat. Ez, az ismertetett, orszagos
atlagokon alapulé modellekbél nem vezetheté le egyértelmuen,
mivel ezek sajatossaga, hogy az elérési idék csdkkenése a fejlesz-
téstél tavoli telepilések esetén is mérhetd, igaz elhanyagolhatéd
mértékU. Az ebben az esetben szikséges, mesterséges értékha-
tarok megallapitdsa helyett viszont elfogadhaté megoldasnak
bizonyult, hogy a telepulések févarossal vald kapcsolata hataroz-
za meg azok érintettségét.

Ennek alapjan hatastertleten fekvének mindsilt minden
olyan telepulés, amelynek Budapestrdl valo elérési ideje 2002
6ta csak az M3-M30 meghosszabbitasat feltételezve is csok-
kent volna.

Ezt kdvetben a lehatérolt térségre, az elemzés kezdd és
befejezd idépontjara vonatkozdan is, részletesebb elérhetéségi
szamftasokat kellett végezni. Ebben a fazisban kerllt sor a leg-
rovidebb elérhetdségi iddk alapjan meghatarozhaté ,elméleti
forgalmi irdnyok” megallapitdsdra. Ezen irdnyok azt fejezik ki,
hogy az adott évben az egyes telepilések milyen Utirdnyon
érték, érik el leggyorsabban a févarost. Osszevetésikkel megal-
lapithatd, hogy a fejlesztések kdvetkezményeként mely telepU-
léseken kisérte az elérési id6 csokkenését az elméleti forgalmi
irdnyok megvaltozasa is.

A MIM30 fejlesriés hatisterillete
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7. abra - Az M3-M30 fejlesztésének hatastertlete

Ennek alapjan az M3-M30 fejlesztésének zold drnyalatokkal
abrazolt hatasterilete két alapvetd részre bomlott. (7. dbra)

A vildgoszolddel jelolt telepilések kordbban és jelenleg is
az M3/M30 - 3 sz. féut tengelyen kapcsolddnak a févéroshoz,
a sotéttel jelolt térségek szamdra viszont a kordbbi kozlekedési
palydknal (alapvetéen a 33. sz. Ut) gyorsabb kapcsolatot bizto-
sitanak az Uj gyorsforgalmi szakaszok. Azaz a sotétzolddel jeldlt
telepUléseken az elérhetéségi id6 csdkkenése a forgalom irdnya-
nak megvaltozasaval is egyUtt jart.

Ezen telepllések dontd tobbsége — a kék csillaggal jelolt
ot kdzség kivételével — a fejlesztéseket megelézéden a Hortobé-
gyon athaladd 33. sz. méasodrendU féuton, majd Flzesabony-
tol az oddig 1998-ban megépitett M3-as autopalyan at érte el
leggyorsabban Budapestet. A Debrecen térségét Budapest felé
kordbban kiszolgéld 4. sz. féut jelentésége az M3-as illetve az
M5-6s épitésének elérehaladtaval lecsdkkent. Jelenleg csak Kis-




Ujszallas és Albertirsa kdzt ,érdemes” rajta Budapest felé haladni.
Mig Albertirsa utan a 405-M5 tengely kindl versenyképes idejd
tovabbhaladast, addig Kisujszallas el6tt a Kabatol elvileg még
erre haladé forgalom Karcagnal tér el az ,Uj" forgalmi irédny, Tisza-
fired, majd Fuzesabony felé.

A Budapestet kordbban a 33-as Uton leggyorsabban elér-
het6 telepilések Uj, elméleti forgalmi irdnya jelenleg Gérbehaza
felé irdnyul. A Hortobagyon dthaladd kordbbi tranzitbdl mindds-
sze egy teleputlés, Nadudvar maradt meg, amelynek legrévidebb
elérése — a valasztott sebességparaméterek mellett — tovébbra
is a kordbbi Utvonalon halad. Azaz az elérési id6k alapjan a 33-as
Ut tavolsagi” forgalomban jatszott szerepének megsziinése volt
vérhato.

Acsillaggal jelolt telepulések kdzal a két bihari falu, Nagyke-
reki és Esztar a PUspokladany-Karcag-Tiszafired tengelyrél szin-
tén Gorbehaza felé terelédott &t, mig a Tiszéhoz kdzeli Ujszent-
margita Tiszacsege-Tiszaflred fel6l Polgar felé térult el.

A fennmaradd két borsodi teleptlés, Nagybarca és Ban-
horvéti pedig kordbban a Bukkot északrél megkertlve szintén
Flzesabonyndl érte el az autdpalyat. Itt az Uj Utvonal Miskolcon
at vezet Budapestre.

A térkép még egy ,lokélis” jelentéségl probléméra hivja fel
a figyelmet. A Szatmari-sikon, a Szamos és a Tisza 6sszefolydsa-
nal képz&dott ,elérhetetlen félszigetre”, amely terllet telepulései
hid hidnyaban Fehérgyarmatig kénytelenek visszajonni, hogy az
orszagos vérkeringésbe bekapcsolddhassanak.

Az ismertetett vizsgélatok rdmutattak tehat azokra a lehet-
séges forgalmi dtrendezddésekre, amelyeket a modosult elér-
het6ségi viszonyok elvileg indokoltta tettek. Az elemzés utolsd
részében, az elméleti modell teszteléseként, annak vizsgalata
tortént meg, hogy az elérhetéséqgi vizsgalatok altal elérevetitett
eredményeket valdban visszaigazoljdk-e az elmult évek forga-
lomszadmlalasi statisztikai.

A forgalomnagysag vizsgalata

A forgalmi vizsgélatok az AKMI ,Az orszagos kézutak
keresztmetszeti forgalma” 2002, 2003, 2004. és 2005. évi adatai
alapjan torténtek. A vizsgalat hdrom jarmUkategdridra terjedt
ki. Az egységjarmd/nap (E/nap) mértékegységben megadott
Osszes forgalom mellett a személygépkocsik és a tehergépjar-
muvek dsszevont kategoridinak vizsgalatéra kertlt sor.

Az dsszes forgalom

Az Uj szakaszok dtaddsanak Uteme, illetve ebbdl kovetkezé-
en a forgalomnagysag valtozasa alapjan a vizsgalat idében két f&
részre bonthatd. A 2003-as, 2004-es adatok a munkalatok akkori
f& vonaldnak (M3) megfeleléen féleg a hatastertlet déli részé-
nek forgalmi viszonyaiban okoztak atrendezédést, mig 2004-rél
2005-re az M30 legfontosabb, Miskolcot is elkerlé szakaszanak
megépullése az M3-tdl északra fekvd tertiletek forgalomaramlasi
irdnyait befolydsolta inkdbb.

A véltozdsok értékeléséhez viszonyitasi alapként szolgdl,
hogy a 2002 és 2005 kozotti idészakban az orszagos forgalom-
ndvekedés mértéke kdzel 15% volt. Az érintett harom megyé-
bél kettében csak kevéssel az orszdgos dtlag feletti volt a
ndvekedés Uteme, egyedll Szabolcs-Szatmar-Beregben volt
jelentésebb az eltérés, ahol 23%-o0s forgalomnovekedés kovet-
kezett be az elmult években.

A vizsgalat szempontjabdl legfontosabbak azok az utak,
amelyeken a forgalomfejlédési trend jelentdsen eltér az orszagos
vagy megyei dtlagértékektdl, és fekvésikis valdszinUsiti, hogy ez a
gyorsforgalmi Uthélézat bévitésének hatdsara torténhetett. Ezen
utak felsorolasat és forgalmi adatait tartalmazza az 1. tdblazat.

Alapvetd reldcioként az M3/M30 — 3. sz. féut kozti forgalom-
megosztast érdemes megvizsgalni.

2002-ben az M3 mintegy két és félszer nagyobb forgalmat
hordozott Flizesabonyig, mint a vele parhuzamosan futé 3. sz.
ut. A tengely egytttes forgalma 35 ezer E/nap volt. Az ezt kdvetd
Flzesabony - Nyéklddhadza szakaszon a tengely forgalma radi-
kélisan csokkent, a kordbbi forgalom minddssze 44%-a haladt a
3-as Utra terelédve. Azonban ez a kisebb forgalom is a 3-as Ut
kapacitdsanak kimerUlését eredményezte, a tdbbségében 2x1
savos uton az elfogadhatd forgalomnagysagot atlagosan 17%-
kal haladta meg a szakasz forgalma.

2003-t6l 2005-ig az M3 Flizesabonyig tartd szakaszanak for-
galma jelentésen ndvekedett, mig a 3-as Ut forgalma — a teher-
forgalom fokozott autépalydra terel6dése miatt — kis mértékben,
de csokkent.

A Flzesabony utédni szakasz &taddsa alapvetéen megval-
toztatta a forgalmi viszonyokat. A kordbban mér kapacitéshianyos
3-as Uton a forgalom 2005-re 61%-kal esett vissza, mikozben a
tengely teljes forgalma 2004-ig 66%-kal ndvekedett. Jelentésen
csOkkent a Flzesabony el6tti és utdni szakasz forgalma koz-
ti kildnbség, a kordbbi 44%-hoz képest az Uj szakasz forgalma
elérte a Budapest-Flizesabony tengely forgalmanak 57%-4t.

Ezzel parhuzamosan a 33-as Ut forgalma 2004-re 3%-kal
csOkkent, amely érték a 2002-2004 kozotti, orszagos 12%-os for-
galomnoévekedési trend tlkrében vélik igazan jelentéssé. Azaz
annak ellenére, hogy jarmuUszamban a Debrecen-Flizesabony
Utszakasz forgalmanak csdkkenése csak kis hdnyada az M3 forga-
lomnovekedésének, megallapithatd, hogy az elérhetéségi vizs-
galatok altal elérevetitett forgalomatterel6dés valdban bekdvet-
kezett. A forgalom csdkkenése azonban csak dtmeneti jelenség
volt, 2005-re a 33-as Ut forgalma Ujra meghaladta a 2002-es érté-
ket. Ebben azonban az éltaldnos forgalomnovekedési tendencia
mellett szerepe volt annak is, hogy a helyettesitd szerepl 35-0s
utrol, a 2005-ben folyd feldjitasi munkak miatt a févaros felé tartd
forgalom egy része visszatért az eredeti Utvonalra.

Masik oldalrél, az M3 délkeleti folytatadsdban fekvd 35-6s
Ut részérél szintén a forgalomatrendezédés bekdvetkezését
tdmasztja ald a Polgdr-Debrecen szakasz forgalménak 2004-ig
tortént 29%-0s novekedése. 2004-rél 2005-re viszont 16%-kal
esett vissza a szakasz forgalma, ami a korszerUsitési munkélatok
miatt eléallott forgalmi nehézségek kdvetkezménye volt. A fel-
Ujitds alatt a forgalom egy része Hajdudorog-Hajdunanas, illet-
ve a teherforgalom az itt érvényben 1évé 12 tonnas korlatozas
miatt a Balmazujvéros-Ujszentmargita Utiranyra terelédott at. A
nehéz tehergépkocsik és nyerges vontaték szédmanak radikalis
nodvekedése miatt az Utburkolat jelentésen kdrosodott az érintett
alsébbrendU utakon.

A 35-6s Ut forgalmédhoz hasonldan nétt meg 2004-re a 36-
0s, Polgar-Nyiregyhdza Ut terhelése is. Itt azonban a ndvekedés
rendkivil erésen folytatddott 2005-re is, elérve a 2002-es forga-
lom 65%-at, ami megfelel az M3-as tengelyében mért ndveke-
désnek. Ehhez a kordbban Debrecen felé tartd tdvolsagiforgalom
dtterel6dése jarul hozzd, amit aldtdmaszt — a 4-es Ut HB megyei
szakaszanak 2% alatti ndvekedésével szemben — a SzSzB megyei
szakasz 46%-os forgalomndvekedése is.




