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A MINOSEGCSOKKENES VIEGHATAROZASA-
NAK TELJESITMENYELVU MEGKOZELITESE'

TOTH CSABA?
1. BEVEZETES

A kozlekedésépités mindségi kovetelményei a szélesebb szakmai
kdzvélemény el6tt is jol ismertek. Mintavételi és mindsitési tervek-
kel (MMT), mUszaki specifikaciokkal szinte mindenki talalkozott
mar, s6t kis tulzassal allithatd, hogy aki a rendszervaltast kdvetden
egyet latott, az mindet latta, hisz oly ritkak és csekélyek a valtoz-
tatasok. A rendszer alapjait évtizedekkel korabban raktak le, és
sajndlatos modon az elmult majd hdsz évben — eltekintve az CEN,
illetve az unids tagsag kovetkeztében kényszeredetten atvett val-
toztatasoktol — valtozatlanul mikodik. Mikodik?

Szikebb szakmai korben rendre elhangoznak jobbitd szandéku
észrevételek, esetenként készilnek koncepcionalis javaslatok (Gas-
par et al, 2004), azonban ugy tlinik ezek stlya még nem éri el a
Jkritikus tdmeget”. A jelenlegi magyar gyakorlatban a kivitelez6k
jellemz&en nem érdekeltek a miszaki szabalyozas megreformala-
saban, az elmult hisz év sordn pedig a periodikus atszervezések-
bél a permanens valtozas allapotaba kerlt Gtlgyi adminisztracié
szamara a minGség-ellenérzés marginalizalédott szempontta valt.
A mUiszaki szabdlyozas hatalmas teriletébdl csupan a minGség-
csOkkenés meghatarozas maédjanak és mértékének jelenlegi gya-
korlatat kiragadva, érdemes talan ezt a kicsi, de jelent6s terlletet
néhany gondolat erejéig megvizsgalni.

Az épitési feltételek és mindségi kovetelmények alapjai a hetvenes
években kerultek kidolgozasra, és mig az el&irt kdvetelmények jol-
rosszul kovették a mszaki fejl6dést, addig a kulonboz6 tlrések
megadasa sok esetben még annak a korszaknak a technolégiai
szinvonalan alapul. A jelenlegi gyakorlatban a vallalkozd ésszer(
szandéka, hogy a leheté legmagasabb aron, a még éppen elfoga-
dott min&ségben értékesitsen, kihasznalva a megengedett t(ré-
sek, a szabdlyozasi hézagok illetve az évtizedes szokasjog nyujtotta
lehet&ségeket. Az Utlgyi szervek altal megfogalmazott mUszaki
kovetelmények jobb-rosszabb kielégitése, illetve az ismert szankci-
ok vélt visszatartd ereje kapcsan azonban felmerul a kérdés, hogy
vajon a szabdlyozas puszta kielégitése milyen mértékben képes a
teljesitmény maximalizalasara?

A rendelkezésre 4ll6 forrasok korlatozott volta okszer(ien deter-
mindlja a kozpénzek gazdasagos felhasznalasanak igényét. Ennek
eredményeképp a nemzetkdzi gyakorlatban az Gtugyi szervek mas
maodon is megprobaljak kiegésziteni a miiszaki kovetelményeket,
példaul a vallalkozdk részére a kivitelezés minésége alapjan biztosi-
tott fizetési 6sztonzék (pay adjustment — PA) felajanlasaval.

Jelen cikk az alabbiakban a teljesitményelv miiszaki szabalyozas
terlletén torténd alkalmazhatdsagat tekinti at. A palyaszerkezetek
teljesitéképességével kapcsolatos fogalomrendszer ma mar ha-
zankban is jol ismert, a teljesitményi szabalyozas elényeinek ismer-
tetése szamos esetben megtortént (Gaspar, 2004). A teljesitmény-
elvii megkdzelités megteremti annak a lehetéségét, hogy valamely
min&ségi paraméter tervezett és megvaldsult értékei kozott kimu-

1 A cikk a 36. Utiigyi Napokon 2008 szeptemberében elmaradt eléadas szerkesztett valtozata.
2 Okl. épitémérnck, MBA, laboratoriumvezet, H-TPA Kft.,, e-mail: csaba.toth@tpagi.com

tatott kulénbségek figyelembevételével un. dijkorrekcids tényezd
ker(ljén kidolgozasra, azaz az el6irtnal jobb teljesités esetén a val-
lalkozé az alapdijazason felll jutalmazasra, Un. ,bonus”-ra legyen
jogosult, illetve a még elfogadhaté minéségU, de a tervezettnél
rosszabb teljesités esetén csak az alapdij csokkentett része legyen
szdmara kifizethet6 (, malus”).

2. A DiIJKORREKCIO MEGHATAROZASANAK ALAPJA

Tekintstk példaként a melegen kevert aszfaltot, amelyet széles
koérben hasznalnak szerte a vildgon mint megbizhaté és gazdasa-
gos burkolati réteget, s amely anyag teljesit6képességét, ,viselke-
dését” nagymértékben befolyasolhatja szamos anyagi tulajdonsag
és épitési kortlmény. A multban az aszfaltkeverék tervezési és épi-
tési eljarasai inkabb tapasztalatiak voltak, mint elméletiek, azon-
ban az elmult két évtized soran az aszfalttechnolégidban jelentés
el6relépés tortént az alapanyagok, féként a kotéanyagok, illetve
a keveréktervezés terén, mig kevesebb figyelem iranyult az épités
mindségi specifikacidira.

Altalanosan elfogadott, hogy az épitési folyamat mindsége fontos
tényez$ annak meghatarozasaban, hogy hogyan fog az Utburko-
lat teljesiteni, ha ki lesz téve a forgalmi terhelésnek és a kornyezeti
hatasoknak. Ennek érdekében az utébbi évtizedben széleskdrben
terjed az a nézet, miszerint az épitési folyamat javitasa érdekében
az Utburkolat teljesit6képességét figyelembe vevd dijazasi 6sztdn-
z6ket kell bevezetni és a mindség-ellendrzési eljarasokba beépite-
ni. A teljesitményelv(i megkozelités alapkoncepcidja szerint olyan,
a kivitelezés minéségén alapuld megfeleld dijkorrekcios tényezé
megalkotasa szikséges, amely a miiszaki kovetelmények kielégité-
sén tulmenden jobb és jobb teljesitményre sarkallja a gyartot illetve
vallalkozét. A gyartas, illetve a kivitelezés soran alkalmazott dijaza-
si 6sztonzok legaldbb két célt szolgalnak:
— arra 6sztonzik a vallalkozot, hogy jelentésen jobb teljesitoké-
pességl Utburkolatokat épitsen, azok helyett, amelyek éppen
megfelelnek a minimalis kdvetelményeknek, tovabba

felsé hatarérték

mintaszam / idé
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— ésszer(i alternativat nydjtanak a ,,nem megfelelé/megfeleld”
hataron mozgd termékek, szerkezetek kezelésére.

Azonban ez az a két cél, amelynek a hazai gyakorlat csak ne-

hezen vagy egyaltalan nem tud érvényt szerezni. Ratekintve az

1. dbrara, egy aszfaltkeverék két6anyag-tartalmanak esetenként

jellemzének tekinthetd idébeli eloszlasa lathato.

A jelenlegi kovetelményeink nem az el&irt paraméter( keverék
el6allitasat 6sztonzik, hanem indirekt médon tdmogatjak az al-
sO hatarérték lehetdség szerinti megkozelithetéségét, azaz az ol-
csébb, de ezaltal gyengébb mindségl termék gyartasat. A masik
cél sem teljestl maradéktalanul, hiszen jelenleg az als¢ hatarér-
ték koruli, még megfeleld, de értelemszerlen gyengébb min&sé-
gl keverék és az el6irt érték elérésére szigortan Ugyelve készilt
termék kozott nem teszink kildnbséget. Lathatd tovabba az 1.
abran a mért értékek szérasa, aminek ,kdszénhetben” a gyar-
tds soran valoészinUsithetéen el&fordul nem megfelel6 keverék
és csak a szerencsének vagy a hazai gyakorlatnak kdszénhetd,
hogy a mintavétel soran nem tapasztalhaté min&ségcsokkent ke-
verék.

Azonban ,,nem elég arra térekedni, hogy a minéségi mutato bi-
zonyos hatarok kézétt legyen, nem kézémbds, hogy e hatdrok
kéz6tt hol van" (Kemény et al., 2001). Ertelemszer(i, hogy az
el6irt érték koruli ingadozas — ha kismértekben is — veszteséget
okoz, amelynek mértékérél a késEbbiekben részletesebben lesz
sz6. A 2. abra grafikusan szemlélteti a killonbz6 megkdzelitési
maodokban rejl6 kulénbséget, a hagyomanyos modell tég tlréssel
tekinti megfelel6nek a termékeket, addig a Taguchi-féle modell a
jO és a jobb termék kozott is kulonbséget tesz.

.
a) veszleség

T r; mindségi

T jellemzd
érickesbkkenés —s | «— megfeleld — | +— éntckesdkkends

by T veszteség

| » mindségi
T jelemzo

Az épitési anyagok és a kivitelezés mindségének hatasa azonban
csak az allami illetve 6nkormanyzati kozutkezelés koltségei/meg-
takaritasai révén, a késébbi Uzemeltetési, fenntartasi munkaknal
jelentkezik. Trivialitds, hogy a gyengébb min&ségl kivitelezés
el6bbre hozza a szikséges beavatkozasok idépontjat, és a terve-
zetthez képest noveli annak koltségeit. A j6 minGségu kivitelezés
éppen ellenkezéleg, csdkkenti a koltségek jelenértékét, méghoz-
74 a szUkséges beavatkozas id6pontjanak késleltetésével.

Négy szint kuldnboztetheté meg az épités minéségére vonatko-
26 ellenérzési eljarasok terén, amelyek az Utburkolat teljesitéké-
pességét veszik figyelembe (Mauro D’Apuzzo et al., 2007):

— Elfogadhatdsagi minéséqgi jellemzék (Acceptance Quality Cha-
racteristics, AQC): Az AQC széles kor(i alkalmazésa soran a
mindség ellendrzésére hasznalt anyagi és épitési tényezdk (pl.
kotéanyag-tartalom, relativ tomorség, rétegvastagsag stb.) el-
s6édlegesen az intuicién és a mlszaki tapasztalaton keresztl
kapcsolédnak a teljesitbképességhez. Ezek a hagyomdnyos

minéségbiztositasi eljarasok a mérnoki itél6képességet hasznal-
jak az AQC dijkorrekciés tényezdinek meghatarozasara, amelyek
alapjan meghatarozhaté a projekt aranak korrigalasa.

- A teljesit6képesség kdzvetlen mérése (Direct Measures of Per-
formance, DMP): A DMP esetében a specifikaciok azt irjak eld,
milyen teljesitéképességgel kell, hogy rendelkezzen a megépi-
tett Utburkolat az idé muldsaval (pl. 20 év elteltével a repedezett
tertlet arénya legyen kisebb mint 10%, vagy 15 év elteltével a
keréknyomvalyd mélysége legyen kisebb mint 10 mm stb.). llyen
tipusy specifikaciokat nem alkalmaznak széles koérben, mivel a
korrekcios tényezét az épitést kdvetSen csak hosszu id6 eltelté-
vel lehet meghatarozni.

— Teljesitéképesséqg alapu specifikaciok (Performance Based Spe-
cification, PBS): A teljesit6képesség alapu specifikacioban a mi-
néségi jellemzék egy elbrejelzési modellen keresztil kdzvetlendl
kotédnek a teljesitményhez, és a modellszamitas alapjan megha-
tarozhat6 a megépitett minGségi szint tervezett mindségi szinttdl
valo eltérésének hatdsa. A megépitett és a tervezett Utburkolat
kozott igy prognosztizalt teljesitéképességbeli kuldnbség hasz-
nalhato fel az alkalmazandé dijkorrekcié meghatarozasara.

— Teljesitéképességhez kapcsolodo specifikaciok (Performance Re-
lated Specification, PRS): A teljesit6képesség alapu specifikaciok-
hoz hasonldan, a teljesitéképességhez kapcsolddod specifikaciok
(PRS) esetében is szlkség van elérejelzési modellre, amely meg-
allapitja a min&ségi jellemzok szintje tervezettdl valé eltéréseinek
a hatasat, de a minéségi jellemzék kevésbé kozvetlentl kétéd-
nek a teljesit6képességhez és jellemz&en tébb mindségi jellemzé
egyUttes hatasanak megallapitasa torténik, példaul életciklus-
koltségelemzés alapjan.

3. PELDAK GYAKORLATI ALKALMAZASRA
A jobb megértés érdekében tekintstink 4t két nemzetkozi példat.
3.1. ELFOGADHATOSAGI MINOSEGI JELLEMZOK

llyen tipust megkozelitésre napjainkban mar szamos — elsésor-
ban az Amerikai Egyeslt Allamokban fellelheté — példa talal-
haté. A Pennsylvania Allami Egyetem kutatéi (Anderson et al.,
2004) példaul az aszfaltgyartds soran hasznalt bitumenatvételi
rendszer keretében javasoltak teljesitményelvi elSirasok alkalma-
zasat. A példa hazai ismertetése — dr. Toth Sandornak koszénhe-
téen — korabban mar tébb férumon megtértént.

A specifikacié alapeleme egy ugynevezett fizetési fliggvény,
amely segitségével kertl meghatarozasra a dijkorrekcid mérté-
ke. A fizetési szabalyok szemléltetése céljabol készilt a 3. dbra,
amely az RTFOT maradék G*/sind értékére vonatkozdan abrazol-
ja az 6sszefliggést.

teljes dsszegii  csbkkentett dsszegidi | . ..
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A fizetési fliggvény szerint 100%-os kifizetés addig torténik,
mig a mért érték el nem éri a teljes kifizetés értékét (FPV), amit
egy masodfoku figgvény szerint csokkend szakasz kovet, amint
ahogy azt a 3. dbra mutatja. A fizetési figgvény folyamatosan
csokken, mig a minimalis kifizetési érték (MPV) alad nem esik, ahol
mar nincs kifizetés. Az dbra szamszer(i értékei tajékoztatod jelle-
glek, azok csupan a fizetési figgvény bemutatasat szolgaljak.

A 3. dbran bemutatott koncepcié megértéséhez sziikséges alap-

fogalmak az aldbbiak:

— ElGirt érték (SV): A termékszabvany, ami ebben az esetben az
AASHTO M 320 jelli szabvany, meghatarozza a megfelel vi-
selkedéshez szikséges vizsgalati paraméter értékét. Lathato,
hogy teljes 6sszegl kifizetésre torekedve a gyarténak valami-
vel az el6irt értéknél magasabb minéségi szintet kell produkal-
nia. Ha a gyartd az el6irt értéken gyartana, feltételezve, hogy
a vizsgalati eltérések normal eloszlasuak, illetve hogy a gyartéd
laboratériumanak nincs véletlen hibdja, akkor a gyartott kots-
anyagnak egy része az el&irt érték ala esne. Ezt a problémat a
gyarto is jol ismeri, ezért a gyartas soran egy magasabb értéket
céloz meg, ami valamivel az el&irt érték felett van, helyet bizto-
sitva ezaltal a vizsgalati szérdsoknak és a laboratérium mérési
bizonytalansaganak is.

— Minimélis kifizetési érték (MPV): Ez a szabvanyban rogzitett pa-
raméter olyan értéke, amelyhez minimalis 6sszeg(i kifizetés tar-
tozik. Ha a vizsgalati eredmény ennél az MPV értéknél kisebb,
nem torténik kifizetés.

— Minimélis ésszeqUli kifizetés, a szerz6déses ar szézalékaban ki-
fejezve (MP): Ez a legalacsonyabb kifizethet6 6sszeg, a szerzé-
déses ar szazalékadban. Noha jelen el&iras 70%-ot javasol, ez az
érték tag hatarok kozott valtozhat.

— Teljes Gsszequi kifizetés, a szerz6déses ar szazalékaban kifejez-
ve (FP): Ez a maximalisan kifizethet6 6sszeg a szerzédéses ar
szazalékaban. A maximalisan kifizethet6 6sszeg a szerzédéses
arat nem haladhatja meg, ezért az FP érték mindig 100.

— Teljes kifizetési érték (FPV): Ez a szabvanyban rogzitett paramé-
ter olyan értéke, amelyhez teljes 6sszegi kifizetés tartozik. Ha
az 6sszes mért érték eléri, vagy meghaladja ezt az értéket, tel-
jes 6sszegU kifizetés torténik. Prémiumot akkor sem fizetnek,
ha a mért érték kedvezébb az FPV értéknél.

A teljes 0sszegU kifizetés akkor elfogadott, ha also-hatarértékd
el6iras esetén a mért érték nagyobb, vagy egyenlé a teljes ki-
fizetés értéknél (FPV). Ha a mért érték az FPV és MPV értékek
kozé esik, vagy azokkal egyenld, akkor csak csokkentett 6sszegUi
kifizetés garantalt.

Fontos, hogy a 3. &bran lathato teljes kifizetési érték (FPV) és
az elGirt érték (SV) nem azonos, aminek kovetkeztében az eléirt
értéket kielégitdé mért érték esetén is csupan csokkentett dssze-
gu kifizetésre kertlhet sor. Ez els§ latasra igazsagtalannak tin-
het, hiszen a mért érték eléri az el6irtat, a gyartét mégis csak
egy csokkentett 6sszequ kifizetés illeti meg. Azonban, ha az FPV
és SV értékek megegyeznének, a mért értékkel jellemzett anyag
mintegy 50%-a hibas volna, mig csupan a masik 50%-a elégite-
né ki maradéktalanul a szabvanyos kévetelményeket.