1. tablazat Az EANF (E/nap) és annak véltozasa (%) az érintett utakon, 2002-2005

at szama ut 2002 2003 2004 2005 valt_02_04 | valt 02.05 | valt_04_05
megnevezese
M3 Buctipest 2482595 29278 33793 35391 36,12 42,56 473
Flizesabony
M3 BUgkpesE 23290 26854 28437 590
Polgar
Budapest-
e Gorbehéaza 27585
M3 Festimesyel 35431 41057 46124 48694 30,18 3743 5,57
szakasz
M3 Resit i, it 18748 22528 26726 27767 42,55 4811 3,90
- Flizesabony
M3 Fliaesziooiy 16644 19865 20585 3,62
M30
M3 M30-Polgér 8798 9006 11815 3119
Polgar-
B Gorbehéza e
M30 M3-Felsézsolca 14386
3 Budapest- 11286 9839 10154 9021 10,03 20,07 116
Tornyosnémeti
3 eSS gyl 13457 14393 12788 12494 -4,97 716 2,30
szakasz
Pest m. hatar
3 > 8479 8213 8420 8512 -0,70 038 1,09
- Flizesabony
3 A= ey 15647 7400 7060 6108 54,88 6096 13,48
Nyékladhaza
Nyékladhaza-
3 Goromboly 23195 27398 28672 18531 23,61 20,11 3537
(Miskolc)
3 (Slicln ety 28810 28012 31827 27110 10,47 590 14,82
Felsézsolca
3 Felbgslis 4301 4894 4584 5491 6,57 27,66 19,78
Tornyosnémeti
egyuttes
M3-3 forgalom 34970 39558 43674 45264 24,89 2943 3,64
Flzesabonyig
egyuttes
M3/M30-3 eleaen 15647 2321 25017 25996 65,64 66,14 030
Flizesabony-
Nyékladhaza
egyuttes
M30-3 eTEe o 26618 27772 30595 38257 4373 25,04
Nyéklddhaza-
Felsézsolca
4 AIE Eeyyen 11972 12451 11726 12175 2,05 1,70 3,83
szakasz
4 SrEr e 8544 9890 10750 12447 25,82 45,68 15,79
szakasz
33 Flresz s~ 7527 7095 7294 7843 310 420 7,53
Debrecen
33 ISVES MEepe 7875 7538 7705 8265 216 495 727
szakasz
33 NS IEGE] 5966 5495 5707 6136 -434 2,85 752
szakasz
33 s 8110 7637 7849 8454 322 4,24 771
szakasz
35 Nkl 10103 10925 11042 8356 9,29 4729 24,33
Debrecen
35 NppEEe ez 14985 14038 14865 8901 -0,80 -40,60 40,12
Polgar
35 ol 7435 9704 9563 8029 28,62 799 16,04
Debrecen
36 FOIGEIR 8238 10059 10521 13643 27,71 65,61 29,67
Nyiregyhdaza

A forgalomnagysaggal és a levezetéséhez szikséges utak-  forgalma minddssze 12000 E/nap. Ez, a forgalomijelleg figyelem-
kal, uttipusokkal kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy az M3-as  bevételével szamitott ,megfelel® szolgéltatasi szinthez” tartozd
autopalya M30 eldgazés — Polgar kozti, azaz még a Debrecen és  forgalomnagysagnak is csak 20%-at teszi ki, ami azt jelenti, hogy
Nyiregyhaza felé haladé forgalom szétvalasa eldtti szakaszénak — még a Polgér utdn hozzadadddo forgalommal egyltt sem indo-




kolhat¢ forgalmi szempontokkal sem az M3, sem az M35 auto-
palyaként vald tovabbépitése. Ugyanakkor mind a 35-6s, mind
a 36-os utak lassan kapacitashidnyossa valnak, azaz forgalmi
szempontbdl valamilyen koztes mlszaki megoldas alkalmazasa
tekinthetd indokoltnak.

A Miskolc irdnyaba kidgazé M30-as autdpdlya/autdut csak
teljes ,befejezése” utén, 2005-re mddositotta jelentésen a térség
forgalmi viszonyait.

2004-r61 2005-re 25%-kal nétt a Nyékladhaza és Felsézsolca
kozti kozlekedési folyosd forgalma, a ndvekedés teljes egészében
az Uj gyorsforgalmi szakaszon kdvetkezett be. A 3-as Ut Miskolc
elétti forgalma 35, Miskolc és a Felsézsolcaig vezetd szakasz for-
galma pedig 15%-kal csdkkent, azaz az dtkelési szakaszok teher-
mentesftése sikeres volt.

A masik, jelentds forgalmi valtozas viszont csak részben
magyarazhato a teljesebb gyorsforgalmi haldézat kovetkeztében
javulo esetleges autdpdlya-hasznalati hajlanddséggal. A 35-6s Ut
Nyékladhaza-Polgar kozti szakaszédnak forgalma ugyanis — az itt is
folyd korszerUsitési munkalatok miatt — csokkent 2004-r61 2005-re
40%-kal. Kérdéses, hogy a munkalatok végeztével hogyan végle-
gesul majd a forgalom f& irdnya, mivel az M30-M3 csomdpontja-
nak ,tulzottan” nyugatra toldsa nem kedvez a kelet-magyarorsza-
gi megyekozpontok kdzotti forgalom errefelé terelédésének.

A személy- és tehergépkocsik forgalma

A személy- és tehergépkocsik forgalménak vizsgéalata meg-
hatérozé a forgalom-6sszetétel szempontjdbdl, hiszen e két
jarmuUkategoria adja a vizsgalt utak forgalmanak 80-90%-at. Az
Osszes gépjarmu 60-75%-a esik a személygépkocsi kategdridba,
mig 7-25%-a tehergépkocsikhoz.

Az 4tlagostol leginkdbb eltérd a forgalom dsszetétele az M3
Polgar-Gorbehaza szakaszan, ahol a tehergépkocsik szama meg-
haladja a személygépkocsikét, és az 6sszes jarmu-darabszam
kozel felét teszi ki. Szintén a tehergépjarmilvek magas aranya jel-
lemzi a 35-6s Ut Nyékladhdza-Polgar szakaszat is.

Ezzel szemben kifejezetten alacsony a teherforgalom a 48.
sz. Debrecen-Nyirdbrany, a 491. sz. Gy&rtelek-Tiszabecs, a 41. sz.
Nyiregyhaza-Beregsurany, és a 27. sz. Sajoszentpéter-Tornana-
daska utakon. Ennek oka az is, hogy valamennyi emlitett féut
ugyanis olyan hataratkel6khoz vezet, ahol a hatdr a teherkdzleke-
dés szdmara nincs megnyitva.

A jarmukategoriankénti forgalomfejlédés adatai alapjan
megéllapithatd, hogy az M3 tovébbépitése elsésorban a sze-
mélyforgalomra volt donté hatdssal, az M3-3 tengely Flizesabony
utani szakaszan 2002. és 2005. kozott a személygépkocsik szama
tébb mint dupléjara nétt.

Osszefoglalas

A gyorsforgalmi Uuthalézat elmult években tortént bévitése
jelentds mértékben megvidltoztatta az elérhetdségi viszonyo-
kat. A véltozasok szamszerUsitése és a kozlekedéshalozati fekvés
meghatarozasa érdekében Uj, dsszetettebb mutatdk alkalmaza-
sara kerdlt sor. A telepiléssorosan szamitott atlagos elérési idék
és az idéhanyados vizsgalata alapjan megallapithaté volt, hogy a
hazai ,elérhetdségi tér” az elmult harom és fél évben 13 perccel
zsugorodott.

Az elérhetéségi vizsgélatok rdmutattak arra is, hogy a leg-
rovidebb elérést biztositd Utvonalak megvaltozasa hatdssal van a
forgalomaramlasi irdnyokra is. Az elemzésben az M3-M30 Flzes-
abony utédni szakaszadnak vizsgalatdra kerillt sor, amely igazolta,

hogy a parhuzamos 3-as Ut forgalmanak modositdsa mellett a
fejlesztések tobb masodrendd Ut forgalmi viszonyainak atrende-
zésén keresztll nagyobb térségek forgalomaramlési rendszerét
voltak képesek befolyasolni.
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Summary

Changes of accessibility and traffic volumes through
the extension of the Hungarian motorway system

Géabor Szalkai

The study looks for the relationship between changes of
accessibility and changes of traffic volume on the related road
network.

The first part of the study deals with the changes of acces-
sibility to the Hungarian road system between 2002 and 2005.
The 330 km new roads built in this time period improved the
highway system’s accessibility in many areas of the country. The
study employs special indicators for measuring “traffic space”.

The second part of the study selected a sample region in
eastern Hungary that is connected to the capital by the new
motorway M3-M30. The study analyses the changes in traffic
directions and volumes in this region. The study proves that the
new accessibility relations significantly influence the changing
direction of traffic flow.

Analysis of accessibility on the Hungarian national
road network (p. 25)

dr. Géza Toth

The first part of the article summarises main findings in the
literature concerning accessibility.

The second part describes a newly developed access model
and its application for delimitation of centres and peripheries in
Hungary. The spatial distribution of the Hungarian population
has been analysed by accessibility conditions. The hypothetical
unambiguous relationship between fair accessibility and pros-
perous development has been analysed as well. In the majority
of cases there is a traceable relationship between accessibility
and economic development, in some cases being rather strong
although not exclusive. There is a need for the aligned develop-
ment of economy and accessibility to achieve sustainable and
spatially balanced socio-economic advance.




ELERHETOSEGI VISZONYOK VIZSGALATA A HAZAI KOZUTHALOZATON®

Bevezet6

A tanulmany elsé felében az elérhetdségre vonatkozd fon-
tosabb szakirodalmi megdllapitédsokat igyekszink 6sszefoglalni.
Sajat vizsgalatainkban elérési modell segitségével igyekszink
lehatdrolni a magyarorszagi centrumokat, illetve periféridkat.
Elemezzik a magyar népesséqg terlleti eloszlasat a periferialitas
tukrében, majd arra a kérdésre keressik a valaszt, hogy a kedvezd
elérhetéség egyértelmlen kedvezé fejlettséget is jelent-e?

Szakirodalmi alapok

A periféria fogalma kettés jelentést hordoz maga-
ban. Egyrészt peremi helyzetl térrészt jelent, de a geomet-
riai  helyzet mellett maésodik jelentéstartalomként negativ
mindéséget is hordoz magdban. Az infrastrukturdlis beruhdzasok
egyik fontos céljaként szoktdk emliteni a videéki, periféridlis térségek
felzdrkézdsdnak elSsegitését, illetve leszakaddsuk megakaddlyozd-
sdt. Periférian lévének kozlekedési szempontbdl azt a teriletet
tekintjuk Erdési professzor szerint, amelybdl az agglomeracié
centruma hdrom ¢éra oda-vissza utazdssal nem érheté el (Erddsi,
2000). Magunk részérél tgy véljik, hogy felgyorsult vilagunkban
ez a tdvolsag valamivel szlkebb, Magyarorszagon inkdbb kétords
tdvolsdgndl hizhatd meg a képzeletbeli hatar.

Valamennyi periferialitassal foglalkozd modell abbdl indul
ki, hogy a gazdasagi tevékenység intenzitdsa barmely térségben
legaldbbis részben magyarazhatd az adott varostdl vagy ipari
koncentraciotol mért tavolsaggal. E mellett valamennyi beszél
a helyi sajatossagok jelentéségérdl, melynek kévetkeztében a
hatds eloszlasdban torzulds alakul ki a kdzponthoz viszonyitott
koncentrikus sémahoz képest. A késdbbi elméletekben megje-
lennek az agglomerdcios elénydk (vagyis a gazdasagi szerepldk
egymashoz kozeli teleptlésébdl szarmazo elénydk).

Keeble (Keeble—Offord—Walker, 1988) szerint a ,periferialités
szinonim a gazdasagi tevékenység relativ elérhetdségével, illetve
annak hidnyaval”. Az elérhetéség a kozlekedési rendszer terméke,
jellemzgje, hogy megszabja egy-egy terilet helyzeti elényét a
tobbi térséghez képest. Azok a térségek, melyek jobb hozzdférés-
sel rendelkeznek a nyersanyagokhoz és a piacokhoz termelékenyeb-
bek, versenyképesebbek és igy sikeresebbek, mint a tdvolabbi, s igy
elszigeteltebb tertiletek (Linneker, 1997). Sajat vizsgalataink szerint
a kapcsolat nem ok-okozatszer(, tobb térséggel kapcsolatban
valdban igaz, bar altaldnosan nem kimutathaté (Téth, 2005).

lgy a kézlekedési infrastruktura terdleti fejlédésre gyakorolt
hatdsat nehéz empirikusan igazolni. Tobb kutatd szerint egyér-
telmden pozitiv korrelacid van a kozlekedési infrastruktura és
az egy fére jutd GDP kozott (Biehl, 1986, 1991; Keeble-Owens-
Thompson, 1982, Keeble-Offord—Walker, 1988). Emellett viszont
sok esetben ez a kapcsolat elsésorban a torténelmi agglome-
racios folyamatokat tlkrézi vissza, mint a jelenleg 1étezé oksagi
viszonyokat (Brockner—Peschel, 1988).

Még nehezebb kimutatni a gazdasdgi mutatok véltozésa
(nOvekedés-csokkenés) és a kozlekedési infrastruktira-beruha-
zasok kozotti kapcsolatot. Ennek az az oka, hogy a fejlett kozleke-
dési hdlézattal rendelkezé orszdgokban tovdbbi beruhdzds mdr csak
margindlis hasznot hoz. A kozlekedési infrastruktura ilyen orsza-
gokban csak ott gyakorol komoly hatést a regiondlis fejlédésre
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ahol a beruhdzds szlik keresztmetszet (bottleneck) megsziintetését
eredményezi (Blum, 1982; Biehl, 1986, 1991).

Csokkenti-e a terUleti kilonbségeket a kozlekedési infrast-
ruktura épitése? Bizonyos kutatdsok azt igazoltdk, hogy a fejlesz-
tési politikak ltal irdnyitott beruhazasok a lemaradé eurdpai régi-
Okban nem csokkentették a teruleti kildnbségeket (Vickerman,
1991), mig masok rdmutattak arra, hogy a régidk kézotti hatdrok
eltiinése (a beruhdzdsok eredményeként) sok esetben hdtrdnyos a
periferikus régidk szamdra (Brocker-Peschel, 1988).