3.2. TELJESITOKEPESSEG ALAPU SPECIFIKACIOK

A Texasi Kozlekedési Feltigyelet (TxDOT) mar az 1990-es évektél
statisztikai alapu min&ség-ellendrzési eléirasokat alkalmaz a me-
leg aszfaltkeverékekb6l készilt burkolatok esetében, (Kennedy
et al., 1998). Ezeket az el6irasokat a TxDOT folyamatosan ellen-
Orizte, fejlesztette a hasznélat soran nyert észrevételek alapjan.
Ez a fejl6dés iranyaba mozditotta el a folyamatot, és egyuttal ez
vezetett a viselkedéssel kapcsolatos el6irasok felé vezetd Utra.
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fix) tervezett burkalat

4. abra: A vizsgalt paraméter tervezett és a Kivitelezett értékének
megbizhatdsdga

A 4. abra példaként a tervezett burkolat illetve a megvalésult bur-
kolat fellleti egyenetlenség (IRI) értékét veti dssze, és alkalmaz az
eredmény ismeretében fizetési korrekciot. Az eljaras soran meg-
hatdrozzak a tervezett burkolat el&irt IRI-értékét és a technolo-
giai lehet6ségek figyelembevételével az elfogadhatd szérast. Az
igy el6allithato slrliségfiggvény alapjan annak 95%-os kritikus
szintjét (D,,,,) vetik 6ssze a megvalosult burkolaton mért IRI-érté-
kek str(iségfiiggvényével. Ha a megvaldsult burkolat [RI-értékei
95%-0s megbizhatdsaggal nem érik el a tervezett burkolat alap-
jan meghatdrozott (D kritikus értéket, az adott burkolat nem
megfeleld.

95%)

A fizetési korrekcié meghatarozasnak alapja a tervezett, illetve a
megvaldsult burkolatok viselkedésének valdszinliségét szimboli-
zalo ,A"és ,B” terlletek aranya, a 4. dbran abrazoltak értelmé-
ben.

4. DIJKORREKCIOS TENYEZO MEGADASA

Nézziink most egy egyszer( hazai példat a korabban vazolt kon-
cepci6 alkalmazhatdsagara! A megépitett palyaszerkezetek atvé-
telével kapcsolatos mUszaki szabalyozas aszfaltvastagsagra meg-
adott tlrései ismertek. A beépitett rétegek szamatél fliggben a
tervezett vastagsagtél a beépitett réteg 10-15%-kal térhet el, és
a szabdlyozas ezen tdrési tartomanyon belll nem tesz kilénbsé-
get az el6irt értéket esetlegesen meghaladd, illetve az alsé hatar-
értéket éppen csak elérd kivitelezés kozott.

A vallalkozéi érdek egyértelm( és racionalis: lehet8ség szerint a
negativ tdrés kihasznalasaval kevesebb aszfaltot beépitve névelni
a nyereséget. A megbizoi szandék is vilagos: a teljes szakaszon
biztositani az el&irt értéket. A két megkozelités kdzott azonban
egyértelm( ellentmondas feszul.

Nézzik meg elészor, van-e érdemi jelent6sége az aszfaltvastag-
sag megengedett tlrések kozotti ingadozasanak! Szukségtelen
most elmélyedni az analitikus palyaszerkezet-méretezésben és a
vastagsagingadozasnak az élettartamra gyakorolt hatasat vizs-
galni, gondoljunk csak a mindenki 4ltal elfogadott tipus-palya-
szerkezeteket tartalmazo katalégus rendszertnkre. Lathatd, hogy
példaul az ,E” forgalmi terhelést tekintve 15 cm vastag hidrau-
likus alap esetén az elirt 6ssz-aszfaltvastagsag 20 cm, 20 cm-es
alap esetén pedig 19 cm. Az dsszefliggés persze 6sszetettebb,
de a két palyaszerkezet tipus 6sszehasonlitasa felfoghaté Ugyis,
hogy 1 cm aszfaltcsokkentés 5 cm CK névelést von maga utéan.
Ennek fényében az adott palyaszerkezet épitése sordn megenge-
dett 10%-o0s tlirés, azaz 2 cm aszfalt lehetséges elhagyasa mar
figyelemre mélté kdvetkezmény.
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Az 5. dbra egy Utszakasz vastagsagi értékeit abrazolja 22 furas-
szelvényben, ahol a tervezett ¢ssz-aszfaltvastagsag 20 cm volt.
Az brardl egyszer(en leolvashato, hogy az eredmények nem az
el6irt érték korul ingadoznak véletlenszerden, illetve az eredmé-
nyek szérasa is magasabb az el6irtnal. A mért vastagsagok atlag-
értéke 19,50 cm volt.

megengedett tirés

'
i
S

elGirt érték I
200 o —— e — —) = |

"] T el

km-szelvény !

Hatarozzuk meg el6szor az el6irt vastagsagi kovetelményeket le-
iré slrdségfuggvényt! Az egyszer(iség kedvérét tekintsik most
a vizsgalt paramétert alul-felul korlatosnak és a megengedett
szorast kozelitslik a terjedelem hatodaval. Ennek értelmében a
vastagsagértékek tervezett eloszlasa 20,00 cm vérhat6 értékkel
és 4/6, azaz 0,67 cm szoérassal irhatod le. Az igy megadott terve-
zett eloszlast a tényleges eloszlashoz viszonyitva allapithaté meg,
hogy jobb vagy rosszabb szerkezetet épitettlink-e (6. dbra).

vastagsag (cm)
_;

r

tervesell vastagsag

f(x)

épitett vastagsig

krit, vastagség (C m) !

Ezt kdvetden hatarozzuk meg a vastagsag kritikus értékét (D).
Ez az a vastagsagi érték, amelyet az dsszes tervezett vastagsagi
érték 95%-a meghalad:

D, -1
P{Z - “7““} = 5% (1)
(‘TD
Dj% = |u,.'_) _ZUIUjGU (2)
ahol:
D,,, = a tervezett vastagsagértékek 5%-os kritikus szintje, cm

U, = a tervezett vastagsagértékek kozépértéke
o, = a tervezett vastagsagértékek szoérasa

Z,,s = standard normal eloszlas
5%-o0s kritikus szintje esetén: 1,645
D, =20-1,645:0,6667 =18,91 3

Eszerint a kivitelezett vastagsagértékek 95%-anak nagyobbnak
kell lennie 18,91 cm-nél. Nézzik, hogy ehhez a kritikus érték-
hez az épitett rétegek vastagsagértékének milyen valészinlsége
tartozik:

Dy, -1, -19
plz< o Ma | _p ZSM =0,79 4)
o, 0,75
ahol:
D, = a tervezett vastagsagértékek 5%-os kritikus szintje, cm

U, = az épitett vastagsagértekek kozépérteke

o,, = az épitett vastagsagértekek szorasa

Annak a valészinlisége tehat, hogy az épitett vastagsagérték
meghaladja a tervezett vastagsag 5%-os kritikus hatarat, 79%.
A dijkorrekcié mértéke ez alapjan:

79%

95%

B/lA=

=083 (5)

A vallalkozd tehat az el6irt és ezéltal elvart vastagsagu pélya-
szerkezetnél vékonyabb rétegeket épitett, a palyaszerkezet
élettartama a tervezetnél valdszindsithetéen alacsonyabb, igy a
megrendeld becsilt Gzemeltetési, fenntartasi koltségei nének. A
teljesitményelv alkalmazasa esetén a késébb jelentkezé tdbblet-
kiadasa biztositasa érdekében a kiviteli koltség 17 %-a visszatart-
haté lenne.

A probaszamitas eredménye elsé pillantasa drasztikusnak tlnhet,
azonban ne feledjik el, hogy ez az épités csak elsd latasra tlnik
megfelelének, hiszen figyelembe véve az eredmények szérasat,
az épités vastagsagingadozasa nagyobb, mint £2 cm. Kis gyako-
risdggal ugyan, de el6fordul(hat)nak 18 cm alatti értékek, ame-
lyek a szerencsés mintavételnek kdszénhetden ez esetben nem
keriltek feltarasra.

Tovébb vizsgalva az adatokat és eltekintve a részletes szamitasok
bemutatasatol lathatd, hogy kedvezébb lenne a vallalkozd hely-
zete, ha a megépllt vastagsag atlaga 19,50 cm helyett a terve-
zett 20 cm lenne:

0,
B;‘A=93A
959

=098 (6)
(1]

Ebben az esetben a 2%-os korrekciot az indokolja, hogy a ter-
vezett szérashoz képest az épitett vastagsagi értékek ingadozas
magasabb, +2,0 cm helyett £2,25 cm. Ha a tervezett illetve az
épitett szerkezet paraméterei megegyeznek, azaz a megépllt
vastagsagok 4tlaga 20 c¢m, szérasa 0,67 cm, azaz a terjedelem
kb. +2,00 cm, akkor természetesen nincs korrekcio:

95%

95%

B/A= =1,00 (7)
Ha a vallalkozo az el6irtnal jobb kondicidkkal épit, példaul a meg-
épllt vastagsag atlaga 20,5 cm, szoérasa a tervezett 0,67 cm, a
palyaszerkezet becsult élettartama a tervezetnél valdszinUsit-
hetéen magasabb lesz, igy a megrendeld becsilt Gzemeltetési,
fenntartasi koltségei csokkennek. Az igy jelentkez6 megtakaritas
terhére jelen esetben 5% extra dijazas lenne kifizetheté:

B;‘A=99%
9

” 1,05 (8)
A vastagsagi értékek atlaganak és szérasanak felhasznalasa, ilyen
tipusu korrekciés tényezé megalkotasa sziikségessé teszi azok
megbizhatd és pontos ismeretét. Kilonboz6 okok miatt a fart
mintavételek jelenlegi hazai gyakorlata erre sajnos nem alkalmas.
Az MSZ EN 12 697-36:2003 Az aszfaltburkolat vastagsaganak
meghatarozasa cimi szabvany azonban lehet6vé teszi az aszfalt-
burkolat vastagsaganak meghatarozasat a jol ismert roncsolasos
mintavétel mellett roncsoldsmentes, Un. elektromagneses eljaras-
sal is. A réteg vastagsaga ez esetben egy, az 6rvénydram elvén
miikodd elektromagnes készilékkel és egy a réteg teritése el6tt
a fogadofelUletre rogzitett antipdlussal mérhetd, ami célszerien
egy egyszerl alumiiumlemez.
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A modszer alkalmazasaval ily médon nemcsak a ,megfelel6”
és ,nem megfelel§” vastagsag kulonboztethet§ meg és szank-
cionalhato, hanem a ,,j6 és a jobb minéség” meghatarozasaval
— ésszer(i hatdrok kdzott — dotalhatd is az el6irtnal jobban telje-
sit6 vallalkozé.

5. OSSZEGZES

A fentiekben arra tettink kisérletet, hogy ramutassunk a hagyo-
manyos megbizéi érdekek, és annak szankciok Gtjan torténd ér-
vényre juttatdsa, illetve a piac altal diktalt racionalis kivitelezéi
magatartas kozott jol lathatd érdekellentétre. Ez semmiképpen
sem Ujszer( megallapitas, hiszen a bevezetében hivatkozott cik-
kében dr. Gaspar mar a hagyomanyos megbizéi és a vallalkozoi
szerepek, illetve érdekek vizsgalata kapcsan elemezte és feltar-
ta ezt az Osszefliggést. Jelen cikk csupdn arra kivan ravilagitani,
hogy a min&ségbiztositas jelenlegi eszkozei (pl.: mindségi levo-
nas, szavatossag, jotallas stb...) mellett — amelyek nem feltétlendl
elrettentd erejliek és nem jelentenek abszolut garanciat az elvart
minGség elérésére — a jovébeli hazai szabalyozasban helye lehet
a szankcio mellett a dotacié megjelenésének is. A teljesitményelv
beépulése a szakmai kdztudatban, az utébbi idében feltlnt , tel-
jesitményelv-szer(i” szerzdések lehetévé teszik annak megfon-
tolasat, hogy az atadas-atvétel fazisaban, a mindségcsdkkenések
mértékének meghatarozasra is kiterjesszik az elv alkalmazasat.

Az eredmények alapjan javasolhaté olyan dijkorrekcios tényezd
kidolgozasa, amely olyan termék készitésére, szolgaltatas vallala-
sara 6sztonzi a gyartét/vallalkozét, amely 1ényegesen jobb teljesi-
t6képességl, mintha egyszeren csak az esetenként szikségte-
lendl nagy mozgasteret engedélyezé kovetelmények betartasara
Ggyelt volna.

A szankcionalas mellett a dotacio lehetéségének megjelenésével
oldhato a jelenleg elmélydlt ellentétet, és a vallalkozdi révid tava
érdekek (lasd: ,bonus” elnyerése) illetve a megbizdi hosszu tava
érdekek egybeesésének szinergikus hatasa jelentés mértékben
jarulhat hozza a kozlekedésépités mindségének javulasahoz.
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SUNVIMARY

PERFORMANCE RELATED APPROACH OF QUALITY
DECREASES

The wider use of performance related theory in Hungary creates the
conditions to determine the quality decrease with the use of this
theory during the handing over process. The paper shows a statisti-
cal method with an example of the examination of planned and
constructed asphalt layer thicknesses, which is able to give a more
complex method to determine the quality of the product compared
to the present practice. Based on the results a payment adjustment
factor is recommended which encourages the contractor to create
a product with better performance indicators than just keeping the
minimum criteria.

BESZANIOLO A 7. UTUGYI KUTATASI NAPROL

(2008. OKTOBER 15.)

Az Utligyi kutatasi igényeket megalapozé tanulmanyok az Utgaz-
dalkodasi és Koordinacids Igazgatdsag kezdeményezésére a Ma-
gyar Kozut Kht. lebonyolitasdban a 2006. év folyaman készultek
el. A megalapozé tanulmanyok célja volt, hogy az Utligyi kutata-
si program 2007-2008 évi feladatait meghatarozza, biztositva a
kutatasi projektek aktualitasat, a hazai és EU f6 célkitlizésekhez
az illeszkedést, valamint a gyakorlati hasznosulas lehet&ségét. A
tanulmanyokat a 2007. majusban megtartott 6. Kutatasi Napon
ismertették a kidolgozok.

A tanulmanyokban foglalt javaslatok alapjan a Kézlekedésfej-
lesztési Koordinaciés Kdzpont Tanacsadd Testllete véleményé-
nek figyelembevételével meghataroztak a 2007-2008. évi utlgyi
kutatasi programot. A kutatdsi témak kidolgoztatasat a Magyar
Kozut Kht. bonyolitotta le. A 2008. oktober 15-én, a Kozleke-
déstudomanyi Egyesiiletben szervezett 7. Utligyi Kutatasi Nap a
2007-2008. évben az uttgyi kutatasi program keretében mvelt
kutatasi témak eredményeit mutatta be 2 szekciéban, 4 témacso-
portban, a hasonld targyu kutatasok esetenkénti 6sszevonasaval.

A mintegy 70 résztvev6é magas szinvonall el6adasokat hallhatott
az alabbi témakban, melyek jelent&s részébél Szemlénkben a ko-
zeljovében cikk jelenik meg.

I szekcié — Utak, burkolatok

Vagyongazdalkodas, teljesitményelvli szerz&dések —dr. Gaspar
Laszl6, KTl

Palyaszerkezet-méretezés, feljitasi technoldgidk —

dr. Pethé Lészlé, BME

Aszfaltmechanikai vizsgalatok — dr. Gérgényi Agnes, COLAS
Ipari melléktermékek hasznositasa — Bencze Zsolt, KTl

Il. szekcié — Hidak, kdzlekedésbiztonsag

Hidak Eurocode szerinti megfelel6sége —

dr. Farkas Gydrgy, BME

NSZ-NT beton tervezése, alkalmazésa — Kovacs Tamas, BME
Sebességkijelzés, sebességkijelz6k —

dr. Janké Domokos, Biztonsagkutato, Siska Tamas
Hatékonysag a kdzlekedésbiztonsagban — Borsos Attila, SZE
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UTPALYASZERKEZETEK SZELESITESENEK
TECHNOLOGIAI SZABALYOZASA

BOCZ PETER' — DEVECSERI GABRIELLA? — DR. FI ISTVAN3 - JOO ATTILA* — DR. PETHO LASZLOs

- KOVACS DANIELS
1. BEVEZETES

A Budapesti Mszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Ut- és Vas-
Utépitési Tanszéke a Magyar Kozut Kht. Megbizasabol 2008 juniu-
saban ,Meglévé Utpalyaszerkezetek megerésitésének méretezése,
feltjitastechnologidk |.-ll. rész” cimmel tanulméanyt készitett. En-
nek a kutatémunkanak egyik részfeladata a szélesitések megvalo-
sitdsanak technoldgiai szabalyozasaval foglalkozott. A tanulmany
a szélesitésnek két maédjat targyalja:

— szélesités a meglévé palyaszerkezethez torténé hozzaépitéssel,
— szélesités a palyaszerkezet szandlasaval, helyszini Gjrahasznositassal.
Az Ut és Vasutépitési Tanszék felkérésére a BME Hidak és Szer-
kezetek Tanszéke a tanulmany részeként elkészitette az Utpalya-
szélesitések modellezését végeselem maodszerrel is azzal a céllal,
hogy lathaté legyen, milyen igénybevételek keletkeznek az egyes
szerkezeti elemekben a szélesités hatasdra. Ez a cikk ezeket a mun-
karészeket ismerteti.

2. SZELESITES A MEGLEVO PALYASZERKEZETHEZ
TORTENG HOZZAEPITESSEL

Az UT 2-1.202:2003, , Aszfaltburkolat( Utpélyaszerkezetek mé-
retezése és megerdsitése” c. Utligyi miszaki el6irdsban foglaltak
szerint a szélesitésben a forgalmi terhelési osztalynak megfeleld Gj
palyaszerkezet-vastagsagot kell alkalmazni.

Az el6iras szerint szemcsés alaprétegui szélesités csak A és B forgal-
mi terhelési osztalyban alkalmazhaté, kovetkezésképpen jellemzé,
hogy a szélesitésben hidraulikus kétésd (CK, tipusu cementsta-
bilizacids, vagy sovanybeton) alapréteget kell tervezni és épiteni.
A szélesités tervezésénél alapvetd kovetelmény, hogy a meglévé
palyatest alaprétegét semmilyen kérilmények kézétt nem zarhat-
Jja be, nem szigetelheti el a szélesitésbe épitett alapréteg. Fontos,
hogy a meglévé palyatest aldl a para- és a vizkivezetés megfelel
vastagsagu, szemcsés anyagbol épitett réteggel biztositott legyen,
amely 6sszetételénél fogva fagyvédelmi funkciét is betdlt (homo-
kos kaviccsal, murvaval, kohosalak ztzalékkal stb.).

Ez a kovetelmény az 1. és a 2. abran lathatd mddon teljesithetd.
A 2. &bran a meglévé palyaszerkezet alaprétegéhez valé csatla-
kozasnal még kiegészité nyirast elvisel6 vasalast is alkalmaztunk,
megakadalyozandd a szélesités palyaszintjének helyi stllyedését.

------ P T O M
I T S T T

" Okl. épitémérnck, egyetemi adjunktus, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék, e-mail: bocz@uvt.bme.hu
2 Okl. épitémérnok, tanszéki mérnok, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék, e-mail: devecseri@uvt.bme.hu

3 Okl. épitémérndk, egyetemi tandr, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék, e-mail: fi@uvt.bme.hu
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A szélesités szerkezetét fagyvédelmi szempontbdl ellendrizni kell, ennek
soran szamithatd a szemcsés réteg minimdlisan sziikséges vastagsaga
is. Fliggetlentl ennek eredményétél azonban a vizkivezetés biztositasa
miatt egyébként is szikséges szemcsés réteget épiteni a szélesitésbe, és
ez — akar szikséges, akar nem — fagyvédelmi funkciét is ellat.

A szélesitésbe legéltalanosabban épitett CK. tipust stabilizacids alap-
réteg, vagy C10 (R terhelési osztalyban C12) tipusu sovanybeton alap-
réteg vastagsaga sziikségképpen eltérhet az UT 2-1.202 szerint az
Uj palyatestek épitésénél tervezhet§ 15-20-25 cm-es vastagsagoktol.
A szélesitésbe épitett hidraulikus kotésl alapréteg tervezési vastagsa-
ganak ugyanis igazodnia kell a meglévé palyaszerkezetben 1évé hid-
raulikus k&tés(i alapréteg vastagsagahoz, amely gyakran egy korabbi
szélesitésbe épitett hidraulikus k&tési alapréteg volt.

A SZELESITES RETEGRENDJE, EPITESTECHNOLOGIAI
KOVETELMENYEK

A burkolatszélesitéseknek a kovetkezd kovetelményeket kell kielégi-

tenitk:

1. A meglévd aszfaltburkolat szélét le kell marni a meglévé palyan
lévs és a szélesitésben épitendd aszfaltréteg (rétegek) csatlakoz-
tatasi vonalanak (vonalainak) képzéséhez. A mards szélességi mé-
retét Ugy kell megvélasztani, hogy a bels6 oldalon ezen marassal
képezett fliggbleges oldalfal(ak), azaz csatlakoztatasi vonal(ak),
a ,hossz-slussz” keresztmetszeti helyzete olyan legyen, hogy az
(azok) ne essen (ne essenek) a gépjarmiikerék ala.

2. A széleken a palyaszint szélének meglévd szintjétdl olyan mélységig
lehatolva kell foldmitukrot képezni, hogy legaldbb 20 cm vastag-
sagu szemcsés vizkivezetd réteg legyen épithetd a hidraulikus kété-
anyagu stabilizalt alapréteg vagy sovanybeton alapréteg alatt.

3. Iszap- és agyagtalajok esetén a szemcsés vizkivezetd réteg alatt
geotextilia alkalmazasa ajanlott. A geotextilia felvitelét megel6z&en
mérve, a foldmd fellletén a tovabbépités feltételeként meg kell
lennie az £, = 50 MN/m? teherbirasnak. Amennyiben ez nem biz-
tosithatd, gy a foldmdi fels6 20-30 cm vastagsaganak teherbirasat
meszes vagy hidraulikus stabilizalassal kell javitani, vagy talajcserét
kell alkalmazni.

4. A foldmUtukorre épitett legaldbb 20 cm-es vastagsagu vizkivezetd
réteg tdmorsége legalabb 95%, E, teherbirasi modulusa pedig
legalabb 65 MN/m? legyen.

4 Okl. épitémérnck, egyetemi tanarsegéd, BME Hidak és Szerkezetek Tanszék, e-mail: ajoo@vbt.bme.hu

5 Okl. épitémérnck, egyetemi adjunktus, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék, e-mail: petho@uvt.bme.hu
° Okl. épitémérndk, doktorandusz, BME Hidak és Szerkezetek Tanszék, e-mail: dkovacs@epito.bme.hu
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5. A vizkivezetd rétegre épitett hidraulikus kotésl alapréteg ter-
vezési vastagsaga igazodjon a meglévé palyaban lévé hidrau-
likus kotésl alapréteg vastagsagahoz. A szélesitésbe épitett
hidraulikus alapréteg feszultségmentesitését 2,5 méterenként,
a réteg vastagsaganak 1/3-aig lehatol6 hézagvagassal kell
megoldani. A hézagvagast legkésébb 24 6ras korban kell el-
végezni. A hézagokat ki kell 6nteni.

6. A szélesités hidraulikus kotésU alaprétegére SAMI réteget kell
fektetni. Egyik lehetséges megoldas a forré eljarassal elaszto-
mer-modifikalt bitumen tartalmd SAMI réteg épitése a széle-
ken aszfaltracs-er@sitéssel. A burkolat szélesitési vonala felett
a SAMI kozbensé réteget 10+2 mm élhosszUsagu, mindkét
iranyban legaldbb 100 kN/m szakitészilardsagu, impregnalt
aszfaltraccsal kell erésiteni. Az Ut keresztmetszetének e he-
lyein el&szor 0,5-0,8 kg/m? forrd elasztomer-modifikalt bitu-
ment kell kipermetezni, és az 1,0-1,5 m szélességi méret(
halét ebbe kell fektetni. Az tjabb 1,5-1,8 kg/m?forré elaszto-
mer-modifikalt bitumen kipermetezése utéan kell a racsra 6-9
kg/m?, elézetesen impregnalt KZ 8/11 zUzalékot kiszérni. Ma-
sik lehetséges megoldés az Uvegszallal erésitett, legalabb 100
kN/m szakitészilardsagu aszfaltracs-aszfalthalé (kompozit) fek-
tetése, a gyartd/forgalmazo altal javasoltan a vonatkozo Epits-
ipari MUszaki Engedély (EME) szerint el&irt régzitési, ragasztasi
technoldgia szerint.

7. A szélesitésbe minden aszfaltréteg csak gépi Uton épithetd be.
Tekintettel arra, hogy a szélesités altalaban kis szélességi mé-
retd, a szélesitésbe épitett legalséd réteg (vagy rétegek) beépi-
téséhez szlikség szerint kis alapszélességui (Un. ,jarda”) finisert
kell hasznalni. Minden hossz-csatlakoztatasnal a régi aszfalt
marassal képzett oldalfalat gazdagon kell kellésité-ragaszto
anyaggal bevonni a szélesitésbe épitett aszfalt csatlakoztata-
sdhoz. Ahol az Uj (ersit6) aszfaltréteg mar teljes szélesség,
természetesen az aszfaltburkolat (a kopdréteg, illetve koté- és
koporéteg) épitése mar a hagyomanyos modon, a szokasos
gépekkel torténhet.

A SZELESITES ViZTELENITESE

A szélesités alatti vizkivezetd réteg hossz-szivargoba vagy a ré-
zstoldalon torténd kivezetéssel nyilt drokba vezetend6. Ameny-
nyiben arokba torténik a kivezetés, Ugy a legmagasabb vizszint-
nek is olyannak kell lennie, hogy az a vizkivezet6 réteg also sikja
alatt legalabb 20 cm-rel mélyebb szinten alakulhasson ki. Ahol
ezt a szintktlonbséget a meglévé drok nem biztositja, ott a vizte-
lenit® arkok atépitése, mélyitése szlikséges.

PADKAKIALAKITAS

A szélesités melletti padka anyaga az UT 2-3.101 el&iras szerint a
foldm felsé 50 cm-ben alkalmazhato talajfajta lehet. Beépitését
olyan rétegvastagsagban kell elvégezni, hogy 90%-os témorség
elérhetd legyen. A padka felllete a tervezési szabalyzatnak meg-
felel6en fuvesitett, vagy nemesitett lehet. A padka teherbirasanak
biztositasa érdekében a fels6 15-20 cm mechanikai stabilizacio-
bol is készulhet. A padka felUletének lejtését ugy kell kialakitani,
hogy az mindenképpen a burkolattol kifelé lejtsen, a burkolat
lejtésénél ~2 szazalékkal nagyobb lejtéssel.

3. SZELESITES A PALYASZERKEZET SZANALASAVAL,
HELYSZINI UJRAHASZNOSITASSAL

ALKALMAZASI FELTETELEK
Igen sok olyan eset ismert a praxisunkban, amikor az atadott

OKA-adatok alapjan nincs kielégitéen pontos informacio arrdl,
hogy az évtizedek sordn hogyan és hanyszor szélesitettek egy-
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egy Utpalyat, kétoldali, vagy egyoldali szélesitésekkel, tovabba
altaladban nincs informacié arrél sem, hogy a szélesitések épitésé-
hez milyen anyagokat hasznaltak fel.

Nyilvanvald, hogy financidlis okok folytdn a kulonféle aktudlis
igényl beavatkozasok elmaraddsa miatt Uthalézatunkon igen
gyakoriak és a teljes felllethez viszonyitva nagy fellethdnyadot
képviselnek a javitasok, a katyuzott, a kiritkult, foltos, elérege-
dett feltletek. Jellemz6 hiba a hossz-csatlakoztatasi vonalak nagy
hosszUsagu megnyilasa. A szélesitések vonala mentén a tengely
felé esé (régi) burkolatrészen tobb helyen kialakulnak teherbirasi
elégtelenségre utalo repedezettségek. Kuldndsen az utobbi hiba-
jelenség utal arra, hogy a palyatest alatt viztelit6déses allapotok
vannak, a teljes keresztmetszetet inhomogén, tdnkrement, el-
vizesedett foldmd és/vagy alaprétegek képezik. Tulajdonképpen
féként els6- és masodrend(i f6utjaink esetében az a helyzet, hogy
az egykor 3,50-4,00 m szélességben a rakottkd, zuzottkd, vizes
makadam palyat tdbbszor szélesitették, rendszerint kétoldali szé-
lesitésekkel. A ma 6,50-7,00-7,50 méter szélességi, 2x1 for-
galmi sdvos utakra nem mondhato ki ezért egyértelmden, hogy
hajlékony, vagy félig merev péalyaszerkezetliek, annak ellenére,
hogy az OKA nyilvantartas valamelyik tipust, altaldban az eredeti
hajlékonyt jeldli.

Ha a tonkremeneteli kép a fent vazoltak szerinti jelentSs lerom-
last mutat, akkor egy Ujabb szélesités (ami a szolgaltatasi szint
novelését is szolgalna, nem helyes megoldas, mUiszaki-gazdasa-
gossagi szempontbdl az egyetlen helyes irany a teljes felujitas.

Gyakorlatilag ekkor jon szamitasba a helyszini hideg Ujrahaszno-
sitasi (@ahogy altaldban nevezik hideg-remix) eljaras, amely egy Uj
alapréteg épitését, majd arra megfelelé burkolati réteg épitését
jelenti, szélesités nélkdl, vagy szélesitéssel. A mai hazai gyakorlat
gyakran csak a meglévé (leromlott allapotu) aszfaltok régi alap-
rétegUk nélklli marasat és behordott homokkal, zizott anyaggal
valo helyszini Ujrakeverését irdnyozza el6, fellleti bevonat, vagy
egyetlen U] aszfalt kopdréteg épitésével. Ez rendszerint jelents-
sebb pélyaszintemeléssel parosulo eljaras.

SZELESITES HELYSZiNI HIDEGREMIX ELJARASSAL

A helyes épitéstechnoldgia kialakitasahoz az aldbbiak szerint kell

eljarni:

1. A meglévé aszfaltrétegeket egészen az alapréteg felsé szint-
jéig, vagy az alapréteg fajtajatol, Osszetételi minéségétdl fug-
gben egyetlen (a legalsod) aszfaltréteg meghagyasaval a teljes
szélességben le kell marni.

2. A szélesitésben a széleken a pdlyaszint szélének meglévd
szintjétdl olyan mélységig lehatolva kell foldmtukrot képezni,
hogy legalabb 20 cm vastagsagu szemcsés vizkivezetd réteg
legyen épithetd az Gjonnan épulé alapréteg alatt.

3. Iszap- és agyagtalajok esetén a szemcsés vizkivezet§ réteg
alatt geotextilia alkalmazéasa ajanlott. A geotextilia felvitelét
megel6z6en mérve, a foldmU feluletén a tovabbépités fel-
tételeként meg kell lennie az £, = 50 MN/m? teherbirasnak.
Amennyiben ez nem biztosithatd, Ugy a foldma felsé 20-30
cm vastagsaganak teherbirdsat meszes vagy hidraulikus stabi-
lizalassal kell javitani, vagy talajcserét kell alkalmazni.

4. A foldmdtikorre épitett, legaldbb 20 cm-es vastagsagu viz-
kivezet6 réteg tdmorsége legaldbb 95%, E, teherbirasi mo-
dulusa pedig legaldbb 65 MN/m? legyen. (A vizkivezetd réteg
épitéséhez behordott szemcsés anyaqg, példaul Z 22/45 mel-
lett legfeljebb 25 témeg%-os arannyal felhasznélhatd a régi
aszfaltburkolat lemarasaval keletkezett mart aszfalt, lehetd-
ség szerint durva szemcsézettséggel, példaul a mart aszfalt
.skalp”-rostan fennmaradt részével.
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5. A szélesitésbe tervezett mennyiségi ardnyokban be kell hordani
Z 0/32, vagy Z 0/45 kéterméket, emellett mart aszfaltot, homo-
kot olyan mennyiségben (olyan laza vastagsaggal), hogy atkeverés
utan abbdl, a keresztmetszet szélesitett sdvjdban is, és természe-
tesen a régi palya keresztmetszetében is, a tervezett vastagsagu
alapréteg élljon el6. (Ez a mlvelet elmaradhat akkor, ha nem ma-
gaban a palyatestben, hanem a remixer keveréegységében, vagy a
géplanchoz tartozoé kilon keveréegységben térténik meg a marast
és lazitast kovetGen a régi alapréteg+avitd kéanyagok keverése.)

6. Remixalas cement, vagy bitumenes (célszerlien habosftott bitu-
men) kétéanyaggal a teljes keresztmetszetben vagy a pélyatestben
1,9-2,0 méteres munkaszélességekben, vagy a keverében finiseres
visszaépitéssel.

7. Aszfaltrétegek épitése méretezett vastagsaggal. Ha az Uj alapréteg
kotdanyaga bitumenes alapu, akkor az idében eltolt (Un. ,1épcs6-
zetes") kiépitési mod is tervezhetd. Ha a hideg réteg készitéséhez
cementet is bekevertek, akkor feszlltségmentesitést is el§ kell ira-
nyozni.

4. A BURKOLATSZELESITES MODELLEZESE VEGESELEM
MODSZERREL

Az aldbbiakban bemutatjuk a modell geometriai jellemzéit, az alkalma-
zott végeselemeket, megtdmasztasi viszonyokat. A szélesitést tobbféle
anyagra, és tobbféle vastagsagu burkolatalapra hajtottuk végre.

GEOMETRIA

A modellépitést a 3. dbran lathatd egyszerUsitett geometria alapjan
végeztlk. A végeselemes modell az Utpalyaszerkezet kétdimenzios
metszete, melybdl csak a szélesités kornyezetét modelleztik. Az ab-
ran nem mindenhol szerepel konkrét méret, ezek a paraméteres vizs-
gélat geometriai valtozé értékei.

A teljes palyaszerkezetet teriiletekre osztottuk a 4. dbrdnak megfele-
I6en. Az 6sszes tertlet fliggetlen egymastdl, csak az A4 és A5 terile-
teket kapcsoltuk 6ssze. Ezzel vettik figyelembe, hogy a régi és az Uj
burkolat alatt az altalaj egyuttdolgozik. Az A1-A2 (aszfalt és meglévé
burkolatalap), az A1-A3 (aszfalt és Uj burkolatalap), az A2-A3 (meglé-
v6 burkolatalap és Uj burkolatalap) az A2-A4 (meglévé burkolatalap
és altalaj), illetve az A3-A5 () burkolatalap és altalaj) tertletparok ko-
z6tt kontaktelemeket alkalmaztunk ahol a végeselemek elcstszasa
és eltdvolodasa engedélyezett, a feluletek csak nyomasra dolgoznak
egyUtt. Ezeket a helyeket a 3. dbran szaggatott vonallal jeloltak. A
surlodasi tényezét az A3-A5 parndl 0,5-re, mig a tobbi kontaktparnal
0-ra allitottuk.
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ALKALMAZOTT VEGESELEM TiPUSOK

Az Utpalyaszerkezet modellezésére az Ansys (Ansys Inc., Onli-
ne Dokumentation, 2007) altalanos célu végeselem programot
hasznaltuk. A végeselemes modellben a szerkezeti elemek (asz-
falt, burkolatialapok, altalaj) modellezéséhez az Ansys PLANE42
sikbeli alakvaltozasi allapotu tarcsaelemet alkalmaztuk, mely
négy csomoéponttal és minden csomopontban két szabadsag-
fokkal rendelkezik (UX, UY a jelenleg alkalmazott koordinata-
rendszerben).

A palyaszerkezeti elemek kozétti kontakt-probléma megolda-
sdhoz a CONTA172 és a TARGE169 vonalelemeket hasznaltuk,
melyek két csomdponttal és minden csomdpontban két szabad-
sagfokkal irjak le az elmozdulasmezét. A kontakt vonalparok
képesek eltavolodni egymastél, nyomasra azonban teljes mér-
tékben egyutt dolgoznak; nyirast a surlodasi tényezé fliggvé-
nyében tudnak felvenni.

Az elemek vastagsaga — sikbeli alakvaltozasi allapotu elem ese-

tén — egy egység.
VEGESELEM-HALO

A végeselemek nagysagat az aszfaltnal és a burkolatalapnal 50
mm-re, mig az altalajnal a kétszeresére, 100 mm-re allitottuk.
Az ANSYS altal generalt halézatot az 5. dbran mutatjuk be egy
altaldnos esetben. A végeselem méretének kivalasztasat egy
konvergencia vizsgalat el6zte meg, melynek az eredményét a
6. abran tuntettik fel. A vizszintes tengelyen az elemméret, a
fuggébleges tengelyen a meglévé burkolatalapban ébred6 ma-
ximalis f6iranyl huzodfesziltség lathato. A vizsgalatot a para-
méteres vizsgalat elsé esetére végeztik el. 25 mm-es elemek
alkalmazéasa 1,75%-kal adott volna nagyobb fesziltségeket,
mig 100 mm-es elemek alkalmazéasa 5%-kal kisebb fesziltsé-
geket adott. Megdllapitottuk, hogy a valasztott elemméret még
megfelel§ pontossagot és hatékonysagot biztosit az adott vizs-
géalatok elvégzéséhez. A paraméteres vizsgdlat els§ esetének
modellje 1445 csomopontot és 1502 elemet tartalmaz, azaz a
csomoéponti szabadsagfokok szama (az egyenletrendszer mé-
rete) 2890.
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ANYAGMODELL

A végeselemes modellben linedrisan rugalmas anyagmodellel
dolgoztunk. Az egyes szerkezeti elemek rugalmassagi modulu-
sait a paraméteres vizsgélat sordn valtozoként definialtuk.
A szerkezeti elemek Poisson-tényez6i a kdvetkezék voltak:

1. aszfalt: 0,35
2. meglévé burkolatalap: 0,25
3. Uj burkolatalap: 0,25
4. altalaj: 0,40

MEGTAMASZTASI VISZONYOK

A modellt az altalaj alsé élénél megtamasztottuk fliggéleges és
vizszintes elmozdulés ellen. (7. dbra) A modell jobb oldali fig-
g6leges élén pedig a csomdpontok vizszintes elmozdulasat aka-
dalyoztuk meg.