Problémaét jelent, hogy az Uj infrastrukturdlis rendszereket
nem centrum-periféria kozott épitik, hanem a centrumokon
belll, illetve azok kdzott, mertitt a legnagyobb a kdzlekedés iranti
igény (Vickerman, 1991/a-b). Eppen ezért a beruhdzdsok haszon-
élvezéi a centrumteriiletek. A periferikus terlleteken sok esetben
a kis- és kdzepes vallalatok teremtenek, illetve teremthetnek Uj
munkahelyeket. Ezek a cégek azonban nem a kézlekedési folyo-
sokban érdekeltek, hanem jé regiondlis kbzlekedési rendszerekre van
szlkséglik (Erddsi, 2000). Természetesen érkezhetnek a periferi-
kus terlletekre is multinaciondlis vallalatok, de hazdnkban sajnos
még leginkdbb a bérkdltségek indokoltdk letelepedésiket, igy
mivel nem terveztek hosszu tavra, nem is volt szamukra donté
tényezd az autopalyak léte, illetve hidnya.

Néhdny tényezd segitségével arra szeretnénk ramutatni,
hogy a periferikus terlletek szamara milyen problémak mutatha-
tok ki a fejlesztések hatasaival kapcsolatban.

E terlleteken a fejlett feldolgozdipari tevékenységek mér-
téke viszonylag alacsony, s a meghatdrozé inkdbb az alacso-
nyabb hozzdadott értéket mutatd agazatok dominancigja. Igy
kérdéses, hogy csak a csGkkend szdllitdsi kdltségek teremtenek-e
versenyelényt. Bizonyos vidéki, autdpalyaval rendelkezé amerikai
megyékben példaul nem mértek szignifikdnsan nagyobb nove-
kedést, mint azokban a megyékben, ahol nincs autépalya. Azok
a vidéki varosok, ahol egynél tdbb autépdlya-kapcsolat van, nem
néttek gyorsabban, mint azok a varosok, ahol csak egy van (Isser-
man—-Rephann-Sorenson, 1989; Briggs, 1980, Rephann-Isser-
mann, 1994). Ez természetesen nem jelenti azt, hogy a vidéki
térségekben nem jelent pozitiv tényezét az autdpalyak jelenléte.
Pozitiv kapcsolatot mutattak ki az Egyestilt Allamokban néhany
vidéki megyében az egy fére jutd jovedelem és az autdpélyak
léte kozott (Eyerly-Twark-Downing, 1987). Vannak olyanok is,
akik szerint a szallitasi koltségek fontos szerepet jatszhatnak a
regiondlis ndvekedés dltaldnos szintjében. Sokan vitdznak ezzel a
megallapitassal, s azt mondjdk, hogy elsésorban a varoskdzpon-
tok fognak novekedni az autépélya éltal gerjesztett decentraliza-
ciés nyomas ellenére (Boarnet-Haugwout, 2000).

Erdemes felhivni a figyelmet néhany veszélyre. A kbzlekedés
és a regionalis fejl6dés kozti kapcsolat komplex: a szdllitdsi kolt-
ségek csbkkenése fellenditheti a kisméretd vdllalkozdsok fejlédését,
amelyek a helyi piacokat ldtjdk el. Bizonyos ipardgak esetén (kulo-
ndsen a kis piacok magas kdltségen eldallitd termeldi) a szdllitdsi
koltségek csbkkenése ki fogja kiisz6bdini azokat a gdtakat, melyek
eddig megvédték a kilsé versenytdl, s igy a kilsé cégek a helyi pia-
cokra benyomulva a helyi termel&k és keresked&k poziciéit ronthatjdk
(Rietveld—Bruinsma, 1998; Garrison-Souleyrette, 1996). Gyakran

! Jelen tanulmany a Bolyai Jdnos Kutatési Oszténdij tdmogatasaval készilt.
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bezarjdk a helyi lerakatokat, illetve raktarakat, mivel a cégek ugy
vélik, hogy ezeket a terUleteket olcsdbb a kdzponti teriletekrdl
elldtni. Természetesen lehetnek olyan piaci szereplék is, melyek
elég versenyképesek a kiélez6dé piaci versenyben, s szamukra a
fejlett kdzlekedési viszonyok dj piacokat nyithatnak meg, s az auto-
pdlya-épités tovdbbi kbltségcsdkkentést eredményezhet.

A régiok versenyének kimenetelét tobb tényezd donti el,
az egyik ilyen a régidk dgazati struktdrdja. A masik dontd tényezd
pedig a munkaerdpiac flexibilitdsa. Sok esetben ugyanis, akik nem
elég képzettek, vagy mas miatt nem tudnak alkalmazkodni az dj
kihivdsokhoz, nem tudjdk kihaszndini a lehetdséget.

A leggyakrabban megfigyelheté negativ valtozas a terme-
lési tevékenység dthelyezése a centrumtérségekbe (Parrott, 1998). A
periféridkra haté jelenségek természetesen tobb tényezd egyUt-
tes hatdsabol szérmaztathatdak, az viszont egyértelmd, hogy
kialakuldsukat nagyban megkdnnyiti az autopalya-beruhazas
ténye.

Arra is van példa, amikor a kordbban elszigetelt teleptlé-
sek az autdpdlya-épitéssel csomoponti szerepkdrbe kertiltek. Révid
idén belll a telepilésen egyre tobb Uj tevékenységet kezdtek el
végezni, aminek kdvetkeztében rovid idén beldl e teleptilések az
adott région belll kdzponti szerepkorbe kerdltek (Moon, 1988).

Megdllapithaté, hogy az infrastruktura-fejlesztések elengedhe-
tetlenek a periferikus térségek felzdrkdztatdsdnak elémozditdsdban,
azonban dnmagukban hatdstalanok. Kiegészit6ként mds terlilet-
fejlesztési eszkbzzel érhetnek el kell6 hatdst (Simon, 1987; Banister—
Berechman, 2001).

Adat és modszer

A magyarorszagi elérhetdségi viszonyok vizsgalatdhoz a
kalfoldi szakirodalombol ismert centralitasi indexet alkalmaztuk,
s annak is a potencidlmodell verzidjat. Elénye, hogy figyelem-
be veszi az elérhet§ célok tomegét és az eléréshez szlkséges
idét. Uthalozati alapadatbézisként a GEOX Kft. DTA-50-es kato-
nai alaptérképrél digitalizalt, 1:250 000 mértékardnyu digitdlis
Ut-adatbazisat haszndltuk, amely az orszdgos kozuthaldzat sza-
kaszait a 2005. jan. 1-i dllapotban tartalmazta. Arcview 3.2 térin-
formatikai alapszoftverre épilé Utvonal-optimalizéld program
segitségével meghatdroztuk mind a 3167 teleptlésnek (3144
telepllés+Budapest kerUletei) a réla elérhetd 3166 telepilésének
elérhetéségét.

Kutatdsunk sordn az elérhet6ség fogalma mindig fizikai
elérhet6séget jelent, ezen belll is elérési idét, percben. Az Gtha-
|6zat adatdllomanydanak elékészitése sordn az Utvonalak katego-
ridinak megfelel® sebességekkel hatdroztunk meg (tehat a KRESZ
szerint lakott tertleten belldl 50 km/h, lakott tertleten kival 90
km/h, autéuton 110 km/h, autdpdlyan 130 km/h) minden Utvo-
nal szegmensre (keresztezddésté| keresztez6désig tartd szakasz-
ra) az elérési idéket percben. A haldzatokon ArcView Network
Analyst programozasaval a minimalis elérési idét igénylé opti-
malis Utvonalak id&igényét hatdroztuk meg az orszag minden
teleptlése kozott. Ez az eljards megegyezik egy graf két pontja
kozotti optimadlis elérési dtvonal meghatédrozasaval, ahol a graf
élei az Utvonalszegmensek, az élekre vonatkozo ellenallds-adatok
pedig az dthaladashoz sziikséges idéadatok.

Az elérheté célok tdmegeit az egyes telepilések népessé-
ge alapjan allapitottuk meg.

A centralitdsi index szamitdsa

Azindexszédmitasasoranfigyelembe vettikatémalegfonto-
sabb szakirodalmi elézményeit (Schirmann-Spikermann-Wege-
ner, 1997; Spikermann—Neubauer, 2002; Spikermann—-Aalbu, 2004;

Schirmann-Talaat, 2000; Halden-McGuigan—Nibet-McKinnon,
2000), azok részbeni médositasaval.

1, Belsé potencidl
B 4= ZW] exp(— ,Bcg)

ahol B Aiitelepilés belsé elérhetéségi potencidlja, Wj az i telepi-
|ésrél elérni kivant tdmeg (jelen esetben népesség), cij az elérés-
hez szikséges id6 (a kozut jellegének megfeleléen) percben, 3
sulytényezd (jelen esetben 0,1). Munkdnk sordn azért hasznaltuk
a 0,1-et sulytényezdként, mivel a téma tdbb szakirodalmi elézmé-
nyében hasonld vizsgélatokndl ezt az értéket alkalmaztak (Sim-
ma et al.,, 2001)

Mivel olyan telepUlésekre szamoltuk ki a centralitdsi inde-
xet, melyek kozott jelentés nagysagrendi kildnbségek vannak,
igy fontosnak tartottuk a sajat potencial kiszamitasat is. A nagy-
népességl telepllések potencidlja sok esetben ugyanis viszony-
lag kicsi lenne, ha nem vennénk figyelembe, hogy az adott tele-
pulésen beldl mekkora népesség, méas széval elérhetd cél van.
Tehat nem muszaj feltétlentl szallitani azt a terméket, szolgalta-
tast, amit az adott telepilésen belUl is értékesiteni lehet.

A sajat potencidl kiszamitédsdhoz figyelembe vettik az adott
telepilés belterlletét. A terlletet kornek tekintve kiszamitottuk
az egyes telepllésekhez tartozd sugarat, melyet ardnyosnak
tekintettlnk az egyes telepuléseken bellli kdzuti tdvolsagokkal.
E tavolsdgadatokbdl 50 km/h atlagsebességgel szdmolva hata-
roztuk meg a percértékeket.

2, Sajat potencial
S A=W exp(=f*r)

ahol r a telepilés terilete sugardt 50 km/h-val megtéve
szlkséges idé.

Végul a belsd és a sajat potencial 6sszegébdl szamitottuk ki
az egyes telepUlések centralitasi indexét.

3, Centralitasi index

YA=BA+S A

Eredmények

Az eredmények ismertetése elétt meg kell, hogy jegyezzik,
hogy mivel vizsgalatunk csak a hazai kdzutakat és elérhetd célo-
kat vette figyelembe, igy eredményeink is csak ebben a viszony-
rendszerben értékelhetdek!

Az eredményeket térképen vizsgalva néhany altaldnos
megallapitds tehetd. Elérhetéségi szempontbdl hazankban
Budapest kertiletei és a jelentésebb agglomerdcick vannak a legked-
vez6bb helyzetben. Orszagos viszonylatban a legkedvezétlenebb
elérhet6ségu telepllés Felsészolnok. Elérhetéségi szempontbdl
a legtdbb kedvezétlen helyzet( térség, vagyis a legjelent&sebb
periféridk Somogy, Tolna, Jdsz-Nagykun-Szolnok megyékben vala-
mint a Dél-Dundntdl és Eszak-Magyarorszdg hatdrmenti térségei-
ben taldlhatok. Elérhetéségi szempontbdl a legnagyobb terdleti
kilonbségek Pest, Borsod-Abauj-Zemplén és Szabolcs-Szatmar-
Bereg megyékben taldlhatok (1. tdbldzat).

A tovabbi vizsgalatok érdekében a centralitdsi index szora-
sanak terjedelmét 6t egyenld kategoridba osztottuk (szélsésége-
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. tdblazat - A centralitasi index megyei jellemz&i

Megyék Maximum Minimum Median Max/Min
Budapest 909 682 376 988 647 524 24
Baranya 119 387 6780 31004 17,6
Bacs-K. 117 075 11 592 34169 10,1
Békés 82272 11 022 34141 75
B-A-Z 163 535 6218 33450 26,3
Csongrad 126 782 16 577 40329 76
Fejér 273 950 23 496 72 949 1,7
Gy-M.-S. 121 995 15635 39008 78
H.-B. 160 467 13823 31632 11,6
Heves 168 930 17 340 47 002 97
K-E. 161 626 21485 66 214 75
Noégrad 88 804 13 315 32320 6,7
Pest 579 269 6344 126 112 91,3
Somogy 66 453 7323 19291 91
Sz-5z-B. 112 385 5504 29484 204
J-N.-Sz. 88713 12 480 34050 71
Tolna 61237 8298 24 459 74
Vas 77 308 4940 32347 15,7
Veszprém 84730 15568 32896 54
Zala 68 355 9079 26 715 75
Orszag 909 682 4940 33453 184,2

sen periférikus, erésen periférikus, periférikus, dtmeneti, centralis),
s ez alapjan a telepUléseket kategdridkba soroltuk. (1. dbra)
Azzal, hogy a centralitdsi indexet elkészitettlk, egy viszonyi-
tasi nézépontot nyertlnk. Egészen mas kategdridba kertilnének
ugyanis a telepulések amennyiben nem csupan Magyarorszag
kdzuthaldzatat, hanem Kozép-Eurdpat, illetve még tagabb vizs-
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1. dbra - TelepUlések centralitdsa, 2005

galati kort érintenénk (ehhez vennénk figyelembe a potencidl-
szamitasnal mas esetben alkalmazott kilsé potencidlt is (Nemes
Nagy, 2005).