TERHEK

Az aszfalt felsé élére mer6legesen kettd, 50 kN-os kerékterhet
definiadltunk. (7. abra) A terheket meréleges fellleti nyomas-
ként definialtuk, melynek értékének meghatarozasanal figye-
lembe vettik a kerék 300 mm-es szélességét, illetve a vizsgalt
keresztszelvény egységnyi vastagsagat. Az alkalmazott nyo-
maés értéke 50 000 N / (1 mmx300 mm)=166,67 N/mm?volt.
A kerékterhek tavolsaga 1,8 m, a jobb oldali teher tavolsaga a
szimmetriatengelyt6l mérve valtozoé.

ANALIizIS

Vizsgdlatunk sordn nemlinedris analizist hajtottunk végre,
nagyelmozdulasok figyelembevételével. A nemlinedris szami-
tasra a kontaktelemek alkalmazasa miatt volt szikség. Az ana-
lizis soran a teher felvitele 10 lépésben tortént. Néhany eset-
ben a nemlinedris szamitas konvergenciajanak javitasa miatt a
lépések szamat 100-ra allitottuk.

PARAMETERES VIZSGALAT BEMENO ADATAI

Az Utpdlya-szerkezet végeselemes modelljét az Ansys program-
nyelvének (Ansys Parametric Design Language) segitségével pa-
raméteresen készitettik el. A modell paraméterei a kévetkezék
voltak:

az adott vizsgalat jele

az aszfalt vastagsaga

a meglévé burkolatalap vastagsaga

az Uj burkolatalap vastagsaga

a jobb oldali kerékteher tavolsdga a szimmetriatengelytdl
mérve

az aszfalt rugalmassagi modulusa

a meglévé burkolatalap rugalmassagi modulusa

az Uj burkolatalap rugalmassagi modulusa

az altalaj rugalmassagi modulusa

nuhWN =

O 0N o

I-VI-ig hatféle vastagsagot vizsgaltunk meg, &sszesen négyfé-
le (a—d) kombindacidban, ez dsszesen 24 esetet eredményezett.
Minden esetben az egyes szerkezeti elemek anyagmodellje és a
kerékteher helyzete szerint az 6sszes kombinaciét megvizsgaltuk,
amely 6sszesen 3240 vizsgalt esetet eredményezett.

A definialt palyaszerkezetek az UT 2-1.202 jel(i el6iras &ltal meg-
hatarozott D, E, K forgalmi terhelési osztalyokhoz tartozo pélya-
szerkezetek, 150 és 200 mm vastag CK, alaprétegen, mint a szé-
lesités Uj palyaszerkezetei, az alabbiak voltak:

. D forgalmi terhelési osztaly, 150 mm vastag CK, alaprétegen
IIl. D forgalmi terhelési osztaly, 200 mm vastag CK, alaprétegen
lll. E forgalmi terhelési osztaly, 150 mm vastag CK, alaprétegen
IV. E forgalmi terhelési osztaly, 200 mm vastag CK, alaprétegen
V. K forgalmi terhelési osztaly, 150 mm vastag CK, alaprétegen
VI. K forgalmi terhelési osztaly, 200 mm vastag CK alaprétegen

A meglévé palyaszerkezetet pedig négyféle csoportba soroltuk:

a) Meglévs CK, alapréteg, a vastagsaga megegyezik a szélesités-
be épitett alapréteg vastagsagaval,

b) Meglévé szemcsés alapréteg, a vastagsaga megegyezik a szé-
lesitésbe épitett alapréteg vastagsagaval;

¢) Meglévé szemcsés alapréteg, a vastagsaga nagyobb, mint a
szélesitésbe épitett alapréteg (vastagsaga 300 mm);

d) Meglévs szemcsés alapréteg, a vastagsaga kisebb, mint a szé-
lesitésbe épitett alapréteg (vastagsaga 100 mm);

EREDMENYEK

A paraméteres vizsgalat els¢ esetét kivalasztva, ahol
1. a szélesités Uj palyaszerkezete: D forgalmi terhelési osztaly,
150 mm vastag CK alaprétegen,
2. a meglévs pélyaszerkezet: meglévé CK. alapréteg, a vastag-
saga megegyezik a szélesitésbe épitett alapréteg vastagsaga-
val,
. az aszfalt vastagsaga: 170 mm,
. a meglévd burkolatalap vastagsaga: 150 mm,
. az Uj burkolatalap vastagsaga: 150 mm,
. a jobb oldali kerékteher tavolsaga a szimmetriatengelytdl
mérve: 1350 mm,
. az aszfalt rugalmassagi modulusa: 3000 N/mm?2,
. a meglévd burkolatalap rugalmassagi modulusa:
5000 N/mm?,
9. az Uj burkolatalap rugalmassagi modulusa: 10 000 N/mm?,
10. az altalaj rugalmassagi modulusa: 40 N/mm?

[©) U, R SN VY]
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A kovetkez&kben bemutatunk néhany jellemzé elmozdulds—nyu-
|as &brat (8-11. ébra)
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A modell eredményei kdzil az alabbiakat gyUjtottik ki az egyes
vizsgalatokbol:

Maximalis megnyulas az aszfalt alsé sz&ls6 szalaban, mm/mm
Az el6z6 helye x irdnyban a szimmetria tengelytél, mm
Maximalis huzofeszultség a meglévé burkolatalapban, N/mm?
Az el6z6 helye x és 'y iranyban, mm

Maximalis huzéfesziltség az Uj burkolatalapban, N/mm?

Az el6z6 helye x és 'y irdnyban, mm

Maximdlis ©sszenyomoédas a meglévd burkolatalap alatti
agyazatban, mm

NouhkhWwN =

8. Az el6z8 helye x irdnyban, mm
9. Maximdlis 6sszenyomddas az U burkolatalap alatti agyazat-
ban, mm
10. Az el6z6 helye x irdnyban, mm

AZ EREDMENYEK ERTEKELESE

A szamitasi eredményeket grafikonokon abrazoltuk. A grafikonok az
aszfaltréteg merevségi modulusanak fliggvényében abrazoljak az el6-
z6ekben felsorolt 6tféle igénybevételt. Egy grafikonon 6sszesen kilenc
gorbe taldlhatd, a haromféle teherhelyzet és a haromféle talaj (fold-
mitlikor) merevségi modulus fliggvényében. A 6x4=24-féle palya-
szerkezet szamitasa soran 6sszesen 360 grafikon készilt.

Az eredmények kiértékelése soran arra a kdvetkeztetésre jutot-
tunk, hogy az Uj CK, alapréteg merevségi modulusanak véltoza-
sa (a szamitasban felvett 10 000, 20 000 és 30 000 MPa) nem,
vagy csak kismértékben (max. 5%) véltoztatja meg az altalunk
szamitott igénybevételeket, az Uj burkolatalapban ébredé ma-
ximdlis huzoéfeszultség kivételével. Ennek oka azonban, hogy a
maximdlis 6sszenyomoédas az Uj burkolatalap alatti dgyazatban
nem fligg az U] alapréteg merevségi modulusatél, de a keletkezé
huzofeszultség a merevségi modulus fliggvénye.

A szamitasi eredményeket 6sszefoglald otféle igénybevétel-tipus-
ra a 12-16. dbra mutat példat, mely a D forgalmi igénybevételi
kategodriaban, a 150 mm vastag CK, alaprétegii palyaszerkezetre
vonatkozik, ahol a szélesités és a meglévé pdlyaszerkezet burko-
latalapjanak vastagsdga megegyezik. A bemutatott grafikonok-
ban az £=10 000 MPa merevségi modulusu Uj alapréteg eredmé-
nyeit tlntettik fel.

Az aszfalt also szélsé szalaban keletkezé maximalis megnydlés a
legnagyobb mértékben az aszfalt merevségétél fliigg. A kisebb
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merevség tartomanyaban ez a fliggés markansabban jelentke-
zik, mint a nagyobb merevség tartomanyaban. Ehhez képest a
teher helyzetétél sokkal kisebb mértékben fligg, a teher k6zépsé

(az alapréteg csatlakozasi hézaga feletti) helyzeténél 5-10%-kal
haladja meg a teher két széIs¢ helyzeténél tapasztalt értéket. A
foldmitukor teherbirdsi modulusanak (E) csokkenése 80-rél 40
MN/m?-re) kb. 25-30%-ban noveli meg az aszfalt alsé szélsé sza-
ldban keletkezé megnyulast. A névekedés mértéke kvazi figget-
len az aszfalt merevségétdl, természetesen ezért nagyobb aszfalt-
merevségi tartomanyban a ndvekedés abszolut értéke kisebb.

A maximalis huzofesziltség a meglévé burkolatalapban f6ként a
palyaszerkezet rétegrendjétdl, illetve az aszfalt merevségi modu-
lusatél figg. A foldmiitukdr teherbirasi modulusa, illetve a teher
helyzete csak kis mértékben befolyasolja (az altalunk vizsgalt tar-
tomanyban) azt.

Az j burkolatalapban ébredé maximalis hizdfesziiltség féként
nagyobb mértékben a teher helyzetétél, kisebb mértékben a
foldmutukor teherbirdsatédl fligg. A teher kozépsd helyzetében
kisebb mértékben, szélsé helyzeteiben nagyobb mértékben fligg
az aszfaltréteg merevségétdl.

A meglévé agyazatban felléps maximalis 6sszenyomodas egy-
értelmlien a teher helyzetétdl fugg. A foldmUtukor teherbirasi
modulusanak csokkenése kb. 10%-0s igénybevétel-ndovekedést
idéz el6 az altalunk vizsgalt értelmezési tartomanyban. Az aszfalt
merevségének csokkenése kb. 20-25%-ban noveli ezt az igény-
bevételt.

Az Uj dgyazatban tapasztalhaté maximalis 6sszenyomodas értéke
abban az esetben, ha a régi alapréteg CK,, szinte megegyezik a
meglévé dgyazatban tapasztalhatd maximalis 6sszenyomaodassal.
Amennyiben a meglévé burkolatalap szemcsés, Ugy ez az egye-
zés mar nem 4all fenn, az eltérés azonban igy is 10%-on belll ta-
lalhato, a teher kozépsd (az alapréteg csatlakozasi hézaga feletti)
helyzeténél még ennél is kisebb.

SUMMARY

TECHNOLOGICAL REGULATION OF PAVEMENT
WIDENING

The paper gives a short summary about the proposed technological
regulations of pavement widenings. Widening can be carried out
in two ways. One of the solutions is a simple pavement widening,
the other one is widening with pavement reconstruction (with lo-
cal remix technology). With finite element method using the Ansys
program system it was possible to model pavement widenings. The
aim of the simulation was to get an image whether widening has an
effect on the possible stresses of the pavement elements.

11
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ASZFALTBURKOLATU PALYASZERKEZET
HOMERSEKLETENEK VALTOZASA!

DR. PETHO LASZLO?
1. ELOZMENYEK

Az aszfalt palyaszerkezetek faradas szempontjabdl torténd mérete-
zését a hémeérséklet-valtozas leirasanak nehézségei miatt az ekviva-
lens hémérsékleten végzik. Az ekvivalens hémérséklet éltaldban az
atlagolt és sulyozott léghémérséklet alapjan kertl meghatarozasra.
Jelen irdsban bemutatom, hogy az ekvivalens hémérséklet megha-
tdrozasa a jelenlegi gyakorlat szerint adatvesztéssel jar, illetve hogy
a palyaszerkezet hémérséklete a léghdmérsékletbd| csak korlatozot-
tan hatarozhaté meg. A palyaszerkezet hémérséklet-eloszlasanak
részletes ismerete egzaktabb eredményekre vezet. A kovetkezte-
téseket egy kisérleti beépités soran a palyaszerkezetben elhelyezett
homérséklet-érzékeld altal szolgaltatott, nagyszamu mérési adat fel-
dolgozasa, valamint a rész-faradasi értékek meghatarozasa alapjan
vonom le.

Az aszfalt palyaszerkezetekben keletkezd fesziiltségek és alakvalto-
zasok kuléndsen nagy mértékben fliggenek a palyaszerkezet hé-
mérsékletétdl. Az Utpalyaszerkezetekkel foglalkozod mérndkok ezt a
hémérsékletfliggést megprobaltak valamilyen médon egy viszony-
lag konnyen kezelheté modszerrel egyetlen mérészamma sriteni.
Kuldnosen fontos és érdekes kérdés volt a nagy kiterjedésd, tobb kli-
marégiot magaba foglalé orszagok esetében az aszfalt palyaszerke-
zetek hémeérsékletfliggése, hiszen ugyanazon mdszaki szabalyozas
hatalya ald estek a kuloénboz6 Utszakaszok, a klimatikus viszonyok
viszont jelentds mértékben eltértek egymastol.

Tovabbi szempontot jelentett, hogy a léghémérsékleti értékekbdl
lehessen meghatdrozni a pélyaszerkezet hémérsékletét, mivel a lég-
homérsékleti értékeket a meteoroldgiai elemzések miatt viszonylag
stirln elhelyezett méréallomasokon regisztraljak, mig a palyaszerke-
zet hdmérsékletének mérése telepitési és adatrogzitési nehézsége-
ket is felvetett.

Szédmitasokat végeztlink, melyekben a magyarorszagi gyakorlatban
alkalmazott teljes aszfalt palyaszerkezetet, illetve a 150 mm CKt
alaprétegre épitett aszfalt palyaszerkezetet vetttk alapul, a C, D, E
valamint K forgalmi terhelési osztalyban, harom rétegfelépités-tipust
alkalmazva. A haromféle rétegfelépités a K-22/F, mK-22/NM koté-
réteg keverékek, valamint az AB-11/F, mZMA-11 koporéteg keveré-
kek kombinaciojabdl adédik.

A szamitasok alapjaul szolgald hémérsékleti adatokat egy automata
hémérsékletmérd szolgaltatta, melyet a MASZ Kft. lllatos Gti aszfalt-
keverd telepének teljes atépitése soran, a megujulé belsé uthalozat
egy adott szelvényében helyeztiink el. A beruhdzas a H-TPA Kft. in-
novacios tevékenységének keretében, jelen cikk szerzéjének teljes
koordinacidja alatt valdsult meg 2006. junius—augusztus hénapok
folyaman. A hémérsékletet méré eszkdz egy BSS-03 tipusd talaj-
szonda, a palyaszerkezetben elhelyezve. Az eszkdz az Utburkolat
felszinétdél szamitva: 0 cm; —2 cm; =7 cm; =14 cm; =29 cm; —49 cm
mélységben méri a palyaszerkezet, 2 m magassagban pedig a leve-
g6 hémérsékletét (1. abra).

A hémérsék belsé felbontasa 0,0625 °C, mig a kimenet 0,1 °C pon-
tossagu. Az utpalyaszerkezetben elhelyezett méréallomas minden 10.
percben rogzitette a léghémérsékleten tul a pélyaszerkezet hémér-
sékletét, a mérési adatokat pedig GSM-adapteren keresztll e-mail
Uzenetként juttatta el szdmomra. 24 6ra alatt igy 144 rekord, 365
nap alatt 52 560 rekord kerdlt rogzitésre.

Minden egyes forgalmi terhelési kategoridban, minden egyes palyaszer-
kezet tipushoz egy-egy adatbazist rendeltlink, melyek mindegyikében
egyenként 7300 palyaszerkezeti modellt hoztunk létre. 7300 pélyaszer-
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! Pethé Laszl6: A hémérséklet-eloszlas alakulasa az aszfaltburkolatu Utpalyaszerkezetekben és ennek hatasa a palyaszerkezeti rétegek méretezésére,

technoldgiai tervezésére cim( PhD-értekezés egyes fejezetei alapjan

2 Okl. épitémérnék, PhD, adjunktus, Budapesti Mszaki és Gazdasagtudoményi Egyetem, Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: petho@uvt.bme.hu
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kezeti modellel (20 modell/nap) jellemeztiink egy adott palyaszerkezet
tipust, adott forgalmi terhelési kategdridban, adott rétegfelépitéssel, egy
telies év hémérsékleti adatait figyelembe véve. lgy ez ésszesen: 2 (tipus
palyaszerkezet) x 4 (forgalmi terhelési osztaly) x 3 (rétegfelépités) x 7300
(éves modell) = 175 200 palyaszerkezeti modell generalasat és kiszamita-
sat jelenti. A palyaszerkezeti modelleket laboratoriumi merevségvizsgélat,
valamint nagy gyakorisaggal elvégzett helyszini hémérsékletmérés alap-
jan allitottuk fel. Az algoritmus elvét a 2. dbra mutatja be.

2. A HOMERSEKLETI ADATOK ES AZ IGENYBEVETELEK
KOZOTT FENNALLO KAPCSOLAT

Minden egyes tipus pélyaszerkezethez a modellalkotéds soran adatcso-

portokat kellett rendelni, mely adatcsoportok a modellalkotasbol faka-

déan id6pillanatrdl id6pillanatra 6sszetartozd adatokat jelentenek. Ezek

az adatok az alabbiak:

* légh&mérsékleti adatok

o hémérsékleti adatok az egyes palyaszerkezeti rétegek stlypontjaban

* a palyaszerkezet egyes rétegeinek rugalmassagi modulusa

e a palyaszerkezet vastagsag szerint sulyozott egyenérték(i rugalmas-
sagi modulusa

e az aszfalt pélyaszerkezeti rétegek also sikjaban keletkezé fajlagos
megnyulas

A nagy tomegU, 6sszetartozé adatsorokat felhasznélva, az aldbbi reg-

resszios osszeflggéseket talaltuk a kulonbdzé valtozdk kozott:

® az also réteg sulypontjaban értelmezett hémérséklet, lletve az alsé
cialis 6sszeflggés hatarozhatd meg (3. abra);

® a vastagsag szerint sulyozott egyenérték( modulus és az als6 asz-
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(R*>0,84), exponencialis figgvény szerint valtozd sszefliggés hata-
rozhaté meg (5. abra),

e az alsé réteg sulypontjanak hémérsékleti értékei, illetve a lég-
hémérséklet kdzott viszonylag gyenge korrelacioju (R?>0,80),
linedris kapcsolat hatarozhatd meg (6. dbra).

Az Osszefliggések a pélyaszerkezet vastagsagatél (forgalmi ter-

helési osztdly) és a rétegfelépités tipusatdl figgenek. A 3-6. &bra

a C forgalmi terhelési kategoéridban épithet§ aszfalt palyaszerke-

zetet szemlélteti. Terjedelem hianyaban a tébbi forgalmi terhelési

kategoriaban és a CK, alapréteqgi aszfalt palyaszerkezet esetében
az abrakat nem tudjuk koézoélni, a R? értékek azonban az 6sszes
palyaszerkezetre vonatkoznak.

3. AZ EKVIVALENS HOMERSEKLET REALIS
MEGHATAROZASA

Az ekvivalens hémérsékleten torténé méretezés a palyaszerkezet mé-
retezésével foglalkozé mérnokok redlis igénye, hiszen a palyaszerkezet
méretezésében tulajdonképpen , csak” indirekt modon fontos kérdés a
palyaszerkezet figgéleges hdmérséklet-eloszlasa (Witczak, 1972).

Az aszfalt palyaszerkezet viselkedése bar h6mérsékletfliggd, mé-
retezését egy adott hémérsékleten, az ekvivalens hémérsékleten
hajtjuk végre. Az ekvivalens hémérséklet meghatarozasahoz a
Miner-hipotézist (Miner, 1945) hasznaltak fel a kutatok, ahol az
egy hémérsékleti modellel jellemezett ekvivalens palyaszerkezet-
ben keletkez effektiv igénybevétel megegyezik a kilénbdzé hé-
mérsékleti értékek alapjan felallitott modellek alapjan szamitott
igénybevételekkel. A szamitast az (1) egyenlet alapjan kell végre-
hajtani (Claessen, Edwards, Sommer, Ugé, 1977).

13
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(1) egyenlet

ahol

N, — a méretezéshez alkalmazott effektiv ciklusszam a Miner-hi-
potézis alapjan (n), db

N, —kilénbozé hémérsékletek alapjan szamitott tényleges
megengedett ciklusszam, db

A rész-faradasi értékek szamitasanal alkalmazott faradasi alap-
egyenletet alkalmazva, meghatarozhat6 az N_, értékéhez tartozé
& Mmegnyulas. A szamitasokban rejlé atlagolasok kdvetkeztében
fellépd pontatlansagokat jelzi, hogy Claessen és tarsai nem ta-
laltak olyan effektiv modulus értékeket (kivéve a vékony palya-
szerkezeteket és a 10 °C hdmérsékletnél alacsonyabb értékek
esetét), ahol ugyanazt az effektiv tervezési élettartamot kaptak
volna vissza szamitasaikban, mint amit a kumulalt faradasi tor-
vény alkalmazasaval szamitottak. gy 200 mm-nél vastagabb pa-
lyaszerkezetek és 10 °C hémérsékletnél magasabb értékek ese-
tén ugyan alkalmazhat6 az effektiv (ekvivalens) modulus érték,
de a tervezési élettartam értékét 1 és 2 kozotti faktorral korrigalni
sziikséges (Claessen, Edwards, Sommer, Ugé, 1977).

A 7. dbra bemutat egy altalunk kidolgozott algoritmust, mely
alapjan a 2. pontban bemutatott adatok felhasznalasaval meg-
hatarozhato az a léghdmérsékleti érték, amely mellett ugyanak-
kora megnyulasi értéket kapunk, mint a részletes pdlyaszerkezeti
modellek esetén. Az algoritmust alkalmazva nem sziikséges a
részletes palyaszerkezeti modellek alapjan az igénybevételek ki-
szamitasa a SHELL-BISAR programmal, ehhez a fent bemutatott
korrelacioszamitasbol adodo 6sszefliggéseket felhasznalhatjuk.

W, 4 v Bk ek

Az effektiv léghdmérsékleti értéket egyrészt a 7300 palyaszer-
kezeti modell alapjan, masrészt a 12 havi atlagos l1éghémérsék-
let alapjan is kiszamitottuk, alkalmazva a 7. abra algoritmusat.
Szamitasainkat a teljes aszfalt palyaszerkezet esetében minden
forgalmi terhelési kategéridban meghatarozott palyaszerkezetre
elvégeztik. A palyaszerkezeti modelleket Ugy hataroztuk meg,
hogy a hémérséklet a palyaszerkezet teljes vastagsagaban egyen-
|6 legyen az atlagos havi léghémérsékletbdl a Shell-6sszefliggés
alapjan meghatdrozott pdlyaszerkezeti hémérséklettel (Valke-
ring, Stapel, 1992).

A szamitasok soran a megengedett megnyuladsok meghataroza-
sanal figyelembe vettik, hogy a megengedett megnyulas ma-
gasabb hémérsékleten né (FHWA, 1976; Verstraeten, Romain,
Veverka, 1977). Az eredményeket az 1. tablazat foglalja 6ssze.

Forgalmi Palyaszerkezet Levegd
Modell | terhelési -
osztaly hémérséklete, °C
C 293 - 23,0
I2
g i D 230 - 23,0
g8
0 E 185 - 23,0
o @
o8
S E K 150 - 23.0
m
~
Atlag 23,0
C 151 24,3 18,5
NS D 120 24,4 18,6
~'Q
O]
a2 E 98 24,5 18,7
> QL
il
a O
~ E K 81 24,5 18,7
Atlag 18,6

Megallapithaté, hogy kizérélag a palyaszerkezeti modellek rész-
letesebb felallitasdnak kovetkeztében, az ekvivalens hémérséklet
magasabb értéklre adddott. Ennek oka, hogy a hémérséklet-val-
tozas jobb, részletesebb lefrasanak kovetkeztében a kiugré hé-
mérsékleti adatokat is figyelembe tudtuk venni.

Az eltérés mértékét, és az ekvivalens hémérséklet abszolut érté-
két természetesen befolyasolja, hogy az aszfaltkeverék faradasara
milyen modellt alkalmazunk. Az ekvivalens hémérséklet értékét
nem befolyasolja a palyaszerkezet vastagsaga, azonos faradasi
modell alkalmazéasaval mind a részletes (7300 palyaszerkezet),
mind a sz(kitett (12 palyaszerkezet) esetében kozel ugyanazokat
a hémérsékleti értéket kaptuk.

Az 4tlagos havi légh6mérsékleti értékeket felhasznalva az SPDM
3.0. (Shell Pavement Design Method) program segitségével ki-
szamitottuk a sulyozott dtlagos hémérsékletet (WMMAT), mely-
nek értéke a mi szamitasainkban alkalmazott léghémérsékleti
adatokat felhasznalva 17,7 °C érték(lre adodott. Ez az érték az
altalunk szamitott szdkitett (12 modellbdl &llo) palyaszerkezeti
modellek felhasznalasaval szamitott értékekhez esik kdzelebb
(18,6 °Q).
Az itt bemutatott modszer alkalmazasaval kapott eredmények-
kel réamutattunk arra, hogy az ekvivalens h6mérséklet meghata-
rozasa torténhet a léghémérséklet alapjan, azonban
o értéke az eddig alkalmazott értékeknél magasabbra adodik;
e ennek megfelel6en a havi léghdmérsékleti értékek sulyszama-
it ugy kell meghatarozni, hogy a nyari hdnapokra vonatkozé
értékei magasabb sullyal szerepeljenek a szdmitasban.

A szamitasok soran az aszfalt hémérsékletfliggé faradasi tulaj-
donsagai ezt az értéket relativ és abszolut értékben is jelent&sen
befolyasolhatjak.
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4. A PALYASZERKEZET ALSO RETEGEIBEN MERT
HOMERSEKLETEK MEGOSZLASA

A palyaszerkezetben ténylegesen fellépé hémérsékleti értékek
megértése céljabol a kulonbozé forgalmi terhelési osztalyokhoz
rendelt teljes aszfalt tipus pdlyaszerkezetek alsé rétegének suly-
pontjaban mért hémérsékletek eloszlasat is megvizsgaltuk. A hé-
mérsékleti adatokat a fentiekben mar emlitett, a palyaszerkezet-
ben elhelyezett hémérséklet-érzékels szolgaltatta.

Az évi 52 560 fuggéleges hémérséklet-eloszlasi adatra vonatkozdan a
rekeszkdzt megfelelen finomra, 5 °C hémérséklet-kilonbségre
allitottuk be, és az eredményeket a 8. dbra diagramjan foglaltuk
0ssze. Az &bra az adott pdlyaszerkezet alsé rétegének sulypont-
jahoz rendelt hémérsékletek eloszlasanak gyakorisagat mutatja
be, az adott péalyaszerkezethez rendelt 6sszes mérési eredmény
szazalékadban. Mivel a kiértékelés 365 napra vonatkozik, nem
szlrhet§ ki, hogy a hémérséklet szempontjabdl mértékadonak
bizonyuld aprilis 1. és oktéber 1. koz6tti id6szakban (ennek bizo-
nyitasat egy késébbi cikkben kdzoljuk) milyen hémérsékleti gya-
korisagok jelentkeznek a kilénb6zé palyaszerkezetekben. Ezért
az aprilis 1. és oktober 1. kozott, valamint az oktober 1. és aprilis
1. kozotti léghdmérsékleti és az alsod réteg sulypontjdhoz rendelt
h&meérsékleti értékek gyakorisagat kulon-kdlon is elemeztik, és
a 9. dbra diagramjan 6sszefoglaltuk.

umu-n-u'tl

Megallapithatd, hogy az azonos tipus palyaszerkezeteken belll
az alacsonyabb forgalmi terhelési kategériaban (vékonyabb pa-
lyaszerkezetekben) a szélséségesen alacsony és magas hémér-
sékletek gyakrabban fordulnak el6, mint a magasabb forgalmi
terhelési kategéridban (vastagabb pdlyaszerkezetekben).
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5. OSSZEFOGLALAS, FELHASZNALASI LEHETOSEGEK

Szamitasaink soran ténylegesen lefolytatott mérések eredmé-
nyeit hasznaltuk fel a pélyaszerkezetben jelen lévé folyamatos
h&mérséklet-valtozas jelentdségének kimutatasara. A szamitasok
soran egy teljes év hémérséklet-mérési eredményeit, valamint
aszfaltkeverékek laboratériumi vizsgalatai alapjan meghatarozott
rugalmassagi modulusait hasznaltuk fel részletes palyaszerkezeti
modellek felallitasdhoz. Szamitasaink soran, az ekvivalens hé-
mérsékletnek a 7. &bra szerinti meghatarozasaval ramutattunk,
hogy

e a redlis ekvivalens hémérséklet magasabb, mint a sulyozott at-
lagos léghémérsékletekb6l meghatarozhatd érték;

e az ekvivalens hémérsékletnek a léghémérséklet egyszer( atla-
golasaval torténd meghatarozasa adatvesztéssel jar a mérete-
zés szempontjabdl, még akkor is, ha sulyozassal torténé korri-
galasa meg is torténik;

e ha sulyozassal torténik a korrigalas, az a nyari honapokat joval
nagyobb sullyal kell, hogy figyelembe vegye, mint a téli, tavaszi,
6szi hénapokat;

o részletes pdlyaszerkezet-szamitas alkalmazasa esetén a sulyo-
zas nem szikséges, mivel az ekvivalens hémérséklet a 7. 4b-
ra szerint bemutatott algoritmussal meghatarozhaté a hosszu
tavu léghdmérsékleti mérések felhasznalasaval, ekkor azonban
a léghémérséklet és a megnyulas kozott fenndlld viszonylag
gyenge korrelacié ronthat a meghatarozas pontossagan;

e az altalanosan a léghdmérsékletbdl levezetett ekvivalens mére-
tezési hdmérséklet alulbecsili a magas hémérsékletek jelents-
ségét, melyet a shift faktor megfelel6 megvalasztasaval azon-
ban korrigalni lehet.

Szemléltetésképpen a 70. dbra diagramjan tsszefoglaltuk a sza-
mitasainkban alkalmazott léghémérsékleti dtlagokat, feltintetve
az adott honapban mért legmagasabb és legalacsonyabb légh6-
mérsékleti értékeket is.

daly w1 @i ighidame ikl
ASFIAE arimn)

[P —

SlbowsnnBEEdENHENREEERRA

IRODALOMIJEGYZEK

Claessen, A.LLM., Edwards, J.M., Sommer, P. Ugé, P. (1977):
Asphalt Pavement Design, The Shell Method, 4th International
Conference on Design of Asphalt Pavements, Ann Arbor
FHWA (1976): Sensitivity Analysis of FHWA Structural Model VE-
SYS II. Vol. 1. Preparatory and Related Studies, Report No. FHWA-
RD-76-23, Federal Highway Administration, Washington D.C.
Miner, M.A. (1945): Cummulative Damage in Fatigue, The Ame-
rican Society of Mechanical Engineers, Vol. 67, pp. 159-164, Los
Angeles

folytatas a 35. oldalon ©

15



2008. DECEMBER

KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 12. SZAM

GONDOLATOK AZ UTPALYASZERKEZETEK
TEHERBIRASA: HAZAI ES KULFOLDI ERED-
MENYEK ES PROBLEMAK' CiMU CIKKHEZ

NAGY SANDOR?

Mint gyakorld, vizsgalatot végzd, elemzd és értékel szak-
ember, 6rémmel olvastam a COST 354-es akcié kapcsén a
szerz6k 6sszefoglalo, attekintd anyagat a teherbirds hazai és
kulfoldi eredményeirdl, problémairél. Engedjék meg, hogy né-
hany adattal bemutassam a teherbiras terlletén szerzett ta-
pasztalatainkat, a méréseink soran elért eredményeinket, és a
gondolataimat a cikk kapcsan.

Céglink és a jogelédeink: az Allami Autépalya lgazgatésag, a
Budapesti, azt megel6z&en a Székesfehérvari Kozuti Ilgazgatod-
sag, — a Kozlekedéstudomanyi Intézet fejlesztési elképzeléseit
kovetve, 1979-t6l végez Lacroix behajlasméréseket. Az eltelt
id6szak alatt kozel 40 ezer km autdpalya, f6-, és alsérend
Ut mérése és feldolgozasa utan szamos tapasztalatot gydjtot-
tlnk a mérés, feldolgozas tertiletén. Mintegy tiz éven keresz-
tll etalonszakaszok folyamatos, havonta elvégzett mérésével
gy6zédtink meg arrél, hogy az évszaki korrekciés tényezé
alkalmazasanak feltételei milyen kortlmények esetén hogyan
teljestlnek. A mérési sorozat eredménye ravilagitott arra,
hogy a mérési eredmények véltozasa szoros 6sszefliggésben
van a palyaszerkezetben és az altalajban |évé talajviz szintjével
és mennyiségével, amelyet az etalonszakaszaink mellett meg-
lévs, a meteorolodgiai intézet altal Uzemeltetett talajvizszint-
megfigyel6 kutak napi, heti és havi csapadékjelentéseinek az
adataibol nyertink. A mértékadd behajlasi érték nem az év-
szakokkal van 0sszefliggésben, hanem féként a lehullott és az
altalajba szivargott csapadék mennyiségével. Tapasztalataink
szerint egyes koranyari, 6szi csapadékos id6szakot kovetden,
e honapokban is tobb évben észleltink mértékado behajlasi
értéket. A mindenkori behajlasmérési adatok és a mértékadd
behajlasi érték szamitasainal az évszaki szorzd korrekciéjat ma
mar nem alkalmazzuk a jegyz&kdnyveinkben. Helyette csak a
napi id6jarasi adatokat tuntetjuk fel. A felhasznaléra bizzuk,
hogy a térség méréskori, és a megel6z6 idészak csapadék-
viszonyainak alakulasatol figgéen hasznalja, novelje, illetve
redukalja a mért teherbirasértékeket.

Folyamatos, a kornak megfelelé korszerl mérési és mérés-
adatgyUjtési rendszer fejlesztésével, ma is megbizhato ered-
mény szolgaltatasara alkalmasak a méréberendezéseink, bar
életkoruk magas. A jeladdkat, a mérés-adatgy(jtést, hatodik
generacioként 2007-ben fejlesztettik Ujja. A rendszer mar
a nyolcvanas évek elejétél szamitdégépes vezérléssel és adat-
feldolgozassal mikodik. A kilencvenes évek elejétdl a teljes
lehajlasi tekn6 tobb ponton torténé felvételével a gorbdileti
sugar, az érint6 egyenes hajlasszogének megadaséaval, ké-
pesek vagyunk a jobb és bal kerék alatti maximalis behajlas
mintegy négyméterenkénti mérésére. Az eredményeket mé-
rési nyomonként, keréknyomonként, egyedi értékként, homo-
gén szakaszra bontassal mértékadod értékkel, lokalis értékkel
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tudjuk megadni. Egyedi feldolgozassal adhatok meg, mérési
pontonként a lehajlasi tekn& paraméterei és ezek atlaga, szo-
rasa. Sajnéalatos, hogy a lehajlasok egyedi feldolgozasat, a gor-
bileti sugar megadasat a megrendelSink korabban és ma sem
igénylik, habar a nemzetkozi torekvések az ebbdl az adatbol
torténd megerdsitéstervezésre irdnyulnak.

Itt jegyzem meg, hogy a sorozatos fejlesztés eredményeként
cégink, a Sztrddateszt Min6ségvizsgald Kft. 2005-2007-ben
eurépai fejlesztési lehetéség felhasznalasaval, a GVOP 3.3.3.
fejezet tdamogatasaval, egy teljesen Gj rendszer(i gépi behajlas-
mérd fejlesztését fejezte be. A mér6rendszer jelenleg a be-
vezetés el6tti Gzemi prébait végzi. A kdzeljovében a fejlesztés
folytatasaként, a burkolat fellletének kulénbdz6 tulajdonsa-
gait vizsgalo jeladdkat is tervezink a meglévé 13,5 m-es ka-
mion szerelvényre épiteni.