A periferialitds viszonylagossadgat mutatja masrészt az is,
hogy bdrmennyi Uj autépdlya, vagy mds kézut éplil, akkor is fenn-
marad a centrum-periféria kettésség. A beruhazasok eredménye-
ként a telepullések bizonyos kdre ugyan valt kategdriat, jelentds
részUk viszont tovabbra is az eddigi kategéridban marad. A kézle-
kedés-fejlesztés feladata tehdt elsésorban az, hogy a periféridlis elér-
het6ségli teleplilések elldtdsi szinvonala olyan szintre jusson, hogy az
ne legyen gdtja a gazdasdgi fejlédésnek. A hazanktdl nyugatabbra
elhelyezkedd orszdgokban egyre inkdbb ez a helyzet, melynek
kovetkeztében itt mar egyre kevésbé tekinthetjik a periferialitast
terUleti fogalomnak (ezen a periferialitds masodik jelentéstartal-
mat, a halmozottan hatrdnyos helyzetet értjik, vagyis negativ
mindséget).

A hazdnkban tervezett valamennyi autdpdlya-beruhdzds
megvaldsuldsa utdn (nagyjdbdl 2030-kéril) is lesz centrum-periféria
viszony, hiszen elérhet6ségi szempontbdl ekkor is lesznek kedvez6bb
és kedvezstlenebb helyzet( teleplilések, térségek (joval kedvezébb
dltaldnos elérhetéségi helyzet mellett, mint jelenleg). Ekkor mdr
hazdnkban sem feltétleniil azok a teleplilések lesznek a fejletleneb-
bek, melyek elérhetéségi szempontbdl viszonylag rosszabb hely-
zetben vannak, igy az elérhetéségi, illetve a tdrsadalmi-gazdasdgi
szempontu periferialitds elkiléndil egymdstdl.

Hazank megkérdéjelezhetetlen elérhetdségi centruma Buda-
pest, illetve agglomerdcidja, valamint annak tadgabb kdrnyezete.
Elérhetéségi szempontbdl fontosak a vidéki megyeszékhelyek,
illetve a hozzdjuk kapcsoléda teleplilések. A legtébb periferikus elhe-
lyezkedes(i teleplilés az Alféldon, illetve a Dél-Dundntulon taldlhatd.

A hazai népesség megoszlasa a telepiilések elérhe-
tésége szerint

Osszefoglalva megéllapithatd, hogy az orszag 2005. januér
1-jei lakossaganak 19,4 %-a periferikus telepiléseken (az 1.-3. kate-
goria valamelyikéhez tartozik). Legrosszabb helyzetben Somogy
(@ahol a népesség 64,5%-a él periferikus telepiléseken), Tolna
(51,3%), Nograd (46,8%), mig a legkedvezdbben Budapest (0%),
Komarom-Esztergom (1,3%) és Pest (1,6%) van. Amennyiben azt
vizsgaljuk, hogy melyek azok a megyék, ahol kiléndsen magas
a szélséségesen periferikus telepuléseken lakok aranya, akkor
elmondhatd, hogy Somogy van a legrosszabb helyzetben (itt ez
az arény 32,0%), melyet Zala (15,4%), illetve Tolna (12,3%)kdvet(2.
tdbldzat).

2.tdblazat - A megyék népessége elérhetdségi kategoridk
szerint, 2004 (%)

Elérhetéségi kategoriak
Megyek szélscsegesen | Ebsen | Mérsekellen | gy nonati  Centralis Osszesen
periférikus | periférikus | periférikus

Budapest - - - - 100,0 100,0
Baranya 6,5 91 12,5 173 54,5 100,0
Bacs-K. 29 94 14,4 41,1 32] 100,0
Békés 57 10,6 114 394 329 100,0
B-A-Z. 50 6,2 10,5 18,6 59,7 100,0
Csongrad 01 31 74 28,1 613 100,0
Fejér - 2,0 30 93 85,7 100,0
Gy-M.-S. 00 31 12,8 347 494 100,0
H.-B. 3,6 70 46 144 704 100,0
Heves 1,0 10,1 59 133 69,7 100,0
K-E. - 07 06 13,8 849 100,0
Nogréad 56 15,6 257 40,0 13,2 100,0
Pest 10 0.2 05 49 93,5 100,0
Somogy 320 26,5 6,0 75 281 100,0
Sz-5z-8B. 94 10,7 16,0 309 33,0 100,0
J-N-Sz. 48 134 176 319 32,2 100,0
Tolna 12,3 223 16,7 34,6 14,1 100,0
Vas 89 6,38 274 24,0 329 100,0
Veszprém 09 8,0 16,7 377 36,7 100,0
Zala 154 14,2 16,5 32,8 21,2 100,0
Orszég 43 6,6 86 190 615 100,0




Az elérhetbség és a gazdasagi fejlettség kapcsolata

Az egyik fontos, ha nem a legfontosabb kérdés, hogy

4. tdblazat - A vallalkozdsok nettd arbevétele elérhetéségi
kategoridk szerint, 2004

. . P PP s Elérhet6ségi kategoridk .
milyen az elérhetdség és a gazdasdgi fejlettség kodzotti kapcsolat. Megyék i M,gk‘ 9o Osszesen
) ) .. . L " et | Eosenpertenius | SRR | Atmeneti | Centralis
Ennek érdekében dsszevetettik a centralitdsi indexet a személyi
- ; T Budapest 0,0 00 00 00 1000 | 1000
jovedelemadd-alapot képezd jovedelemmel. e 17 23 49 1.8 792 100,0
A népesség elérhetésége és a gazdasagi fejlettség kozott Bics-K. 08 38 85 344 526 100,0
(r=0,51) kbézepesen erds, linedris kapcsolat mutathatd ki. Korab- Békés 1,8 32 75 40,3 471 100,0
bi vizsgélatainkban is ehhez hasonlé értékeket kaptunk (Toth, B-A-Z. 08 05 55 8,6 84,6 100,0
2005). A tovabbiakban fontosnak tartottuk a megyék fejlettségé-  Csongrad 01 4 Lz Sl £ 1o
. . Nz % . o . Fejé 0,0 0,2 03 09 98,6 100,0
nek részletes vizsgalatat az elébb ismertetett centralitasi katego- Sl
ksl iy Gy-M-S.| 00 05 48 12,8 81,8 100,0
ridk szerint (3. tdbldzat). H-B. 08 1 08 13,3 84,0 100,0
3. tdblazat - A telepllések egy fére jutd jdvedelme elérhetdségi Heves 02 L& Lo 28 B 1o
kategoridk szerint, 2004 (Ft) Kk ue il Lo i oL 10,6
el ek Nograd 23 45 291 58,6 54 100,0
N EIeThetosegi ategona Atag Pest 02 00 02 09 987 1000
e p;ri?;eisus M Atmeneti | Centralis Somogy = 58 69,5 14 18 21,4 100,0
Budapest | - B B : 024893 | 844893 S2:52-B. | 42 3.2 89 200 637 1000
J-N.-Sz. 0,8 54 6,4 15,6 71,8 100,0
Baranya = 296168 = 306909 | 382503 | 413292 @ 572004 @ 476851 Tellne 43 131 293 270 26,3 100,0
Béacs-K. 285960 @ 325290 318719 | 396001 566718 = 429199 Vas 20,2 0,7 13 12,5 55,2 100,0
Békés 274219 | 334302 @ 373268 | 397151 525697 @ 421986 Veszprém 0,1 25 6,6 32,3 58,4 100,0
B-A-Z | 258356 | 268687 371391 | 341454 @ 504762 | 432639 Zala 56 4.2 6.7 42 41,3 1000
Csongrad = 409767 @ 300958 | 333845 404988 @ 557062 | 488897 ) )
Fejér - 06 | TEae | dmem | eeiEl | 6 e 5.téblazat - A telepilések foglalkozFatottsaga elérhetéségi kate-
goridk szerint, 2004 (%)
Gy-M.-S. | 232069 & 465576 | 486362 @ 555101 | 700202 = 614259
H.-B 267818 | 276368 | 277470 @ 376129 494276 @ 442818 Fléthetdségi kategoridk
- Megyek Szélséségesen Erésen Meérsékelten Atmeneti Centralis Atlag
Heves 316047 | 333968 | 305367 @« 407132 @ 563332 @ 500959 periférikus | pariférikus| Periférius
K-E. - 481298 511194 562832 618395 609 110 Budapest - - - - 713 713
Négréd 360195 |« 373372 | 479233 502309 435497 = 459 700 Baranya 51,5 532 59,5 61,2 681 63,3
Pest | 553902 572612 337541 408922 609623 597 774 BacsK. | 543 274 29,2 627 | 684 | 633
S 318887 406201 378911 440603 = 585610 428471 ekes >4 000 039 o 090 o
omo
9 B-A-Z. 48,8 46,8 54,3 51,7 59,7 56,4
Sz-5z-B. | 235449 @ 275133 | 300937 | 348470 | 490678 @ 368676 Csongrad 715 556 60,5 647 63,0 66,2
J-N-Sz. | 247343 332475 371440 407680 621837 | 450995 Fejér - 643 60,3 65,7 70,7 69,8
Tolna 286310 = 371286 629831 461403 = 694785 @ 480735 Gy.-M.-S. 53,7 66,6 70,8 70,1 73,6 71,8
Vas 525288 | 446677 | 521756 @ 609139 = 727277 = 605029 H.-B. 50,2 52,0 504 574 631 60,5
Veszprém | 423902 415157 | 436985 547227 | 660714 = 557319 Heves 61,6 56,2 53] 601 68,7 654
Zala 437429 | 404766 @ 438979 |« 596305 @ 730133 545201 K-E = 699 693 699 700 700
Orszdg 321156 347202 = 401379 | 443395 528257 = 555908 Nograd | 576 288 039 0 02> o3
S Pest 66,3 64,0 56,8 58,4 638 636
. ) et e s ) o 4 2 1 4,1 70,1 2,4
Orszagos szinten megallapithatd, hogy az elérhetdségi Somogy | 548 2! Lo 5 & oL
tbol 4t i & t térséaek ioval feilettebbek Sz-Sz.-B. 46,9 46,4 49,0 52,5 60,9 53,7
szempgn ola meﬂne i ,es cen rurr? érségek joval fej e” e” ek a I 479 545 596 619 709 627
periferikus helyzetGeknél. Az orszagos adatokon felt(ing, hogy Tolna 541 606 66,4 653 724 642
az elérhetdség javuldsa egyUtt jar a gazdasagi fejlettség hason- Vas 68,7 711 72,7 751 78,1 746
|6 irdnyd véltozdsaval. A megyéken belll csak Nograd megye  Veszprém 671 68,7 66,7 70,7 74,2 71,2
olyan, ahol nem a centrélis elérhetségl térség a legfejlettebb. Zala 659 65,3 68,0 72,3 76,4 70,6
Van tovabba néhany olyan példa is, amikor a megyék periféridin Orszag 549 57,7 61,3 634 68,0 653

belll az elérhetéség romlasa nem jar egyértelmden egydtt a fej-
lettség romlasaval. Ez is azt bizonyitja tehat, hogy az elérhetdség
és a gazdasagi fejlettség kozotti kapcsolat igen dsszetett.

A vdllalkozasok nettd arbevétele tekintetében elmondhatd,
hogy orszagos szinten a kép a centralis térségek javdra igen erd-
sen koncentrdlt. A 19 megye kozétt 16 olyan van, melynek peri-
ferikus elérhetéségu telepulésein (1.-3. kategéria) a vallalkozasok
nettd arbevétele a megyei 20%-at sem éri el. Hirom olyan megye
van, ahol a periferikus telepuléseken a netté arbevétel a megyei
20-50%-a kozotti (Vas, Nograd, Tolna), illetve egy (Somogy), ahol
annal is magasabb (4. tdbldzat).

Az elérhet6ség és a foglalkoztatottsag kapcsolata

A tovdbbiakban azt igyekeztink megvizsgalni, hogy az
elérhet6ség hogyan is viszonyul a gazdasagi aktivitashoz, illetve
a foglalkoztatottsdghoz. E problémakér vizsgalata sordn mod-
szertani problémaba Utkdztlnk, mivel a foglalkoztatottak szamat
a KSH 10 évente, a népszamlalas keretében veszi szamba teljes
korlen. Egy lehetséges moddszertani alternativa viszont, ha a
foglalkoztatottak szdmdat az adofizeték szamdval helyettesitjuk
(Nemes Nagy, 2005). E szerint tehat vizsgalatunkban az adofize-
t6k szamat a munkavallaldsi kord népesség szazalékdban jelenti
a foglalkoztatottsagi ratat.




Megallapithatd, hogy a kedvezé elérhetdségl (dtmeneti és
centralis) térségek foglalkoztatottsaga a legtdbb esetben maga-
sabb a periferikus térségeknél (5. tdbldzat). A legszembetinébb
kivétel Csongrad, ahol a szélséségesen periferikus tertleteken az
orszagos atlagnal joval kedvezébb aranyt ldthatunk, s a megye
centrélis elérhetéségl teleptilései kismértékben elmaradnak
téle. Tobb olyan megye is van, amelyen halad ugyan keresztul
autépdlya, vagyis elérhetdségi helyzete viszonylag kedvezének
mondhatd, viszont a megye atlagos foglalkoztatottsdga csupan
az orszagos atlag koruli, vagy némileq az alatti. gy tehat az auto-
palya nem jelent az egész megyére nézve fejl6dést megalapozd
beruhazést!

Periferikus térségeink kozlekedési fejlesztései viszont csak
akkor hozhatjdk meg a téluk vart kedvezé terlletfejleszté hata-
sukat, ha a kozlekedési fejlesztés egyUtt jar komplex fejlesztési
programokkal.

Uj beruhazasok sziikségességének vizsgalata

A kovetkezdkben azt vizsgaljuk meg, hogy a modelltinkbdl
milyen tovabbi kovetkeztetések vonhatdk le az egyes részterl-
letekre vonatkozdan, illetve a kozuthaldzaton milyen beavatko-
zésra van szUkség. Vizsgdlatunkra azért van nagy szikség, mivel
az autdpalya-épitések csak a teljes halézattal egylttesen tudjak
kedvezd hatésaikat kifejteni. SzUkség van az egész haldzat (autod-
palyak, féutvonalak, alsobbrendd uthaldzat) egészséges mko-
désére a kiegyensulyozott terUleti fejlédés érdekében.

Ennek érdekében azt igyekeztlink megvizsgalni, hogy a
gyakorlati (kdzuthaldzaton szémitott elérési idék alapjan becsult)
potenciadl mennyire tér el az elméleti (Iégvonalban mért tavolsa-
gokon alapuld) potencialtdl.

Mivel a kozuthaldzati modell esetében idéadatokon (perc
értékek), a légvonalbeli tévolsagot figyelembe vevé modell
esetében foldrajzi tavolsdgokon (km-ben mért értékek) alapuld
potencial-értékek kozvetlentl nem hasonlithaték dssze, a kovet-
kez& mddszert alkalmaztuk. Mindkét potencidladatsor O és 100
kozé konvertéltuk (skélatranszformacio), és az igy kapott értékek
kilonbségét térképen dbrazoltuk. A térképen (2. dbra) vildgossal
jelzett térségeken a gyakorlati (elérhetéségi adatokkal szamolt)
potencial gyengébb az elméletinél, ami azt jelenti, hogy ezeknek
a telepuléseknek, térségeknek van sziksége az elérhetéséguket
javitd beruhdzésokra. A sotétebb szinfokozat éppen ellenkezé-
leg, a kedvezd elérhetéségl telepiléseket mutatja. A modell
lehetéséget ad tovabba arra is, hogy azokban a térségekben,
ahol a gyakorlati potencidl gyengébb, mint az elméleti, e hiany
mértékébdl javaslatot tegylnk a szUkséges beruhdzas tipusara
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2. dbra - A potencidlok kilénbségei skdla transzformacié utdn

JelentSs, Iényegében 6sszefliggd elérhetéségi hiannyal
rendelkezé térségek lathatéak a Dél-Dunantulon, kuléndsen

Zalaegerszeg, Nagykanizsa kornyékén illetve Pécstél északra.
Ezek egy részét megoldja az M7 hatdrig torténd kiépitése, tovab-
ba indokolt az M9 autépélya mihamarabbi megépitése autd-
palyaként Szekszardig, illetve valamivel késébb gyorsfogalmi
utként tovabb. Elérhetdéségi problémak latszanak a Balatontdl
északra is, ezeket vélhetéen orvosolni fogja az M8 autépélya. E
tekintetben mindenképpen indokolt az autdpalya kiépitése nem
csupdn elérhetéségi, hanem térszerkezeti okok miatt is, s ezzel
kiépUlne hazank elsé transzverzélis irdnyd autdpalydja, melynek
jelentésége mind haldzati, mind terUletfejlesztési szempontbdl
megkérddjelezhetetlen.

Elérhetéségi szempontbdl a Duna mentén és az Alfold északi
részén vannak rossz helyzet( teriiletek. A Duna menti elérhet&sé-
gi problémak donté része a Duna-Tisza kdze telepliléseit érinti,
igy azok megoldasat nem vérhatjuk az M6 autdpélya kiépitésé-
t8l, hanem sokkal inkdbb az M8 autdpalya (Dunaujvaros-Szolnok
kozotti szakasza), valamint az alsobbrendd Uthalozat fejlesztésé-
tél.

Bar az Alfold északi részén, e vizsgalat alapjan az elérhe-
t8ségi problémak csak kevésbé nagyok, de az ide tervezett M4
gyorsforgalmi Gtként vald kiépitése mindenképpen indokolt, mivel a
térségben tobb, viszonylag nagy népességd, dinamizdlhatd teleplilés
taldlhaté (Szolnok, Térékszentmiklos), illetve az M8 autépdlydhoz
kapcsolédva vele megvaldsulna a nyugat-kelet irdnyd tengely, s
oldédna hazdnk tdlzottan centralizdlt kbzlekedési szerkezete.

Elérhetéségi problémdk Idtszanak még Pest megye északi
részén, Noégrddban, Borsod-Abadj-Zemplén, illetve Szabolcs-Szat-
mdr-Bereg megyékben, tovdbbd Gydér-Moson-Sopron és Veszprém
megye hatdrterliletén. E térségekben csak részben okozza a problé-
mdt a gyorsforgalmi Uthdlézat kiépitetlensége, az nagyobb részben
az alsébbrendi kézuthdlézat szdmldjdra frandd.

Fejlettségi viszonyok alakuldsa a napi elérhetéség
tiikrében

Végezetll azt igyekeztlink megvizsgalni, hogy a jelenlegi
kozuthéldzaton elérhetd célok hogyan befolydsoljdk a telept-
|ések fejlédési lehetdségeit. Enhez a napi elérhetéségi mutatét
alkalmaztuk (3. dbra):

3. dbra - Napi elérhetéség a vidéki atlag szazalékaban, 2005
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Ahol W, az adott i telepulesré| elérhet cél (népesseqg), mig cij az
eléréshez szikséges idd. A napi elérhetdség tekintetében azért a
60 perces korlatot (¢, =60 perc) vettik figyelembe, mivel tgy
véltlk, hogy leginkdbb ezen az id6tdvon belll elérhetd teleptlé-




sek hatnak egymasra. lgy megkaptuk, hogy az adott telepilésrél
(6bnmagat is figyelembe véve) 60 percen beldl dtlagosan milyen
népességl telepilések érhetdk el, melyet a vidéki atlag szazalé-
kdban abrazoltunk (azért nem az orszdgos atlag szazalékaban,
mivel Budapest helyzete mind népesség, mind elérhetdség
szempontjabdl tulzottan kiemelkedd). Abbdl a feltételezésbdl
indultunk ki, hogy azok a teleptlések fejlédnek a dinamikusab-
ban, melyekrél a napi elérést jelenté 60 percen belll nagyobb
népesség érhetd el.

Hazdnk legdinamikusabb fejlédé térsége e vizsgdlat szerint a
Esztergom-Tatabdnya-Székesfehérvdr-Dunaudjvdros-Godolls-Vdc
dltal lehatdrolt terdlet, mely a nagymérvd infrastrukturdlis koncent-
rdcié miatt hosszabb tdvon nagy vdrosrégiovd alakulhat (Készeg-
falvi-Loydl, 2001). Viszonylag kedvezé helyzetd, egybefliggd tér-
ség taldlhaté még a Dundntdl északi részén, illetve a Dél-Dundntdl
Duna menti térségeiben. Az Alfld és Eszak-Magyarorszdg telepiilé-
seinek elérési lehetdségei ennél joval kedvezstlenebbek, mely negati-
van befolydsolja a fejlédési lehetbségeiket is.

Osszegzés

Vizsgalataink alapjan megallapithatjuk, hogy az elérhetéség
és a gazdasagi fejlédés/fejlettség kozott sok esetben kimutatha-
t6 a kapcsolat, mely bizonyos esetekben meglehetdsen szoros-
nak tekinthetd. Ez azonban egydltalan nem kizérélagos, hiszen
a gazdasdgi folyamatok sok 6sszetevds folyamataiban az elér-
hetéség csak egy, igaz nem elhanyagolhaté szerepl dsszetevo.
Eppen ezért azokkal a megallapitasokkal értiink egyet, miszerint
a gazdasdg és az elérhetdség egyUttes és 6sszehangolt fejleszté-
sére van szlkség, mert csak igy van lehetdség a fenntarthato és
terUletileg kiegyensulyozott tarsadalmi-gazdaséagi fejlédés meg-
teremtésére.
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BEKES MEGYE HOSSZU TAVU KOZUTHALOZAT-FEJLESZTESI TERVENEK

KORSZERUSEGI FELULVIZSGALATA

DEVECSERI GABRIELLA" — ERCSENYI BALAZS?> - SCHUCHMANN GABOR?

1. ELOZMENYEK

Békés Megye hosszU tavu orszagos kdzuthéldzat-fejlesztési
tervének utolsé valtozata 2000-ben készilt el. Ezen terv elkészi-
tése Ota eltelt 6t év alatt olyan mértékl valtozasok kovetkeztek
be az orszag és a megye életében, melyek kdvetkeztében a tér-
gyi kozuthaldzat-fejlesztési terv teljes dtdolgozasa, korszerUsitése
valt szikségessé, melyet a Budapesti Mdszaki és Gazdasédgtudo-
maényi Egyetem Ut és Vasutépitési Tanszéke készitett el.

2. A JELENLEGI HELYZET ISMERTETESE

Minden orszag és térség (régio) altal célul kitlzott gazda-
sagi és tarsadalmi felzarkodzas, felemelkedés és fejlédés alap-
ja a minél magasabb szinvonall elérhetéség. Az elérhetdség
komplex fogalma magaba foglalja az &ru- és személymozgasok
megfelelé szinvonalon torténd megvaldsuldsédnak lehetéségét.
Ugyanakkor az elérhetéség szinvonala a szikséges mindségi
ismérveken kivil megfelel® mennyiségi, kapacitds lehetéséget is
kell, hogy tartalmazzon.

Ennek a szlkségszerlségnek a felismerése jellemzd az
elmult néhany év idészakdban a magyarorszagi gazdasagi és tar-
sadalmi fejlesztési koncepcidkban. Az elfogadott tervezési-sta-
tisztikai régiok rendszere, valamint a kordbban is készult, és azo-
ta is folyamatosan korszerdsitett megyei fejlesztési koncepcidk
mindegyike elsé helyre sorolja a sajat térségének, illetve kistérsé-
geinek minél magasabb szinvonall elérhetéségét. A kdzlekedési
elérhetéségen belll is kiemelt szerepet szannak a kdzuti és hang-
sulyozottan a gyorsforgalmi utakon torténé elérhetdségnek.

Békés megye elhelyezkedése orszagos szinten nem mond-
haté kedvezédnek, azonban helyzetét regionalis szinten vizsgal-
va egy sokkal kedvezébb kép latszik rola kialakulni. A Dél-Alfoldi
régié harom megyéjének (Bacs-Kiskun, Csongrad, Békés) szék-
helyei érdekes hdromszoget alkotnak. E hdromszog csucspont-
jainak mindegyike (Kecskemét, Szeged, Békéscsaba) valamilyen
szempontbdl kdzponti szerepet tdlt be a régidban. Szeged gaz-
dasagi, infrastrukturalis szempontbdl a régié kdzpontja, Kecske-
mét Budapesthez vald kdzelsége miatt tolt be fontos szerepet,
mig Békéscsaba a hatdron dtnyuld kapcsolatok, a Budapest, Deb-
recen, Romanidban Arad, Temesvar, Nagyvarad kor kdzepén vald
elhelyezkedés miatt érdemel kiemelt figyelmet.

Békés megye megkodzelithetdségének javitdsa, a kozle-
kedési szolgdltatdsok szinvonaldnak emelése elengedhetetlen
kivdnalom a roman kapcsolatok, hatdr menti egytttmUkddések
szempontjabdl is. Az Eurdpai Unid 2004-es bévitését kdvetben
a magyar-horvat, a magyar-szerb, a magyar —roman valamint a
magyar-ukran hatarvonal az EU kilsé hatérava valt. Ez a teljes
hatarvonal mintegy 49 %-at foglalja magaba. A kilsé hatérvona-
lak egységes statusza az Eurdpai Unid tovabbi bévitésével, vélhe-

téen 2007-ben megvaltozik.