A cikk kapcsan a szamtalan felmerllt és megvitatasra vard
gondolat kozul a leglényegesebbeket Ugy gondoltam, hogy
megosztom az olvaséval, talan elSsegiti a fejl6dést és tisz-
tanlatast e terlleten. Legfontosabbnak tartom a teljesitményi
mérdszam tekintetében a kell6 dvatossadg hangsulyozasat, és
az azonos elveken torténé alkalmazas, értékelés, felhasznalas
kérdésének a biztositdsat. A hazai Utszakaszok teherbirasér-
tékének jellemzésére a teljesitményi jelz6szam felvétele, kelld
tapasztalat hijan torténé helytelen alkalmazasa nagy veszélye-
ket rejt. A helyes, mindenki szamara azonos értelmezés(i alkal-
mazas igencsak nehéz feladat.

Miért is mondom ezt? Mert a felhasznalo az alapadatokbdl,
a szakaszonként képzett osztalyzatboél homogén teherbirast
tételezhet fel, amelynek a feltétel nélkuli hasznélata, (pl. ter-
vezési alapadatként, kozbeszerzési célszamként torténd al-
kalmazasa) tébb szempontbdl is helytelen lehet. A nem kell§
korultekintéssel képzett mérészam, tervezési alapadat — mint
a jo statisztika — apol és eltakar.

A tapasztalatom szerint az adatok felhasznalasanal nem min-

den esetben kertilnek mérlegelésre az alabbi kdrilmények:

— A hazai Uthalézaton az elmult 40-50 évben elvégzett be-
avatkozasok miatt a palyaszerkezet homogenitdsa meg-
kérd&jelezhetd. A rovid szakaszokon elvégzett vizszintes és
magassagi ivkorrekciok, valamint esetenként tobbszori szé-
lesitések (tobbnyire keskeny savban, egy, illetve két oldalon
megépitve) az alaprétegekben hossz- és keresztiranyban is
jelent6s inhomogenitast eredményeztek.

— Uthalézatunk jelentds részének teherbirési inhomogenitasat
még az is noveli, hogy az altalajok esetenként révid szaka-
szokon jelentés mértékben valtoznak, mind anyagukban,
mind vizhaztartasukban.

! Megjelent ez évi 5-6. szamunkban. Szerzék: Dr. Boromisza Tibor, Dr. habil. Géaspar LaszIo, Kéroly Robert

2 Ugyvezetd igazgatd, Sztrédateszt Mindségvizsgald Kft., e-mail: sztradateszt@sztradateszt.t-online.hu
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Az egyedi teherbirasértékek hosszabb szakaszokra torténé at-
lagolasanak mar a fenti okok is jelent6s gatat szabnak, amelyet
a mérési és értékelési mddszerek, a mérések térbeli valamint
id6beli inhomogenitasai is terhelnek:

— A térbeli homogenitas az egy kilométeren elvégzett mérések
darabszamatél és keresztmetszeti elhelyezkedésétd! jelento-
sen fligg. A tarcsas és konnyl ejtésulyos méréseknél az eldirt
gyakorisag savonként altalaban 100-200-500 m kozott val-
tozhat, a kifrastol fliggéen. Ez kilométerenként 2-10 adat. A
kézi behajlasmérést az MSZ 2509/4-89 szamu szabvany sze-
rint, egy nyomon (a burkolatszéltél 0,8-1,2m kdzott mérve)
altalaban 50 m-t8l 200 m-ig, el6re megvalasztott tavolsagon-
ként kell elvégezni. Ez kilométerenként 5-20 adat. Egy homo-
gén szakaszra a mértékadd behajlast legaldbb 30 mérésbol
lehet kiszdmolni. A folyamatos Lacroix-mérés kb. 4 m-enként,
keréknyomonként gépi adatrogzitéssel torténik, és igy km-
enként ~250 szelvényben, két keréknyom alatt 6sszesen 500
adat keletkezik. A legrévidebb homogén szakaszra is legalabb
100 adatbol ker(l kiszamitasra a mértékado behajlasérték. Al-
taldban a valés homogén szakaszoknal 1000-1500 adat és a
kiugréan rossz értékek helye és mértéke is rendelkezésre all,
oranként 2-2,5 km/6ra mérési sebesség mellett. Ellentétben
mas gépi berendezésekkel, a slritett adatmennyiséghez nincs
szUkség tovabbi id&szikségletre és egy keresztmetszetben is
két mérési adat keletkezik.

— A KUAB dinamikus ejtésulyos berendezéssel a mérések egy
nyomon altaldban 40-100 méterenként kerllnek felvételre.
Ez kilométerenként 10-25 adat. A mérés siritése jelentSs id6-
szUkséglettel jar.

— Az id6ébeli inhomogenitast az altalaj allanddan valtozé ned-
vességtartalma, ezaltal az alaprétegek nedvességtartalma, va-
lamint az alapréteg és a burkolat méréskori h6mérséklete is
befolyasolja.

A fentiek miatt nagyon fontosnak tartom a mérések el6tt az
elérendd, megkivant, illetve felhasznalasi cél rogzitését. A fel-
hasznalonak a mérések el6tt konkrétan meg kell fogalmaznia
a vizsgalati eredménnyel szembeni elvarasait, figyelembe véve
a rész-, illetve végeredmények értékelési, felhasznalhatdsagi
szempontjait. Az eredményt befolyasold ismert, lehetséges hi-
bak kikUszobolése érdekében kell a méréseket, az értékelést
megtervezni, esetenként célszer( sdriteni, kombindlni azokat.
A mérések fontossaganak alatamasztasara megjegyzem, hogy
toredék pénziigyi befektetést jelent a mérési koltség ahhoz ké-
pest, hogy esetlegesen a beavatkozas helytelendl kertljon meg-
tervezésre és kivitelezésre. Az akarcsak 5-10% alul-, vagy feltl-
méretezés, illetve a meglévé inhomogenitas kuldn beavatkozas
nélkuli konzervalasa, a mérési dijnal lényegesen nagyobb karo-
kat eredményezhet az épitéskor, illetve az Uzemeltetés soran.

Az inhomogenitas egyrétegU, esetleg vékony aszfaltszényeggel

torténd javitdsa a hidnyossag idéleges, atmeneti eltakarasat je-

lentheti, mert altaldban a lokalis teherbirasi hibak, és ezzel a

javitasi igény is hamarosan megjelennek, példaul:

— a kézi médszerekkel, csak lokalis egyedi helyek mérését, va-
lamint az épités kdzbeni méréseket javasolt végezni, igy ki-
kiisz6bolhetd az emberi tényez6bél és a kevés szamu mérés
atlagolasabdl eredé jelentds mértékd sorozatos hiba.

—a téli, a nyari, a hideg, és a meleg, nem mérhetd burkolat-hé-
mérséklet mellett (+5 °C alatt és +30 °C felett), illetve a nem
mértékadod idészakban kierészakolt mérések eredményeinek
felhasznalasa akar 100-200% eltérést is eredményezhet.

— nagysagrendi eltéréseket jelenthet a hosszirdnyban ritkan,
esetleg nem mértékadd helyen felvett mérési adat altalano-
sitott felhasznalasa, illetve a keresztirdnyban a savok kozot-
ti eltérések figyelmen kivil hagyésa, netdn a meg sem mért
keréknyomonkénti eltérések, vagy a keréknyomok eltéré be-
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hajlasi értékeinek figyelmen kivul hagyasa, mértékadd ered-
ményként a nagyobb érték figyelembevétele.

—kilonb6zd mérési modszerek elényeinek, hatranyainak figyel-
men kivil hagyasa, indokolatlan dtszamitasok alkalmazasa.

Szamos konkrét eset is bizonyitja, hogy alul- és felulméretezett
burkolatmegerGsitésre, egyéb javitasi technoldgia tervezésére, ki-
vitelezésére kerUlt sor hazankban. Oka lehet a megerGsités el6t-
ti, helytelendl felvett és értékelt mérési adat hasznalata, vagy a
lokalis szakaszokon a kimutathaté alépitményi problémak elle-
nére nem elvégzett vizsgdlat, illetve az adatfelvétel stritésének
elmaradasa, és mindezen kiegészité pontositd adatok hianyaban
elvégzett méretezés. Ezaltal a terv és az épités is lokalis hibajavitd
beavatkozas nélkdl készul.

Véleményem szerint hazankban gyakoriak a lokalis, pontszer(
és nem a teljes keresztmetszetben jelentkezé teherbirasi tonkre-
menetelek. Rendbetételtk csak teljes kord, nagyfeltlet lokalis
palyaszerkezet-erdsitéssel, illetve nagy inhomogenitas esetén a
teljes homogenitast biztositd palyaszerkezet-cserével, esetlege-
sen remix eljarassal oldhaté meg. A teherbirdsmérések értékelé-
sénél kulon mérszam bevezetését javasolndm az inhomogenitas
és az ingadozas tlirésértékének, mértékének a kiszamitasara is. A
behajlasmérésbdl minden esetben javasolom az inhomogenitas
elemzését, és bizonyos értéket meghaladdan a tervezés és a be-
avatkozas modjanak kulon eléirasat. A homogén réteg raépité-
sével, azinhomogenitas meghagyasa, rosszabb esetben fokozasa
mellett, a hiba id6leges, részleges megsziintetése valdsulhat csak
meg. Altaldban ez esetben egy-két éven beliil lokalis foltszer(i
repedések, majd Ujabb hibak, deformaciok, esetleg katyuk ke-
letkezhetnek.

Az elmult évekre jellemzé volt az is, hogy az 1980-as évektdl a
féuthalozat megerdsitéseinek tervezéséhez, a Lacroix-berende-
zéssel végzett behajlasmérési adatok hasznalata szerepelt el&iras-
ként. Ennek ellenére ezzel a méréeszkdzzel a kilencvenes évektdl
2004-ig altalaban négy-6t megye végeztetett méréseket. A 115
kN-o0s megerésitési programban tervezett Utszakaszok 2004. évi
1400-1500 km-es felmérését kovetSen ez idaig Ujabb mérési so-
rozat nem indult.

A beszerzésiket kovetéen a kilencvenes évek végéig a KUAB mé-
rékocsik csak allapotrégzité (100 m-enkénti), az elmult évektd!
mar allapotrogzits, és tervezési méréseket (50 m-enkénti) is vé-
geznek. Az adatok az adatbankhoz és tervezéshez is, savonként
keletkeznek. Az Utszakasz adatbanki teherbirasi jellemzé&jét a ho-
mogén szakaszokra megadott osztalyzatok képezik. A tervezék
a Lacroix mérési adatokbdl, a KUAB-mérések egyedi adataibdl,
esetenként a kozuti adatbanktél kapott osztalyzatbol végzik a
szamolasaikat a méretezéshez, tervezéshez. Ma még mindig el6-
fordul, hogy kézi behajlasmérések adataibdl is szamolnak meg-
er@sitéseket.

Az Eurépai Unié tdmogatasaihoz eléirt monitoring mutatészam
miatt, a meger@sitések tervezéséhez, az ajanlat elkészitéséhez,
majd a kivitelezéshez, az atadashoz a kdzbeszerzési eljarasok
egyes kifrasaiban is el6fordult, hogy a kivitelez6k részére a koz-
Uti adatbankban nyilvantartott teherbirasi osztalyzat csokkenése,
illetve szinten tartdsa volt az elérend6 teherbirasi kovetelmény.
Ez az id6 rovidsége, a raforditandd pénzeszkodz esetleges hianya
miatt altalaban valds adatok és alapos tervezés nélkdli arajanla-
tokhoz vezethet. Eredménye hosszU tdvon az egy-két réteg ra-
épitése, a deformacié dtmeneti megsziintetése lehet, mert a ko-
rabban leirt teherbirds-inhomogenitasi problémakat a teherbirasi
osztalyzat esetleg nem tukrozi a jelenlegi felmérési, értékelési,

nyilvantartasi rendszerben. folytatas a 38. oldalon
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A KOZLEKEDESPOLITIKA ES A KOzZUTI
KOZLEKEDESFEJLESZTESI STRATEGIAK
OSSZHANGIJA. JAVASLAT A STRATEGIAK
RUGALNAS KEZELESERE'

DR. KELETI IMRE?

1. A KOZLEKEDESPOLITIKA ES A KOZLEKEDES-
FEJLESZTESI STRATEGIA OSSZHANGJA

1.1.A MAGYAR KOZLEKEDESPOLITIKA

Az EU 2001-es kozlekedéspolitikajahoz [1] illesztett magyar kodz-

lekedéspolitikat az orszag EU-tagga vélasanak varhatd hatdsait

és lehetségeit alapul véve, ,Magyar Kozlekedéspolitika 2003—

2015"” cimen a 19/2004. (lll. 26.) OGY szadmU hatarozataban [2]

fogadta el az Orszaggy(lés. Ennek a kozlekedéspolitikanak

— célja a gazdasagi és tarsadalmi szempontbdl hatékony, bizton-
sagos és a kornyezetet kevésbé terhelé kdzlekedés megterem-
tése;

— prioritasai:

—a hianyz6 infrastruktdra kiépitése, 6sszhangban a
Transzeurdpai Kozlekedési Halozat (TEN-T) célkitlizései-
vel,

—az EU kozlekedésben alkalmazott szabalyozasanak ko-
vetése,

— kérnyezetkiméld kozlekedési rendszer kialakitasa,

— a személyforgalomban

—a kozforgalmu kozlekedés preferdlasa az egyéni
kozlekedéssel szemben,

— a kerékparforgalom 6sztdnzése, a gyalogoskdzleke-
dés biztonsaganak és kényelmének névelése;

— a teherforgalomban a vasuti és vizi széllitas, valamint a
kombinalt fuvarozas észtdnzése.

A megjeldlt stratégiai féiranyok:

— az életminGség javitasa, a kozlekedésbiztonsag novelése,

— a terlleti kUlonbségek csdkkentése,

— az épitett és természeti kdrnyezet védelme,

— az Eurdpai Unidba valo sikeres integralédasunk elésegitése,

—a kornyez6 orszagokkal vald kapcsolatok feltételeinek javitasa
és bévitése,

- a hatékony lzemeltetés és fenntartas feltételeinek megterem-
tése a szabalyozott verseny segitségével,

—a kozlekedési tarifak, dijak, kedvezmények és bevételkiegészi-
tések egységes alapokra helyezett EU-konform rendszereinek
kialakitasa,

— az integralt menetjegyrendszer bevezetése;

—a kozlekedésben foglalkoztatottak jovedelmének névelése,
munkakortlményeik és képzési lehetdségeik javitasa.

Ezt a kozlekedéspolitikadt egyhangl szavazassal jévahagyd or-
szaggy(lési hatdrozat tukrozte: a parlamenti partok minden té-
nyezGje biztos volt akkor abban, hogy e kozlekedéspolitika végre-
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1 A 36. Uttigyi Napokon, Keszthelyen 2008 szeptemberében elhangzott eléadés szerkesztett véltozata

hajtasaval 2015-ig az orszag versenyképességének fejlesztéséhez
szUkséges olyan kozlekedési rendszer valésulhat meg, amelynek
kialakitasahoz az ilyen célra elérhetd unids tdmogatasok igénybe-
vételére is lehet6ség nyilik.

1.2. AZ EU AKTUALIS KOZLEKEDESPOLITIKAJA

Az EU kozlekedéspolitikusai 2005-ben ugy talaltak: id6észerl a
2001-ben kialakitott és 2010-ig érvényesnek tartott kdzlekedés-
politika (Common Transport Policy, azaz CTP) félid6s felllvizsgala-
ta. A felllvizsgalat rémutatott arra, hogy a 2001-ben el&iranyzott
intézkedések nem lesznek elegenddek a kozlekedés novekedésé-
vel jar6 negativ hatasok kordaban tartasara, kuldndsen Ugy nem,
hogy kézben ne szenvedijen kart a kdzlekedéspolitika alapvets cél-
ja, @ mobilitds fenntartasa. A CTP elGiranyzatai megvaldsulasi ne-
hézségei korében szerzett tapasztalataik, nemkilénben a kdzleke-
dési teljesitményekben 2020-ig varhato fejlédés mértéke® alapjan
vildgosan lattak,

— a kodzlekedési munkamegosztas kialakult teljesitményaranyainak
megvaltoztatasat célzod drasztikus lépések —még ha lehetségesek
lennének is — destabilizalnak a kibdvitett Unid egész kozlekedési
rendszerét, valamint az Ujonnan csatlakozott orszagok gazdasa-
gdra nézve kedvezétlen kovetkezményekkel jarnanak;*

— csak akkor lehet a megujitott szemléletli CTP-t megvaldsitani,
ha megoldjak a kozlekedési haldzatok integralt fejlesztésének fi-
nanszirozasat is;

— a kozlekedéspolitika sikere szorosan 6sszefligg a tertletfejleszté-
si, varosfejlesztési, valamint a termelés szerkezetét, a munkalta-
tds gyakorlatat megvaltoztatd gazdasagpolitikai és tarsadalom-
politikai dontésekkel.

Bebizonyosodott, hogy a kibdvitett Unidnak a globalizalodé vi-
lagban a 2001-ben elfogadotthoz képest rugalmasabb eszkéz-
taru kozlekedéspolitikdra van sziksége, mert az Ujonnan csat-
lakozott orszagok elmaradott kozlekedési infrastrukturajanak
felzarkéztatasahoz méasok a prioritasok.

Ezért az Uniod felllvizsgalt kozlekedéspolitikdja célrendszerének
homlokterében a fenntarthatd eurdpai mobilitas all. A mobilitas-
rol le kell valasztani annak negativ mellékhatasait: ehhez a kdz-
lekedéspolitika eszkdzeivel az Unidnak segitenie kell a mUszaki
innovéaciot, valamint — elsésorban a nagy tavolsagu kozlekedés-
ben és a varosokban — a kevésbé szennyez§ és az energiahaté-
konyabb kozlekedési modokra valé attérést. Ami azonban még
ennél is fontosabb: a teherszallitas terén meg kell valositani az
4gazat jovéjét jelent ugynevezett modkozi (ko-modalis) szalli-
tast, vagyis azt, hogy a szallitasi lanc egyes elemeiben mindig a
legkedvezébb szallitasi mod igénybevételére nyiljon lehetdség.