3. FEJLESZTESI KONCEPCIOK ISMERTETESE

3.1A kozuthalozat fejlesztésére vonatkozo jogsza-
balyi hattér ismertetése

A kozuthaloézat fejlesztésének tervezéskor az aldbbiak jog-
szabalyokra, torvényi eldirdsokra kellett tekintettel lenni:

- Magyarorszag 2004. majus 1-i Eurépai Unidhoz valé csat-
lakozasat megeldzden az Eurdpai Kozdsség 1260/1999-es,
a strukturdlis alapokrol sz6l6 altaldnos rendeletének meg-
felel6en a tdmogatasok igénybevételének feltételeként el
kellett, hogy készitse a fejlesztési célokat és prioritdsokat
tartalmazd Nemzeti Fejlesztési Tervet. Ez a terv a Magyar
Koztdrsasdg kormanyanak nemzeti stratégiai dokumentu-
ma.

2003. évi XXVI. térvény az Orszagos TerUletrendezési Terv-
rél. Atdrvény célja, hogy meghatdrozza az orszag egyes tér-
ségei terllet-felhasznaldsanak feltételeit, a mUszaki infrast-
rukturalis halozatok 6sszehangolt térbeli rendjét, tekintettel
a fenntarthato fejlédésre, valamint a terUleti, taji, természeti,
okoldgiai és kulturdlis adottsdgok, értékek megdrzése, illet-
ve eréforrasok védelmére.

— A Békés Megyei Terlletrendezési Terv az Orszagos TerUlet-
rendezési Terv és kdzlekedési szakagi koncepcidk figyelem-
bevételével, azokat a megyei terv 1éptékének megfelelden
pontositva és a megyei jelentéségli héldzatokkal, illetve
|étesitményekkel kiegészitve tesz javaslatot a fejlesztési
féirdnyokra.

- AKormany az 1076/2004. (VI1.22) rendeletében hangsulyoz-
ta a regionalis tervezés fontossagat és eldirta, hogy a régiok
az 4gazatokkal egyenrangu félként vesznek részt a terve-
zésben. Ennek kdszonhetden készult el a Dél-Alfoldi régid
fejlesztési koncepcidja.

- Akozlekedési infrastruktura fejlesztése szerves és elktlonit-
hetetlen része az ,Orszagos Terlletfejlesztési Koncepcio-
nak”, melyeta Magyar Kéztarsasag OrszaggyUlése a 35/1998.
(11.20.) OGY hatarozataval hagyott jova. A koncepciénak az
orszag egészére vonatkozd irdnyelvei kdzott szerepel a tar-
sadalmi, gazdasagi és kornyezeti céloknak megfeleld térbeli
szerkezet kialakitasa, az orszag térszerkezete, telepilésrend-
szere harmonikus fejl6désének elésegitése.

- 126/2005 (IV.21.) KT. Sz. hat., amely tartalmazza a Dél-Alfoldi
Réqio fejlesztési stratégidjanak véleményezését.

- AKormény 1067/2005 (VI. 30.) Korm. Hatdrozata, amely tar-
talmazza az EU tdmogatdasra szamot tartd, 2007. évi kezdés-
re Utemezett nagyprojektek elékészitésének koltségvetési
tdmogatasairdl sz6lé informaciokat.

Ezeken kivil a fejlesztés sordn célszer( tekintettel lenni az

! Okl. épitémeérnsk, doktorandusz hallgaté, BME Ut és Vasutépitési Tanszék,
devecseri@uvt.bme.hu

2 Okl. épitémeérnsk, doktorandusz hallgaté, BME Ut és Vasutépitési Tanszék,
ercsenyi@uvt.bme.hu

3 Okl. épitémémnok, egyetemi adjunktus, BME Ut és VasUtépitési Tanszék,
schuchmann@uvt.bme.hu




Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatésag megbizasabdl 2004
decemberében elkészllt, ,Az Eurdpai Unidhoz torténd csatlako-
z4s utani klsd hatarvonalakon a kdzuti dtkelési lehetéségek siri-
tésének vizsgélata” cimd tanulmanyra.

4. AKOZUTHALOZAT-FEJLESZTESI TERV ISMERTETESE

4.1 Fejlesztési elképzelések

A terUlet felzarkéztatdsdnak és a gazdasdgon keresztll a
tarsadalmi fesziltségek csokkentésének egyik alapfeltétele az
infrastruktdra fejlesztése, és azon belll is elsésorban a gyorsfor-
galmi uthélozat kiépitése, a féuthaldzat fejlesztése, az elzart tele-
pulések haldzatba vald bekapcsoldsa. Az utazasi idék és a kor-
nyezetszennyezés csokkentése érdekében fontos a telepiiléseket
elkertild utak kiépitése. Mivel a helyi és nemzetkdzi érdekek szinte
teljes korden egybeesnek, ezek egylttes értelmében sziikséges
a régios kapcsolatok fejlesztése, azaz a hataratkelék megnyitasa,
valamint a kerékparut halézat hataron tdlra vald kiterjesztése.

A részletes értékelés és muszaki elemzés eredményeit
figyelembe véve a tanulmany fejlesztési javaslatai a kovetkezdk
voltak:

4.1.1 Gyorsforgalmi utak

A féuthélézat fejlesztésnél alapelvink volt, hogy a f& koz-
lekedési folyosdkon megfelel szinvonall elsé- és masodrendu
féutak épuljenek, hiszen ezeknek a gyorsforgalmi utak megépi-
tése vagy ennek elmaradésa esetén is nagyon fontos forgalom-
elosztd szereplk van a kézUthélézat hierarchidjaban. A regionalis
kozuti kapcsolatok kozul a Budapest, Kecskemét és Szeged felé
vezetd nyomvonalak igérkeznek megfelel$ szinvonaltiinak, azon-
ban a Debrecen, Nagyszalonta, Kisjend és Arad felé vezeték nem.
Ezen probal javitani a kdzuthalézat-fejlesztési javaslat.

Az M44 gyorsfogalmi Ut tervezett szakasza az orszag kdzép-
s6 és délkeleti szektorat kotné 6ssze egymassal, illetve Romania-
val, amely révén a kelet felé irdnyuld nemzetkozi tranzit forgalom
lebonyolitdsdban jatszana fontos szerepet. Az M44 gyorsforgal-
mi Ut hdrom megye (Bacs-Kiskun, Békés, Jasz-Nagykun-Szolnok),
szamos jelentésebb nagyvaros, valamint tobb kisebb telepulés
kozott teremtene kapcsolatot. Nagy tdvban az M8 autdpdlya felé
(Ausztria, Szlovékia) biztositana jo kapcsolatot.

Az M47 gyorsforgalmi Ut tervezett szakasza Magyarorszag
északi és déli szektoranak Osszekottetésében, illetve az egyre
novekvo kelet felé irdnyuld nemzetkézi tranzitforgalom lebonyo-
litdsdban jatszik szerepet. Négy megyét (Békés, Csongrad, Hajdu-
Bihar, Szabolcs-Szatmar-Bereq) érint a f6ut, tovébba kapcsolatot
[étesit szamos jelentésebb nagyvéros (Békéscsaba, Debrecen,
Nyiregyhaza, Oroshaza, Szeged) és tébb kisebb telepiilés kdzott.
Nagy tévban a kiépitendé M9 gyorsforgalmi Ut felé (Ausztria,
Szlovénia, Horvatorszag, Jugoszlavia, Romania), valamint az M3
és M4 autdpalya felé (Romania, Ukrajna, Szlovékia) biztositana jo
kapcsolatot.

4.1.2 Féutak

4.1.2.1 Féuthdlézat elemei

Békés megye meglévé féuthaldzati eleme a 44. sz. f6ut
Kecskemét — Békéscsaba - Gyula (Romania) viszonylat. Ezen
maodositast nem javaslunk.

A Tordkszentmiklds — Mezétur — Gyomaendrdd viszony-
latot javasoljuk kiemelt féutta fejleszteni, tovabbé ennek, a 46.
sz. féutnak a meghosszabbitasat javasoljuk Mezéberény — Békés

— Doboz - Sarkad - Méhkerék (Romania) irdnyban, igy mind az
M4 autdpélya, mind Romania irdnydban kedvezd kozuti kapcso-
lat alakithatd ki. (A 46. sz. féut, nagy tavlatban M46 gyorsforgalmi
Uttd fejleszthetd)

A 47.sz. f6Ut: a 4. sz. f6ut Debecen — Békéscsaba — Szeged
viszonylat meghosszabbitasat javasoljuk Békéscsaba — Sarkad -
Nagyszalonta irdnyban, amely révén kedvezé kozuti kapcsolat
alakithaté ki Romania felé.

443. sz. f6Ut Szarvas - 46. sz. f6ut Gyomaendréd kapcsola-
ton nem javaslunk modositast.

4.1.2.2 Uj féuti kapcsolatok

Uj fouti kapcsolat kialakitasat javasoljuk a Kistjszdllds
— Turkeve — Mezétur — Szarvas viszonylatban, ezéltal egy regio-
nalis jelentdségU észak-déli kapcsolat jonne létre az M4 és M44
gyorsforgalmi utak, vagy az M4 gyorsforgalmi Ut és a 44. sz. féut
kozott..

Ezt a kedvezd kapcsolatot tovabb vezetve a Szarvas - Oros-
hdza - Mez6kovdcshdza - Battonya (Romdnia) iranyba az észak-
déli kapcsolat teljessé tehetd, tovabba kedvezd kapcsolat alakit-
hato ki Romania iranyaba.

A Szentes — Oroshdza kapcsolat féutta torténd fejlesztésé-
vel Békés és Csongrad megye kozott egy regiondlis jelentéségU
féuti kapcsolat jonne létre.

Eszak - Békés fejlédését segitheti a Karcag - Fiizesgyarmat
—47. sz. féut Szeghalom irdnyU kapcsolat, mely az M4 gyorsfor-
galmi uttal is 6sszekottetést biztosit.

Az M44 Békéscsaba — Doboz irdnyu kapcsolat a 47. sz. és
a 46. sz. féut kozott teremthetne kapcsolatot. 46. sz. f6ut meg-
hosszabbitasaval egyltt képezne kedvezé kapcsolatot Romania
felé.

A Békéscsaba — Mezéberény f6Uti kapcsolat [étrehozasaval
Békést elkerlilve valdsulna meg a két telekulés kozti észak - déli
irdnyU dsszekottetés.

Szintén a 46. sz. f6utbdl kiindulva javasolt megvaldsitani
egy Doboz (46. sz. féut) — Gyula — Kisjen6 (Romdnia) irdnyu féuti
kapcsolatot.

Békés megye déli részének fejlesztése érdekében javasoljuk
a Békéscsaba - Ujkigyés — Medgyesegyhdza — Kundgota — Batto-
nya — Arad (Romdnia) viszonylat f6Utta valé fejlesztését. Ezaltal
kedvezd kozuti kapcsolat alakithatd ki Romania irdnydaba, illetve
az M44, M47 gyorsforgalmi utak irdnydban.

Az iménti javaslat alternativdjdt jelentheti a Békéscsaba
— Kétegyhdza — Lékéshdza - Kiirtés — (Arad, Romdnia) irdnyd
kapcsolat a 120-as vasuti févonal mentén.

Eszak - Békés nyugat - keleti irdnyU kapcsolatainak fejlesz-
tése érdekében javasoljuk egy Kistjszdllds — Turkeve — Dévavd-
nya — Szeghalom - Kérésnagyharsdny — Nagyvdrad (Romdnia)
irdnyu féuthalozati elem létrehozdsat.

A nemzetkdzi hataratkel6helyekhez vezeté utak féutta tor-
ténd atmindsitése tobb hasznot is igér. Ezen utak a hatardtkels-
helyek megkdzelithetéségét, tranzitforgalmanak jelentéségét,
valamint a térségkdzpontok (Sarkad — Oroshaza - Mez&kovacs-
haza) forgalmi helyzetét és a térség belsé kohézigjat is javitja.

Az M44, M47 gyorsforgalmi utak megépitésével a 44-es és
47-es sz. féutak atkelési szakaszainak elkertlése megoldddik.

4.1.2.3 Féut korrekciok
A 46. sz. f6Ut Gyomaendréd nyugati elkertlésével a belteri-

let tehermentesitése torténhetne meg. Az elkerllé Uton épulé Uj
hid tehermentesitené az Endrédi Harmas-Kords hidat is.



A 46. sz. f6Ut mentén javasoljuk Mez6berény nyugati elke-
rulését a beltertlet tehermentesitése érdekében.

A 47 sz. f6Ut Oroshdza elkertilésének befejezése fontos len-
ne, ugyanis az M47 —es gyorsforgalmi Ut megépulése belterilet
tehermentesitését nem teszi lehetévé, jelenleg az elkerllé Ut a
belvéarosba kot vissza.

A47.sz.f60t mentén javasoljuk a belterllet tehermentesité-
se érdekében Csorvas elkertlését.

Javasoljuk Gyuldt északrol elkerUlini.

Nagy tavlatban javasoljuk Szarvas keleti, Nagyszénas nyu-
gati, Kaszaper nyugati és Battonya északi elkertlé Utjainak kiépi-
tését.

4.1.3 Mellékuthdldzat

Amellékuthalozat fejlesztésének célja harmas: a haldzat javi-
tasa, az atkelési szakaszok kivaltasa és a zsaktelepilések masodik
bekotéuttal vald ellatasa.

4.1.3.1 Térségi jelent6ségli mellékutak

A mellékuthalozati elemek fejlesztése azért fontos, mert
a féuthalézati elemek fejlesztésének elmaraddsa esetén is a jo
min&ségu burkolattal elldtott, joI strukturalt mellékuthalézat kel-
|6 szinvonalon tudja biztositani a térség atjarhatdsagat.

Eszak - Békés szamara kedvezd nyugat - kelet irdnyd mel-
lékuti kapcsolat alakithatd ki a Gyomaendréd — Kérdsladdny
- Vészt6é — Okdny — Zsaddny- Kérésnagyharsdny — Nagyvdrad
(Romdnia) Gtvonalon, amely kapcsolatot biztosit Romania felé is.
Szintén észak - Békés fejlédését szolgélna a Békés — Tarhos — Sar-
kadkeresztir— Méhkerék (orszdghatdr) mellékhaldzati kapcsolat.
Haldzat javitd funkcidt tolthet be a Békés megyét Hajdu — Bihar
megyével 8sszekotd Plispbkladdny — Flizesgyarmat mellékitha-
|6zati kapcsolat.

Eszak - Békés észak — dél irdnyu kapcsolatat javitand a
Szeghalom - Vészt6 — Doboz — 46. sz. f6Ut viszonylat, melynek
folytatdsa a Doboz — Gyula szakasz, az Uj féuti kapcsolatoknal
szerepel. A megye hardnt irdnyd kapcsolatét jelentené a Komddi
- Zsaddny - Sarkadkeresztur — Sarkad — Gyula — Elek — L6késhd-
za — Dombegyhdz — Battonya — Mez6hegyes — Maké viszonylat,
mely tébb kistérséget is érint.

A Békés megyei Terlletrendezési Tervben szerepld Székku-
tas — Totkomlos kapcsolatot a tanulmany javasolj kiegyésziteni a
Totkomlds — Mezdkovacshdza — Kundgota szakasszal, igy létre-
jonne egy 47. sz. féut Székkutas — Totkomlds — MezSkovdcshdza
— Kundgota mellékhaldzati kapcsolat. Dél Békés fejlédését segi-
tené a Gyula — Kétegyhdza - Medgyesegyhdza — Mezékovdcshd-
za - Mez6hegyes kapcsolat.

Kedvezé kapcsolatot lehet kialakitani Romania irdnydba a
Békéscsaba — Kétegyhdza — Elek mellékuthdlozati elem fejlesz-
tésével. Dél Békés nyugat — kelet irdnyU kapcsolatét jelentené
az (Oroshaza -) Tétkomlés — Mez6hegyes kapcsolat. Szintén dél
Békés nyugat — kelet irdnyU kapcsolatait bévitené az Oroshdza
—Csanddapdca — Medgyesegyhdza — Kevermes irdnyU mellékha-
|6zat fejlesztése.

Aterv javasolja a Szentes — Gddoros —Nagyszénds — Kétsop-
rony (M44) viszonylat kialakitasat. Nyugat Békés észak — dél ira-
nyu kapcsolatit erésitené a Gyomaendréd — Kondoros — Csorvds
—Csanddapdca viszonylat fejlesztése. Csongrad megye és Békés
megye kdzott kedvezd kapcsolat alakithaté ki az Oroshdza - Tét-
komlds — Makd irdnyU mellékut fejlesztésével.

4.1.3.2 Zsdktelepiilések mdsodik beké6té utja

Békés megye mintegy 15 %-at teszik ki az Un. zsaktelepU-
lések, melyek csak bekotdutrol kozelithetdk meg. Ezen telepU-
lések megkozelitése megnehezedhet, vagy lehetetlenné vélhat
bizonyos nem vart események esetén (drviz, baleset). A zsdkte-
lepulések esetén a cél az, hogy minden zsaktelepUlés atjarhato-
va véljon, ami a menetrend szerinti autébusz-jdratok szervezése
szempontjabol is rendkivil elényds (menetidd-csdkkenés!).

Kotegydn elsésorban Sarkad varossal, ezen keresztll a
megyeszékhellyel, az orszaggal kerllne kedvezébb kapcsolatba.
Mez8gydn Ujszalontdval vald 6sszekdtése a hatarmenti térség
tobbi telepUlését is kedvezd kapcsolattal 14tna el Sarkad varossal,
a kistérség regiondlis kdzpontjaval. Ujszalonta pedig az Eszak-
békési kistérséghez kapna jobb kapcsolatot. Gerla Uj bekoté Utja
Békéscsaba és Gyula irdnydba adna jo dsszekottetést a telepulés
szamara.

Pusztaottlaka Gyuldval, mint a megye jelentds egészség-
agyi, kulturdlis és oktatasi kdzpontjaval kerilhet kedvezé kapcso-
latba. Bdnkut Uj bekoté Utja éltal révidebb idé Uton juthatnanak
el a megyeszékhelyre az ott él6k. Békéssdmson esetében a beko-
téUt, Bsszekdtd Uttd alakithatd. A Dél-békési teleptliléshez a leg-
kozelebbi kereskedelmi és oktatasi kdzpont Mako, ezzel terem-
téddne meg a kdzvetlenebb kapcsolat.

Dénesmajor masodik bekotéutjanak kiépitése a Dénesma-
jor — Keményfok kapcsolat révén hataratkel¢ként is szolgalhat-
na. Tompapuszta masodik bekotéutja révén kdzelebb kerllne
a megye belsé részéhez, tovabba a kbzigazgatasi kdzpontjdhoz
kikiszobolésével juthatndnak el az itt lakok. Kérésnagyharsdny
esetében a telepUlés zsdk jellege Ugy szlinhet meg, ha Romania
felé, hatérnyitassal a jelenlegi bekétéut dsszekotd utta valna.

Geszt szintén Romaénia felé torténd hatarnyitéssal, ajelenlegi
bekdtdut 6sszekdtd Utté vald alakitasaval szlintethetné meg zsak
jellegét. Hajdu — Bihar megyében taldlhaté Dobaipuszta méso-
dik bekotduttal vald elldtdsa révén a telepllés Békés megyén
keresztll kaphat kedvezd kapcsolatot Romania iranyaba.

A mellékutak kiépitésével az Uthalézati kapcsolatok javul-
nak, kedvezébbé vélnak az utazasi feltételek, csdkken a kdrnye-
zeti artalom. A fejlesztések eredményeként javul a gazdasagilag
elmaradott térségekben az alapelldtds, a munkavallalas lehets-
sége. Ez adott terlleten hozzdjarul a népesség megtartd erd
ndvekedéséhez. A zsaktelepUlések bekdtd Utjainak kiépitésében
a prioritasi sorrendet az érintett lakosok szdma hatérozhatja meg,
bar valéjaban az dnkormanyzatok anyagi forrésai jelentik az épi-
tési korlatot.

4.1.3.3 Hidnyzoé mellékuti kapcsolatok

A hdldzat javitdsat célzod fejlesztések esetén a megyében
a kiépitett utak altal hatdrolt teriletek (sejtek) kozUl a hosszukas
vagy tulzottan nagy teruletek Uj uttal valo kettévagasa tlnik cél-
ravezeté megoldésnak. llyenek az Ecsegfalva — Bucsa, a Kertészi-
get — Szerép (Hajdu - Bihar megye), a Dévavanya — Kertészszi-
get, a Kondoros — Eperjes (Csongrdd megye) és a Tompapuszta
— 4443, és 4444, sz. utak.

4.1.3.4 Szélesitendé utak

A megyében 9 olyan Ut taldlhaté melyet szélesiteni kell. A
terv részletesen felsorolja ezeket




4.1.3.5 A fenti kategdridkba be nem sorolt mellékutak

A fenti kategodridkba be nem sorolt mellékutak Utallapot
osztaly figgvényében Ujitandok fel.

4.1.4 Hatdrdtkel6 helyek

A megyében jelenleg hdrom nemzetkdzi hataratkel6hely
mukodik: Gyula - Gyulavarsand, Battonya - Tornya, Méhkerék
- Nagyszalonta.

A Gyula - Gyulavarsand atkeléhelyen nemzetkdzi személy-
és teherforgalom is bonyolddik, azonban a battonyai és méh-
keréki hataratkel6helyeken a teherforgalom lebonyolitdsanak
feltételeit még meg kell teremteni.

Harom ideiglenes hataratkeldhely is mikddik a megyében:
Kérosnagyharsany - Korésszeg, Elek - Ottlaka, valamint Dom-
begyhdaz - Kisvarjas telepUlések kozott. Az dtkel6helyeket allan-
ddsitani kellene, mert ez jelentésen javithatnd az elmaradott
térségek fejl6dését.

Uj hataratkelShelyeknél a torténelmi Magyarorszag szét-
roncsolt kapcsolatainak Ujraépitése a leglogikusabb kiindulasi
alap, de ezeken tulmenden tovabbi Uj hatdratkeldk nyitasa is
javasolt a hatdr menti kistérségek egyuttmiikodésének elése-
gitése érdekében.

Az altalunk fejlesztésre javasolt hataratkels helyek az aldb-
biak: Kérésnagyharsany — Kordsszeg, Elek — Ottlaka, Battonya
—Kispereg, Battonya — Opécska, Dénesmajor — Keményfok, Kot-
egyan — lllye, Nagykamaras — Kisjen8, Dombegyhaz — Kisiratos,
Dombegyhdz — Kisvarjas, Geszt — Cséffa, Madarédsz, Mez&he-
gyes — Németpereg

A hatératkeld helyek eurdpai szintl kialakitdasdhoz sziksé-
ges az atkel6helyekhez vezetd, illetéleg az orszédghatarral par-
huzamosan futé utak feldjitasa, korszerdsitése.

4.1.5 Kerékpdrut-hdlézat

A kerékpérozas tarsadalmi elfogadottsaga mellett, a kerék-
parforgalmi létesitmények, minél nagyobb mértékd megvaldsi-
tasaval, a kerékpdros kozlekedéssel is igénybe vett csomdpon-
tok forgalomszabdlyozasénak korszerUsitésével, a kerékparos
és gépjarm forgalom térbeni szétvdalasztésaval a lehetséges
baleseti veszély-helyzetek szdma jelentésen csokkenthetd.
Ezzel indokolhato legféképpen, hogy az Uj kerékparut épitések
Utemezésében elsésorban a nagy forgalmu belterdleti csomo-
pontok kiépitése, a meglévd szakaszok 6sszekdtése vagy kiegé-
szitése a legsirgésebb feladat.

A hazai és nemzetkozi kerékpéros turizmus Grvendetes
ndvekedése jellemzi a térséget, igy a tura-kerékparutak kijelo-
lésének jelentésége egyre né, ahogy a gerinchaldzati elemek
fokozatosan kiépilnek a megye turisztikai latvanyossagai felé
. A megyében az eddig megépdilt kerékpdrutak dontd tobbsé-
ge a telepllések beltertletén, féleg a nagy forgalmu orszagos
kozuti atkelési szakaszok mellett taldlhatd. A hatdr menti kap-
csolatok erdésitése, valamint a turizmus fejlesztése érdekében
tanacsos a kerékpdrutak dtvezetése Romania teriletére.

A fejlesztési javaslat kidolgozasanal a terlletfejlesztési ter-
vekhez illeszkedd kerékpéros régiok kialakitasa is fontos feltétel
volt.

Ahhoz, hogy a kerékpdrutak a csatlakozo kisebb forgalmu
kdzutakkal egyitt, a napi kozlekedésben jol mikods, kerékpa-

rozhatd” helyi halézatot alkossanak, a fejlesztéseket az 1. és 2.

dbrdn |athatd térképek szerint javasoljuk kialakitani.

1. dbra: Osszesitett fejlesztési javaslat

Ty

- Biékés megye hosszii tivi|
= kbzhthildrat-fejlesrtési
e . T tervének feliivizsgdlata

2. dbra: Kerékpéaruthaldzat-fejlesztési javaslat
4.1.6 Révdtkel6k

Békés megyében a Korosokon két révatkeldhely taldlhato:
Doboz és Szanazug (személy és kerékpéros forgalom lebonyo-
litdsdra), valamint Mezdtur és Szarvas kdzott (személy, kerékpdr,
személygépjarmd, tehergépjarmU forgalom lebonyolitdsara).
Az orszagos héldzati jelentéségl mellékdt-fejlesztési terv a




MezétUr - Szarvas kapcsolatot Kords-hid épitésével javasolja
fejleszteni.