2 Okleveles mérnck, okleveles gazdaségi mémok, egyetemi doktor, az ORKA Mérmndki Tanacsado Kft. és az Alagutterv Kft. ligyvezetdje, e-maill: drkiorka@t-online.hu

3 A kibévitett EU-ban 2020-ig mintegy 50%-0s névekedés vérhato a teherszallitasban, 35%-0s az utasforgalomban.

4 Bér a tervgazdasag idejébdl az Ujonnan csatlakozott eurdpai orszagok a vasut hasznalatara dsztéinz6 kGzlekedési rendszert 6rékéltek, az egyes kzlekedési modok telesitményének eqyméshoz viszonyitott arénya az 1990-es
évek Ota hatdrozottan a kbz(iti kzlekedés javara modosult. 1990 és 1998 kbzitt ezeknek az orszégoknak az atlagéban a kozuti szallitas teljesitménye minteqy 19%-kal nétt, mig a vasuti szallitasé ugyanebben az idészakban
kozel 44%-kal csbkkent, bar ez utdbbi részaranya — és ez kedvezben hatna a kibdvitett Eurdpai Unidra — dtlagosan még mindig sokkal magasabb, mint a régi tagallamokban.
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Az EU felllvizsgalt kozlekedéspolitikaja [3]
—igazodik a kibdvilt Unio belss fejl6déséhez, szamol a kdzlekedés
kils6 tarsadalmi koltségeivel;
—tovabbra is lehet&séget ad az Unidnak arra, hogy
— a TEN-T keretébe tartozo vasutvonalak, autépalyak és au-

téutak kiépitését, a meglévé ilyen vonalak korszerdsité-
sét, a kombinalt szallitas infrastruktirainak létrehozasat
a nemzeti hatarokon atnyulé maédon is el6segitse azért,
hogy

—megsz(njon az EU keleti hatarterleteit képezd or-
szagok periféria jellege,

— a gazdasagilag kevésbé fejlett tagorszagok kozutha-
l6zataiban kiépllienek az E-D-i és K-Ny-i nagytelje-
sitmény( kozlekedési févonalak,

— csokkenjenek az aru- és személyszallitas koltségei és
az utazassal, aruk tovabbitasaval eltoltott idok.

Ez a politika tovabba megengedi, hogy az Unié az Uj tagorszago-

kat e kdzlekedéspolitika megvaldsitasara 6sztondzve tdmogassa és

ennek keretében elsérend(i fontossagot tulajdonitson

— a Kelet- és Nyugat-Eurdpa, valamint Eszak- és Dél-Eurdpa kdzotti
novekvs integracioban rejlé lehetségek jobb kihasznalasanak,

— a kelet-eurépai orszagok hatarain atnyulé egyuttmiikodések ta-
mogatasanak,

— a tagallamok varosai és régioi egylttmUkddésének,

—a TEN-T héldzatai elemei fejlesztésének.

A felUlvizsgalt kozlekedéspolitika megerdsiti, hogy az Eurdpai Unid
an. régi tagéllamaiban (EU15) a legfontosabb kozlekedéspolitikai
cél tovabbra is a forgalmi torlddasok gyakorisaganak és tartdssa-
ganak csokkentése, a kdzlekedésbiztonsag javitasa, a természeti
és emberi kornyezet védelme, a kodzuti kdzlekedési teljesitmények
tovabbi novekedésének fékezése. Ezzel szemben a 2004-ben csat-

lakozott tiz orszagbol nyolcban — igy Magyarorszagon is — és a

2007-ben csatlakozott tovabbi két tagallamban e célkitlizéseknél,

egyetértve természetesen az EU15-re érvényes célokkal, még jo
néhany évig elébbre valo lesz

—a nagy kapacitasu kozati alaphélézatok gyors Gtemd kiépitése
(gyorsforgalmi utak),

— a kevésbeé fejlett régiok megfelel§ szinvonall kézlekedési Gssze-
kottetéseinek létrehozasa,

—a kozlekedési munkamegosztasban a kozuti kdzlekedésnek a
vasuti rovasara bekdvetkezé modosulasa Utemének fékezése az
intermodalitas lehetéségeinek megteremtésével és a vasutvona-
lak legalabb olyan mérték{ korszerdsitésével, amelyek azokat al-
kalmassa teszik az eurdpai gyakorlatnak megfelel6 aruszallitasi
elegytovabbitasi sebesség (100 km/éra) kifejtésére.

Ebbdl kiindulva az Eurdpai Bizottsédg (tovabbiakban: Bizottsag) a

politikdt megvaldsitd cselekvési program keretében

— a kdzosség régi tagallamaiban (EU15) a vasutak versenyképes-
ségének javitasat, intelligens szallitasi rendszerek kifejlesztését,
az infrastruktdra hasznalataért fizetendd dijak bevezetését, a
biolzemanyagok termelésének bovitését, a varosi zsufoltsag
enyhitésére iranyuld moédszerek kidolgozasat, a kozuti kozle-
kedési teljesitmények tovabbi névekedésének fékezését tlizte
célul;

—az Ujonnan csatlakozott tagallamokat magaban foglal6 régiok-
ban — figyelemmel az EU15-re kialakitott célkit(izésekre — a meg-
kozelithet6ség javitasat jeldlte meg elsérendi célként.
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Magyarorszag az Uni6 kozlekedéspolitikajanak félidés felllvizsgélata

munkalatai sordn

— egyetértett a stratégiai célok Ujraorientalasaval, figyelemmel az Unio
kibévilésének tényére;

— Udvozolte, hogy a kdzdsségi szinten tervezett intézkedések az egyes
tagorszagok problémaira szabottak legyenek;

— biztos volt abban, hogy a meguijitott kozlekedéspolitika jovébeni
eredményessége az egyes tagorszagok eltéré igényeihez igazitott
intézkedésektdl fugg;

— alkalmasnak tartotta a Bizottsag éltal javasolt szélesebb kord és ru-
galmasabb kozlekedéspolitikai eszkoztarat arra, hogy az kielégitse
az eltér§ igényeket;

— megerdsitette, hogy vasuti halézatat fejleszteni és racionalizalni
szandékozik, ezzel egyidejlleg javitani kivanja a vasuti és kdzuti koz-
lekedési haldzatok kozotti kapcsolatokat;

— sfkra szallt amellett, hogy a ko-modalitas koncepcidja alkalmas esz-
koze a kozlekedési modok ardnyos haszndlatanak és tovabbi fejlesz-
tése optimalizalasanak;

— fontosnak tartotta, hogy a ko-modalités koncepcidja az eurépai
kdzlekedéspolitika kdzéppontjdba helyezte az intermodalis logiszti-
kat, amely hatékony tamogatd eszkdze az Unié gazdasaga és ezen
belll kozlekedési rendszere versenyképessége javitasanak.

A kozlekedéspolitika kimunkalasaért és karbantartasaért felel6s ter-
vezd apparatus viszont nem aktualizalta az érvényes magyar kozle-
kedéspolitikat és ezért nem is kért ismételt orszaggydlési jovahagyast
arra.

1.3. AZ EGYSEGES KOZLEKEDESFEJLESZTESI STRATEGIA

A 2007-t6l 2020-ig kitekintd Egységes Kozlekedésfejlesztési Straté-
gia (Zold Konyv) [4] (tovabbiakban: EKFS) az Unié 2001-2010 kozotti
kozlekedéspolitikaja félidei fellilvizsgalatanak eredményeire, az Uj Ma-
gyarorszag Fejlesztési Terv kdzlekedésfejlesztési fejezeteiben mondot-
takra, valamint a Magyar Koztarsasag 2006—-2010. évi kormanyprog-
ramjara figyelemmel — a nem azonos id6tav miatt — kiegészité célokat
és (j sulypontokat hatarozott meg a 2003-2015 kdzotti idGszakra
érvényes magyar kozlekedéspolitikahoz képest. Az EKFS leszogezi,
hogy konzisztens és koherens a kdzdsségi iranyelvek 6t csoportjaval®,
egy tucat hazai dokumentummal®, négy agazati koncepciéval, illetve
stratégiaval’, 6t alarendelt szakstratégiaval, illetve el6irassalé.

Mindezek elérebocsatasaval a tovabbiakban azt vizsgalom, hogy a
magyar kozlekedéspolitika kdzuti célkitlizéseinek végrehajtasa ho-
gyan és milyen mértékben tUkrézédik az EKFS kozuthaldzati szek-
torstratégiajaban. El6iranyozza-e az EKFS azokat az intézkedéseket,
amelyek alkalmasak a kozuthaldzat bizonyos szakaszain jelentkezé és
akutnak mindsithetd feszlltségek tartds feloldasara?

2. A KOZLEKEDESPOLITIKAI KONCEPCIO ES AZ EKFS
KOZUTI VETULETEI

2.1. A KOZLEKEDESPOLITIKAI KONCEPCIO KOZUTI
CELKITUZESEI

A kdzlekedéspolitikai koncepciod Uj kozati politikét hirdetett meg, amely

—az allami tulajdonl térzsutakbdl, regionalis dnkormanyzati tu-
lajdonba tartozé regiondlis utakbdl és a helyi 6Gnkormanyzatok
tdrzsvagyonat képezd helyi utakbol allé egységes kozuthaldza-
tot tételez fel,

° Eurdpai Regionélis Fejlesztési Alap és Kohézios Alap felhasznélasét rogzité rendeletek, Integralt irdanymutatédsok a névekedésért és a foglalkoztatasért, Fenntarthatd Fejiédés Stratégisja, Komyezetvédelmi Akcidprogram

(2001-2010.), Fehér Kényv 2001., valamint 2006. évi félidei felilvizsgalata.

6 Magyar Kézlekedéspolitika (2003-2015.), Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv, GKM Stratégia (2007-2010,), Varosi kbzlekedéspolitikai koncepcid (2004-2005,), Kézlekedésfejlesztési Operativ Program (2007-2013.),
Gazdasagfejlesztési Operativ Program (2007-2013.), Orszagos Terletfejlesztési Koncepcio (2005-2020.), Orszagos Terletfejlesztési Terv, Nemzeti (lisszaboni) akcioprogram (2005-2008,), Fenntarthatd Fejiéaés Nemzeti

Stratégigja, GKM Stratégia Energetikai fejezete (2007-2010.), Nemzeti Kémyezetvédelmi Program (2003-2008,)

7 Versenyképességi koncepci, KKV-stratégia, Energiapolitikai koncepcio, Kornyezet és Energia Operativ Program (2007-2013.)
8 Telematics Applications for Freight Technical Specification for Interoperability (TAF TSl), Orszagos Vastti Szabalyzat, Halozati Uzletszabalyzat, Nemzetkézi Hatarforgalmi Eqyezmények, Intermodélis Fejlesztési Koncepcio,

Logisztikai Zaszloshajo Program.
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—ramutat arra, hogy a kézuthalézat egységességét a hasznalok
elsésorban az Uzemeltetés szinvonaldban érzékelhetik, fuggetle-
nul a halézat tulajdonosi szerkezetétdl,

— fontosnak tartja

—a hidnyzo infrastrukturdlis elemek mielSbbi kiépitését, a
sz(k keresztmetszetek megszintetését, a féhalozati struk-
tdra févaros-centrikussdganak megszintetését. Ennek
keretében kiemelt fontossagu a févarost elkertlé gyors-
forgalmi korgydr kiépitése, valamint a dunaujvarosi Du-
na-hid megépitése, a févarosra nehezedd kozlekedési
nyomas csokkentése és a regiondlis kapcsolatok javitasa
céljabol;

—az Orszagos Teruletfejlesztési Tervvel Gsszhangban a Tisza
folyon tovabbi allandd hidak épitését;

- nélkuldozhetetlennek tartja a kdzutakkal szemben tdmasztott elemi
szolgaltatasi szinvonaligény teljesitése érdekében a burkolatnélkli
kdzutak kiépitését a vidéki nagyvarosokban és Budapesten 2012-
ig, a tobbi telepilésen 2015-ig;

— sulyt helyez a kézuthalézat

— forgalmi, mUszaki és kornyezeti megfeleléségének javita-
sara,

— vagyonértékének folyamatos megdrzésére,

—az orszagos kodzuthaldzat TEN-T haldzathoz valo illeszke-
désére és az Eurdpai Unidban engedélyezett nagyobb ten-
gelyterhelésnek vald mielébbi megfeleltetésére;

— gondot fordit a forgalom zémét lebonyolitéd allami tulajdond koz-
utak és az onkormanyzati tulajdonu helyi utak fejlesztésének,
fenntartasanak és Uzemeltetésének Gsszehangolasara;

— szUkségesnek tarja az un. ,zsaktelepllések” szamanak csokkenté-
sét a masodik oldali kozuti kapcsolatok kiépitése révén.

2.2. AZ EKFS KOZUTI CELJAI

Az EKFS az orszagos kdzuthalozatra, ezen beldl

—a nemzetkozi és a regionalis elérhetéséget elsegité haldzati ele-
meinek fejlesztésre,

— a gazdasagi versenyképességet javitd haldzati szerkezet kialakita-
sara,

—arészben a paneurdpai kozuthalozat (TEN-T) részét képez6 gyors-
forgalmi Utszakaszok épitésére,

— egy szlkitett halozatrészén a 11,5 t tengelyterhelésnek megfeleld
f6Utszakaszok kialakitasara,

sz(ikiti le a kdzlekedéspolitikai koncepcid Uj kdzuti politikajat.

Uj stratégiai elemként jelenik meg az elektronikus Utdijszedés (ED)

meghonositasanak célkitlizése.

Az EKFS szintén fontosnak tartja az orszagos kozuthaldzat szerkeze-
tének atalakitasat, viszont az EKFS megvaldsitasat célzd Kozlekedés
Operativ Program (K6zOP) indikativ listajan [5] és magaban a Koz
OP-ban [6] ez az igény mar nem tukrézédik egyértelmden. Ugyanis
a nemzetkozi elérhet6ség prioritasi tengelyén szereplé ~589 km-bdl
99 km, a regiondlis elérhet8séget szolgald 923 km-bél 87 km, az
egyéb forrasokbdl (PPP) megvaldsitani tervezett 347 km halézatfej-
lesztésbél egy méter sem tartozik a haldzat szerkezetét javitd intéz-
kedések korébe. Az dsszesen 186 km, 6ssze nem fliggd gydrdiranyu
halozati elem a teljes K6zOP hossz-el&iranyzatanak alig 8%-a.

Az EKFS ugyanakkor nem foglakozik érdemben
—az egységes kodzuthaldzat strukturajanak és az ahhoz tartozd in-
tézményrendszer kialakitasaval,
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— az orszagos kozuthaldzaton Budapest térségében mar két év-
tizede meglevé szk keresztmetszetek tavlatos feloldasaval,

— a kodzuthaldézat nagyobbik részét kitevs (~160 ezer km) dnkor-
manyzati (helyi) utakkal,

— a halozat vagyonértékének meg6rzését célzé intézkedésekkel,
azaz a fenntarthat6 koézuti kdzlekedés elemi feltételét megala-
poz6 haldzati karbantartasi és rehabilitacios szakstratégiakkal,

— az intermodalis és ko-modalis kdzlekedési halézatba illesztendd
kdzuthaldzat kialakitasahoz szlikséges intézkedésekkel.

Az orszagos kdzuthaldzat mellékutjainak fejlesztése célkitlizései
a regiondlis operativ programokban (ROP) [7] fogalmazodnak
meg. Ezekb&l nem lehet megallapitani, hogy a fejlesztésre szant
halézatrészek milyen célkitlizések megvaldsulasa mentén illesz-
kednek az orszagos kozuthaldzat fejlesztési elgondolasaiba.

2.3. AZ EKFS VEGREHAJTASAT CELZO ALAGAZATI
FEJLESZTESEK

Az EKFS-hez tartozdan 2020-ig elképzelt aldgazati fejlesztések

[8] az orszagos kozuthéldzatot illetéen mar

— esetenként négyszamjegyl mellékat mélységig programozzak
a hidnyzo haldzati kapcsolatok kiépitését — beleértve az orszag
févaros-centrikussaga feloldasat is célzé pdélus programhoz®
rendelt halézatfejlesztéseket —, valamint a sz(ik keresztmetsze-
tek feloldasat,

— célkitlizéseket fogalmaznak meg a f6- és mellékuthalézat pa-
lyaszerkezeti rehabilitacioja terén.

Az EKFS aldgazati fejlesztései kozott az dnkormanyzati torzs-
vagyonba tartozd helyi utak (~160 ezer km) beltertleti részé-
vel (~57 ezer km) nem esik — legaldbb a nagyvarosok szintjén
— tételesen sz6 vélhetSen azért, mert a kdzutaknak e részén a
forgalmat akadalyozd heveny problémak — Budapest kivételével
— 2008-ra még nem alakultak ki. Budapest kézuthalézatanak ki-
ndlata és szolgaltatasi szinvonala viszont immar két évtizede nem
felel meg a véros jelent6ségének és szerepének. A féutvonalak
és csomoépontjaik, valamint a Duna-hidak kapacitashianyabol, a
gytrliranyu kapcsolatok elégtelen szamabol kévetkezéen a for-
galomnak a munkaidében mutatkoz6 allandosulé torlédasa hat-
ranyos feltételeket teremt a gazdasagi szereplék egytttmikodé-
séhez. A varos kozuthalézatan az utburkolatok egyotode rossz
minGsitésl. Az elkertlé halozati elemek hianyaban a varosmagot
varoson bellli &tmend forgalom veszi kényszerGen igénybe. Je-
lentés a foldutak hossza a haldzatban. A kozosségi kozlekedés
kindlata nem teremt az egyéni kozlekedésnek értelmes alterna-
tivat, hiszen a P+R kindlat elenyész8, a varos belsé terlletein a
parkolds megoldatlan.

Ennek ellenére Budapest kozuthaldzatanak fejlesztési szikség-
letei terén az aldgazati stratégia megfogalmazasai az altalanos
ohajok szintjén mozognak. A tervezéket az a tévhit vezeti félre,
hogy az MO kiépulésével az a&tmené forgalom nem terheli majd
tovabb a varost. Ez az orszagos és nemzetkozi tranzitforgalom
terén nagyrészt valdban igy lesz, de ne felejtsék, hogy Budapest
Osszes kozuti forgalmanak csak mintegy 2%-a d&tmend forgalom.
A t6bbi célforgalom és belsé forgalom, aminek terheibél az MO a
szektorforgalmakat veheti részben at. A kiérlelt stratégia hianyat
mutatja a kovetkez§ idézet: ,,... miel6bb épiteni kellene a korvas-
Utsori kdrutat, a hozza tartozé északi és déli Duna-hiddal, a kilsé

9 Ot vidéki nagyvéros (Gydr, Pécs, Szeged, Debrecen, Miskolc) versenyképességét javitani célzo intézkedések a Gazdasagfejlesztési Operativ Program keretében (GOP).
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keleti korutat és a hegyvidéki forgalmat a belsé Duna-hidakrol
kihGzé tehermentesit§ utakat”. Ennyi, és nem tobb a F6varos
kdzuthaldzata fejlesztési stratégiaja 2020-ig. A felsorolt létesit-
mények az igényt megtestesito kijelentéseknél jobban nincsenek
el6készitve. Ezt igazolja a hivatkozott anyag 24. tablazata, ami-
ben 5-10%-0s el6készitettségrél esik szé6 harom hid esetében.
Az utak nem szerepelnek a listdban.