4.1.7 Hidak

A megyében 90 kozuti hid taldlhatd. Ebbdél 29 nem felel
meg szélesség, és 12 nem felel meg teherbirds szempontjabdl
a kovetelményeknek, 6 hid nem felel meg sem teherbirds, sem
szélesség szempontjabol.

A gyorsforgalmi Ut kozuttal torténé keresztezése miatt
sziikséges fellljarok épitését (a csomdpontok bizonytalan volta
miatt) jelen tanulmanyban nem szerepeltetjuk.

A hidak korszer(sitése illetve tépitésének eredményeként
az érintett Utszakaszokon megszUinik a forgalom akaddlyoztatasa
és korlatozdsa, igy a nehéz tehergépkocsik nem kényszerllnek
kertléutra, ami jelentés Uwzemanyag- és iddmegtakaritést ered-
meényez.

Az aldbbi térségi jelentéségl Uj kdzuti hidakat javasoltuk:

A Hdrmas — Kérésén Szarvas — Mezétdr kozott (Uj féuton)
és Gyomaendréd elkertlésénél (46. sz. f6uton). A Kett6s — K6ro-
s6n Mez&berénynél (M47 gyorsforgalmi Gton) és Doboznal (az Uj
46. sz. f6uton). A Sebes — K6résén Szeghalomnal (M47 gyorsfor-
galmi uUton). A Fekete — Kbrésén Gyulanal (4219. j. Uton, meglévé
helyett). A Fehér — Kérosén Gyulanal (északi elkertlénél).

4.1.8 Vasuti keresztezések

2000-ben a megyében kdzut és vasut keresztezésében 1
halalos baleset, valamint 1 kdnnyd sériléssel jard baleset tortént.
2004-ben 3 baleset kertlt rogzitésre: 1 haldlos, 1 sulyos sértléssel
jard és 1 kdnnyU sértléssel jard baleset tortént szintbeni vasuti
atjaréban.

A Békés megye tertletén taldlhatd 69 kozuti-vasuti keresz-
tezés kozUl 65 jelenleg szintbeni. Csak Békéscsaba és Oroshaza
tertletén taldlhatd kaldonszintG kialakitds. A féutak és a vasuti
torzshalézat, ill. févonalak szintbeni keresztezéseit ki kell kiiszo-
bdlni, vagy nyomvonalkorrekciokkal, vagy kozuti feltljarék épi-
tésével. A szintbeni keresztezéseknél a legveszélyesebbek azok,
amelyeknél a kdzut és a vasut forgalma is jelentds. Amennyiben
a 120-as szamu vasuti févonal kiépul160 km/h sebességre, akkor
vasuti el6irasok miatt is elkertlhetetlen a kulonszintl keresztezé-
sek |étesitése a meglévd szintbeniek helyett.

A terv gyorsforgalmi utakon 8 db, féutakon 8 db, térségi
jelentéségl mellékutakon 6 db Kulén szintben kialakitandd koz-
Uti-vasuti keresztezddést javasol.

4.1.9 Csomdpontok

Uj, teljesen kilonszintld csomdéponti keresztezésekre kell
szamitani az M44, M47 gyorsforgalmi utak keresztezésében, rész-
ben szintbeniekre a gyorsforgalmi utak és a féutak keresztezésé-
ben (M44 Ut esetében 5 db, M47 Ut esetében 7 db csomdpont-
tal).

A gyorsforgalmi utak és a mellékutak keresztezésekor forgal-
mi vizsgalatok eredményei figgvényében, egyedileg kell donte-
ni a csomoépontok kialakitdsdnak maodjaral. A féutak egymassal
alkotott keresztezései esetében, a féutak elkerlld szakaszanal a
varoskapu funkcié betdltése érdekében korforgalom kialakitésa
indokolt lehet, amelyet a varhatd forgalomaramlasi viszonyok
tisztdzasdval is indokolni sziikséges.

A féutak és kiemelt mellékutak keresztezéseiben tdbb-
ségében hagyomanyos, jarmUosztalyozoval kialakitott csomo-
pontok tervezenddk. A kiemelt mellékutak keresztezéseiben
szintbeni csomodpontok tervezenddk egyedi kialakitassal.

Tovdbbd szdmolni kell dj f6- illetve mellékhdldzati elemek
épitése esetén féutak egymdssal alkotott keresztezéseivel, f6utak
mellékuttal alkotott keresztez6déseivel valamint a mellékutak
egymdssal alkotott keresztezéseivel.

Az Uj csomoépontok épitési koltségei a féhaldzati elemek
fejlesztésénél beépitésre kerdltek.

Meglévé csomdpontok esetében szikséges lehet az Utha-
|6zati szerepkodr és/vagy a forgalomnagysag jelentds valtozasa,
esetleg a forgalombiztonsagi helyzet romldsa miatti atépités.

A fejlesztési javaslatok megvaldsitasi sorrendje szdmos
tényezétél fugg. Jelen tanulmany gazdasdgossagi szempontbol
tesz objektiv javaslatot az egyes létesitmények megvalositasi sor-
rendjére. A sorrend feldllitasakor a létesitmények egyes szakasza-
in lebonyolddé forgalom, a burkolat allapota, az adott szakaszok
baleseti mutatdi illetve a fejlesztési elem térség fejleszté hatdsa-
nak mértéke kerdlt figyelembe vételre.

Meg kell jegyeznink, hogy a sorrend, a mUszaki eredmé-
nyek alapjan képzett rangsort képviseli, amely akkor mérvado, ha
a beruhdzasokat a kdzponti kdltségvetésbdl végzik majd. Azon-
ban, ha a térség, illetve az dnkormanyzatok egyéb forrast talal-
nak, akkor a sorrend moédosulhat.

Meg kell jegyezni tovabb3d, hogy a bekdtd utak az esetek
tobbségében soha nem lesznek hatékonyak, mivel ezeket nem
nagy forgalom lebonyolitdsa érdekében hozzdk létre, hanem
szocidlis szempontbdl fontosak.
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Summary

Revision of the long-term road network develop-
ment plan of Békés county

The previous version of the plan was completed in 2000.
Due to changes in concepts, a new plan was commissioned
recently. The paper describes the planning process and results.
Three main priorities are proposed: 1) reconstruction of the sec-
ondary road network which is in an awful condition, 2) establish-
ing missing main road links, and 3) construction of second access
roads to villages in cul-de-sacs.




Az USA Kozlekedési Kutatasi Tanacsa (Transportati-
on Research Board, TRB) 85. éves konferenciaja

Washington DC, 2006. janudr 22-26.

A TRB 85. éves konferencia (85th Annual Meeting) 5 nap-
ja alatt feszitett programmal szdmos parhuzamos szekcidulést
tartottak. Tébb mint 500 szekciéulésen tébb mint 2000 eléadas
hangzott el. A program naponta reggel 8 6ratél este 9 éra 30 per-
cig tartott. Az el6adasok mellett poszter szekcidkra és szakmai
kiallitasra is sor kerllt A hatékony szervezés lehetdséget adott
arra, hogy az 55 orszagbol érkezett tobb mint 9 ezer résztvevd
mindig az érdeklédésének legjobban megfeleld téma megbe-
sz&lésén vegyen részt. Janudr 24-én délutan a ,Hajlékony burko-
latok tervezése és hideg helyszini Ujrahasznositas” szekcidban dr.
Gulyds Andras, dr. Boromisza Tibor és dr. Torécsik Frigyes elfoga-
dott poszter eléaddassal szerepelt ,A hideg helyszini Ujrahaszno-
sitds tapasztalatai Magyarorszagon” (Experience of Cold In-Place
Recycling in Hungary) cimmel. A poszter eléadést szamos érdek-
|6d6 tekintette meg, és tobb kérdést tettek fel a hazai technold-
giai gyakorlatot illetéen. Az érdekl6dé kollégak USA-beli, kanadai,
német, szerb és horvat kutatok, tervezdk, kivitelezék voltak. Az
el6adads megjelent a konferencia 6sszes eléadését tartalmazo
CD-n, melyet minden résztvevé megkapott. Az aldbbiakban a
teljesség igénye nélkdl kdzlink néhanyat az eléadasokon elhang-
zott hasznosithaté gondolatok kozul.

A szakirdnyitdsban hasznélatos adatok jobban segitsék
a dontéseket, mint jelenleg. Az &sztdnds dontéshozads helyett
tébb, megbizhatdbb adatra kellene tdmaszkodni. Az adatokat le
kell forditani az Uthasznaldk nyelvére. Az Gzemeltetés és irdnyi-
tas valds idejli adatcseréje fontos, de nem szikséges mindent
integralni. Célszer( az alapveté Uzleti folyamatokkal kezdeni, a
megfeleld idé biztositasaval, pl. az SAP teljes korl bevezetése
Pennsylvania allamban 2,5 évet igényelt. Tudésra és ismeretekre
van szikség, nem tobb adatra. A meglévé adatokbol jobb infor-
macié nyerhetd, ha azok kozott kapcsolatot 1étesitlink. Fontos az
emberi eréforrds értékelése és értékének figyelembevétele. Az
adatgyUjtés vallalkozasba adasakor figyelni kell a kezdeti teszte-
lésre, a megbizdi mindségbiztositadsra és mindségellendrzésre.
Az adatok legyenek konzisztensek, teljes korlek, egyértelmuek,
értelmesek, és elfogadhatd hatarértékek kdzé essenek.

Az angol gyakorlat szerint a teljesitménymutatok terén keve-
sebb, de szabvéanyositott mutatd haszndlata indokolt. Az Egyesult
Kirdlysdgban 2006-tél 15 mutatdt alkalmaznak, melyek feldlelik a
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vagyongazdalkodast, a kdrnyezeti hatasokat, az elérhetdséget és
a biztonsagot. A mutatok értékelésétél fiigg a finanszirozas, a val-
tozas lehetséges mértéke +25%. Japanban 17 teljesitménymuta-
t6 jellemzi a szakirdnyitds mdkodését, melyek eredmény-orien-
taltak, és kozvetlen kapcsolatban allnak a finanszirozéssal. Nagy
épitési projektek kivitelezése soran fontos az épittetéi minéség-
ellenérzés. Az épittetdi mindségvizsgalat mértéke a vallalkozoi
min&ségtanusitds mennyiségének 10%-a. Az Utburkolatok teljes
élettartamra torténd koltségszamitasa legaldbb 25 évet fogjon
at. MUtdrgyak, hidak esetén ez azidészak 50 év is lehet. Rovidebb
tadvon a belsé megtérdlési rata, hosszabb tavon a koltségek és
hasznok aranya a célszer(ibb értékelési mutato.

Egy koézelmultbeli vildgbanki elemzés szerint az Uthaldzat
automatikus gépi allapot-felvételének javasolt ciklusideje féutak
esetén 1-2 év, mellékutakon 2-5 év (www.road-management.
info). Az utfellleten mérhetd repedések egységes leiraséra java-
soljak az egységes repedés index és a repedéstipus index hasz-
nalatdt. Az automatikus gépi dllapotmérések jol alkalmazhatok
a haldzati szintl teljesitmény alapu vagyongazdalkodas segité-
sére. Fontos azonban a mérések minéségének ellendrzése. Kézi
hélézati allapotfelvétel esetén elegenddének tartjdk a 10%-0s
mintavételt. Kanaddban &sszehasonlitottdk a hagyomanyosnak
tekinthetd lézeres, illetve ultrahangos, valamint az Uj tipusu, kép-
feldolgozason alapuld édllapotmérési technoldgidkat. 3 szolgélta-
t6 méréeszkdzével 37 db egyenként 1,5 km hosszu szakaszon 3-3
mérést végeztek. Az értékelés az egyenetlenségre, a nyomva-
lyukra és a fellleti hibdkra terjedt ki. A felUleti hibdk esetén jelen-
t8s kilonbségek adddtak, melyek az eltérd algoritmusokra és a
szabvéanyosités hidnyara vezetheték vissza. A képfeldolgozason
alapuld technoldgia ma még nem teljesen megbizhato, ezért
halozati adatfelvételi alkalmazésa nem javasolhaté.

Az Uj mechanikai alapu palyaszerkezet-tervezési Utmutatd
az USA-ban a kordbbindl joval tébb és részletesebb forgalmi és
terhelési adatot igényel. A regiondlis alapadatokat cluster elem-
zéssel hatdrozzak meg tobb allamban. Méréhelyenkénti adatokat
csak jelentds teherforgalom (20% feletti arany) esetén érdemes
haszndlni. A legjobb megoldast az adatok elérhetéségét és a
méretezési eredmények pontossdgéat tekintve a folyamatos jar-
mUosztélyozas és az idészakos dinamikus tengelyterhelés (WIM)
mérések kombindcidja adja (ez megfelel a magyar gyakorlat-
nak).

G.A.




I. helyezés Mez§ Irén: Vigyazz marha, lll. helyezés Németh Zoltan: Konspirdcid
jon a kanyar!”

Il. helyezés Bakonyi Zoltan: Raz?

V. helyezés Terebesi Zsuzsanna
A részeg tabla

Decemberi lapszdmunkban a kozuti fotépalyazat ,Egyéb” kategdria helyezettjeit mutatjuk be.
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