3. MEGALLAPITASOK

A kozlekedéspolitika és az EKFS id6horizontjai Iényegesen kilon-

boznek (2015 illetve 2020). Rdadasul az EKSF a kapcsolt operativ

programok (K6zOP, ROP) kialakitasat és jovahagyasat kovetéen

készult el. Mint lattuk, szemben az EKFS allitasaval, a kozlekedés-

politika kdzuti célkitlizései és azok végrehajtasat célzo atfogd és

alagazati stratégidk valdéjaban nincsenek 6sszehangolva. Hiszen

azok

—nem irdnyoznak el§ értékelhets jovképet és annak megvald-
sitdsat célz¢ intézkedéseket az egységes kdzuthaldzat kialaki-
tasara,

— csak az orszagos kozuthaldzatra vonatkozoan tlznek ki szam-
szer(sitett célokat,

— a helyi utakkal, ezen belul kiemelked&en Budapest kozutjaival
érdemben nem foglalkoznak,

—nem kapcsoljak 6ssze a vasuthalézati és a kozuthalozati fejlesz-
tési javaslatokat az intermodalis kapcsolatok valds létrehozasa
érdekében.

A stratégidkat tervez6k nem hasznaltak ki azt a lehetdséget, amit
azEU kozlekedéspolitikajanak félidés feltlvizsgalata nydjtott. Nem
vizsgaltak felul az orszaggydlési hatarozattal elfogadott magyar
kozlekedéspolitikat, nem egészitették ki annak célkitlizéseit pl.
a felllvizsgalt EU-kozlekedéspolitika olyan célkitlizéseivel, ame-
lyek a kozlekedéspolitikdhoz illesztett stratégiakat, majd ezekbdl
kdvetkezd orszagos hatékorl és regionalis kdzlekedési operativ
programokat eredményezhettek volna. Meg kell allapitanunk: a
stratégiak és az operativ programok a kozlekedéspolitikatol ku-
|6n életet élnek. Ebbdl kovetkezéen a kohézids alap nyujtotta
tdmogatas elnyerése érdekében benyujtott palydzatokhoz a Bi-
zottsag allanddan kiegészitéseket és a programokkal konzisztens
stratégiakat kér. Mindezek a bizottsagi jévahagyasok késedelmét
eredményezik. A politika és a stratégia 6sszehangolatlansagabdl
is kovetkezik, hogy az orszadgos koézuthaldzat fejlesztése terén
a 2013-as id6horizontd K6zOP nem szamolt idében azokkal a
tartés — egyébként jozan el6relatassal jol megbecsulhets — val-
tozasokkal, amelyek kilondsen Budapest térségének féhalozati
szerkezetébdl és a nyugati kozuti irdnyban egyetlen M1 képessé-
geibdl addddan, Romania és Bulgaria EU-csatlakozasa utan azon-
nal bekovetkeztek.

A kormany dltal jévahagyott K6zOP-ban a sugériranyd fejleszté-

sek megel6zik az olyan gydrdiranyd f6haldzati elemek kiépitésé-

nek elGirdnyzasat, amelyek Budapest tehermentesitését szolgal-

hatndk mar a kozeljovEben. A programban 2013-ig nincs olyan

javaslat, amely

—az MO déli szektoranak fejlesztésébél adodo forgalmi kovet-
kezményekkel szamolva a tranzit teherforgalmat — az M0-at
amennyire csak lehet elkerilve — a dunadjvarosi és a szekszardi
Duna-hidakra iranyaba terelné;

— e hidak halozatba illesztéséért minden szikséges intézkedést

el6iranyzott volna, hiszen a dunaujvérosi hid jobbparti, a szek-
szardi hid balparti gydrdirdanyd kapcsolatai 2013-ig hianyosak;
—az M1 kapacitasbévitésével szamolna a Budapest-Gy&r szaka-
szon.
— a ko-modalitasban rejlé lehetéségeket kiaknazva az ENy-DK
irdnyu tranzit kozuti teherforgalmat a kombindlt szallitasi mod
(RoLa) igénybevételére kényszeritené.

Persze egy K6zOP méretl program rugalmas kezelésére, az EU-
alapok megszerzésének velejarojaként [9] tdbbfokozatd intéz-
ményrendszerben muakodni kényszerllt és a hétéves tervezési
ciklus miatt merevvé tett projekttervezés jészerével képtelen. lgy
a Ko6zOP a programozasa soran még nem kellen szamba vett,
de ma mar gyorsan kifejl6d6 problémak megoldasdban nem ad
tavlatos megoldasokat. Tovabbi évatossagra kényszeriti a ha-
|6zatfejlesztést tervez6ket a vonalas kozlekedési beruhazasok
engedélyeztetési eljarasdban annak a koralménynek kelléen fel
nem mérhet6 kockazata, amely a kozhasznlsagi torvény hianya-
ban az 6nkormanyzatok érdekérvényesitd képességeit a zsarolas
szintjére is emelhetik egy adott projekt esetében.

4. JAVASLAT A STRATEGIAK RUGALMAS KEZELESERE

Az EU kozlekedéspolitikdjanak félidés felllvizsgalata egyebek
kozott ramutatott arra, hogy idében kell a korabban jonak ftélt
célkitlizéseken valtoztatni ahhoz, hogy a kozlekedéspolitikdban
megfogalmazott elvek elfogadhatéd hatékonysaggal megvaldsul-
hassanak.

Az 1. dbra jol tukrozi, hogy a piacgazdasag nem fogad meg olyan
koncepcidkat — lett légyen az akar a 2001-es CTP, vagy annak
2006-ban elfogadott felllvizsgalata, avagy egy 2003-ban elfo-
gadott és 2015-ig kitekinté magyar kozlekedéspolitika — amelyek
érdekei ellene szélnak. Hidba mondjak a kdzlekedéspolitikusok a
kornyezetvédékkel karoltve, hogy a szarazfoldi szallitasban, kulo-
nosen a teherszéllitasban a vasuti szallitasi modot kell preferdlni,
a kozlekedési munkamegosztasban a vasut részaranya — az EU-
ban ugyan mar kisebb Gtemben, mint nalunk — de még mindig
csOkken és a kozuti szallitas részaranya pedig még mindig novek-
szik [10]. A globadlis piacra termeld ipar és mez&gazdasag ugyanis
nem vesz igénybe olyan szallitasi médot, amely rugalmatlan és
a hatarmegallasok miatt csokkentett a kereskedelmi sebessé-
get'® tud csak ajanlani az egyesult Eurépdban azért, mert pl. a
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10 A vastiti druszallités kereskedelmi sebessége Eurdpaban 300-350 km/24 dra, szemben a kézdti fuvarozaséval, ami 1000 km/24 dra. Forras: OECD.
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mert ez is az egyik eszkdze annak,
hogy az orszag elénytelen térszer-
_ kezete javuljon. A mai varazsige
Magyarorszig kaaithaldzatinok 2006, dvi tehomgdmtemo-forgalmn ) i T el .-'"-_ . e téren a Polus Program, amiben

ar P magresssiuars ksczrene o 3 ! { i The . a févaros tulsulyat oldani szan-

dékozd podlusvarosok tovabbra is
a f6varosban oOsszefutd sugarak
mentén helyezkednek el, Iévén ott
vannak, ahol.

Barmennyire is nehezen valtoztat-
haténak tlnik a K6zOP — hiszen
indikativ ~ listajat  kormdnyhata-
rozat rogziti és azt a Bizottsag is
elfogadta — mégis azt javasolom,
az illetékesek uj szemlélettel vizs-
galjdk azt feltl, mert valtozatlan
megvalositdsa a ma mar folya-
matosan sz(ik budapesti kozuti és
vasuti atmené keresztmetszetek
miatt forgalmi cs6dot fog ered-
ményezni: hidba vannak 2006-t4l
készen hatartol hatarig a IV. és
lesznek készen 2013-ban majd-
nem hatartél hatarig az V. TEN-T
folyosokba tartozo autopalyak. A
felllvizsgalatot a Magyar Kozleke-
déspolitikai Koncepciénak az EU
felllvizsgalt kozlekedéspolitikaja-
vasuti biztositéberendezések, a villamosvontatasi rendszerek, a hoz val¢ illesztéssel lenne célszerl kezdeni, orszaggydlési hataro-
mozdonyvezettk képesitése orszagonként valtoznak, raadasul a zatot kérve a modositott koncepcidra. Ezt kovethetné az atfogd
valtozé vontatasi dramrendszerekhez orszagonkénti alkalmazko-  és &gazati részletezési stratégidk 6sszehangoldsa, amibdl az (j
dashoz pedig drdga mozdonyok
kellenek. Persze ezek mind meg-
oldhaté problémék, de a meg-

OldéSUkban az éllaml tU|ajd0nU Magyarrszag Mdihdldzatinak tehargépjdrmd-forgaima
vasutak eddig nem jeleskedtek. 2008 dvi fog o, At b vl
Ugy latszik, eltelik még jo par év, Rmr e wnsme s

amig Eurépdban egységes vasuti SRS W
rendszer lesz, ami intermodalis
pontokon szervesen kapcsolodik a
kdzuthalézathoz.

A 2. dbra a magyarorszagi tran-
zit kozuti teherforgalmat mutatja
2006-ban, a 3. dbra pedig ugyan-
ebben az évben a féhalozat tel-
jes teherforgalmi terhelését. Ez
utébbi abran latszik az a forgal-
mi kovetkezmény, ami egyrészt
az orszag torténelmileg kialakult
févaroscentrikus térszerkezetébdl
kovetkezik, masrészt abbdl, hogy
a féhalézat negyven év kemény
halézatfejlesztési munkajaval to-
vabbra is févaroscentrikus, holott
mar az 1970-es évek masodik fe-
|ében szakmai, s6t politika egyet-
értésre jutottak az illetékesek ab-

gyUirls-sugarassa kell valtoztatni,

22

11 Az Unid 2001-es kGzlekedéspolitikéjahoz rendelt és az EU15 tertiletén elirdnyzott vastitvonal-fejlesztések nem valosultak meg, mert az illetékes orszagok elegends unios tamogatas hijan dragéllottak azokat. Ezért is kertift
sor a 2001-es CTP félid6s felilvizsgalatéra, mert bebizonyosodott, hogy az egyelére hatékonyan meg nem valdsithatd programokat erdltetett.
2 E munka keretében a jelenlegi autdut a 2x3 sévos autdpélya jobb- illetve balpalydjavé lesz atépitve.
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esetben 2012-13-ig, egy adott id6keresztmetszetben sza-
kaszosan nem lesz tébb ledllésav nélkuli 2x2 forgalmi sav-
nal. Tehat a jelenlegi forgalmi kérilmények [11] még évekig
fennmaradnak (5. dbra), fuiggetlenul attol, hogy az M6-nak
az MO0-érdi tet§ szakasza 2008 Gszén belép a halézatba;

—az M1 Gy6r-Budapest szakasz kapacitadsa hatarahoz kozeli
(5. dbra) allapotu volt mar 2007-ben;

—a KozOP-ban el@iranyzott vasuthalozati fejlesztések egyike
sem olyan, amely a f6varost elkerllé vonal megvalésitasat
tlzné ki célul, és amelyekre okos pélyahasznalati dij- és tari-
fapolitikaval és megfelel§ ko-modalis kinalattal alatamasztva
Rola szallitasi modban lehetne jelentds kozuti tranzit teher-
forgalmat a IV. TEN-T folyos6 mentén atterelni. Hiszen a re-
konstrukciéra szant vasutvonalak budapesti atmenete nem
tobb két vaganynal, nem is beszélve a kdzuthaldzati fejlesz-
tésekkel ¢sszehangolt és a kinalatot bévité ko-modalis fej-
lesztések hianyarol.

A K6zOP el6iranyzatait ki kellene tehat célszerlien egésziteni

— egyrészt az M1 tehermentesitésével a Budapest—Gyér szaka-
szon Ugy, hogy arrél a DK-re, vagy az arra ENy-ra irdnyul6
forgalmat Gyérnél és Komaromnal az M0-at megel&zéen az
Mé6-ra — és igy a dunaujvarosi és a szekszardi Duna-hidakra
(vagy hidakrol) — lehetne terelni, vagy onnan fogadni a 81-es
és 13-as féutak igénybevételével. Ezeket az utakat a forga-
lommal aranyos kapacitasu, a 11,5 t-as program keretében
elérehozottan végrehajtott fejlesztéssel lehetne e célra alkal-
massa tenni, figyelemmel az EKFS aldgazati programjaban
ROP beruh&zasként tervezett Uj komaromi Duna-hidra és a
K6zOP-ban a 62-es f6uton megvaldsuld 11,5 t-as rekonst-
rukciora;

— masrészt az M9-es tervezett meghosszabbitasat kiegészité
Uj szakasszal az 54-es Uttol az 53-as uUtig azért, hogy az M6-
oson DK-re vagy ENy-ra toérekvé tranzitforgalom a tompai
hataratkel6hely igénybevételével elérhesse Szerbiat, vagy
Szerbiabol az M6-ot a szekszardi Duna-hid révén.

— harmadrészt a févarost Cegléd és Székesfehérvar kozott dél-
rél elkertl6 vasutvonal (V) beruhazasanak olyan el6készité-
sével, hogy az 2013 utan mielébb megvaldsulhasson.

igényeket is kielégité modosi-
tott K6zOP és ROP kovetkezne.
A modositott K&zOP-ban mar-
kansan megjelenhetnének olyan
fejlesztések, amik a f6évaros tér-
ségének mentesitését céloznak.
Ezekre — most csak a févaros

tehermentesitésére gondolva
— azért lenne szikség, mert a
K6zOP-ban 2013-ig el6iranyzott
kozuti és vasuti fejlesztések val-
tozatlan megvalésitasaval nem
lehet elkerllni azt a forgalmi
cs6dot, ami a Budapestre befuté
M1 és az MO déli szektora, vala-
mint a IV. TEN-T folyosdba esé és
Rola forgalomra alkalmas vasut-
vonalak korlatozott képességei-
b&l mar a kozeljovében kovetke-
zik. Ugyanis
—az MO déli szektoranak kapa-
citdsa, dacdra a 2x3 forgalmi
s4vos autodpalyava fejlesztés-
nek, a ma mikods autouti sza-
kasz rekonstrukciés munkai'?
befejezéséig, azaz optimalis
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A K6zOP célkitlizéseihez mérten elérehozni javasolt kozuti fejleszté-
seket (7. abra) a teljesitményelv(i kdzuti szerzédésekben [12] rejl6 le-
hetéségek kiaknazasaval lehetne finanszirozni. Ezek a szerz&dések a
nevezett Utvonalak fejlesztési és fenntartasi munkaira vonatkoznanak
és a kozuti koltségvetés a létesitmények megallapodas szerinti ming-
ségi és mennyiségi szintjéért fizetné a szerz&dés szerinti id6tavon a
rendelkezésre &llasi dijat az adott projektet megvaldsité vallalkozonak,
hasonldan a PPP konstrukcidéban megvaldsuld gyorsforgalmi Utszaka-
szok beruhdzasaihoz. Persze, ha ezt barki tul kockazatosnak tartja,
annak javaslom, mélyedjen el a K6zOP indikativ listajaban, és bizto-
san talal benne olyan fejlesztéseket, amelyek megvaldsitdsa varhat a
2013-2020-as id6szakra, és az ezekbdl atcsoportosithato forrasok a
Févarost a kdzbensd és a kils6 orszagos kdzuti gydirlk mentén teher-
mentesit6 kozuti fejlesztésekre fordithatok 2013-ig.

AV, (8. abra) és a hozza kapcsolodd ko-modalis fejlesztések (Uj RoLa
terminalok, avagy a meglévék fejlesztése az autopalydkhoz kotott
kozuti kapcsolatok létrehozasaval) megvaldsithatosaganak tanulma-
nyozasa soran pedig végig kellene gondolni alkalmas PPP konstruk-
cidkat, hiszen voltak mar koncesszios fejlesztések (pl. a vasttvonalak
villamositasban) a MAV életében is.
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SUMMARY

COHERENCE BETWEEN TRANSPORT POLICY AND ROAD
TRANSPORT DEVELOPMENT STRATEGIES

PROPOSAL FOR FLEXIBLE APPROACH OF THE
STRATEGIES

The Hungarian Transport Policy 2003-2015 was elaborated on the basis
of the framework of the EU White Paper 2001, and was approved by
the Hungarian Parliament in 2004. The Uniform Transport Development
Strategy 2007-2020 (Green Paper) determined additional objectives
and laid down new emphases, with reference to the mid-term (2006)
review of the EU 2001 Transport White Paper (Keep Europe moving -
Sustainable mobility for our continent), the New Hungary Development
Plan and the Hungarian Government Program 2006-2010. This article
analyses the coherence between the Hungarian road transport policy
objectives and the road sector strategy within the Uniform Transport
Development Strategy. The time horizons of the two documents differ
significantly, and the latter document did not take benefit from the
mid-term review of the White Paper. The Hungarian Transport Policy
has not been amended in harmony with the new objectives. The strate-
gies and the Operational Programs were developing separately from
the Transport Policy, thus the Transport Operational Program 2007-
2013 could not provide a long-term solution for the rapidly evolving
problems of the recent years. The final conclusion of the article is the
necessity of the repeated review of the Transport Operational Program,
with the consideration of the possibilities of performance-based road
contracts in the financing framework.
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GLOBALIS ERDEKEK ES LOKALIS
KENYSZEREK A TRANSZEUROPAI
UTHALOZAT KELETI BOVITESEBEN"

KINCSES LASZLO?

MIERT KESLEKEDIK A SZAKMA A TOBB EVTIZEDES
MAGYAR UTHALOZATI KONCEPCIO FELULVIZSGALA-
TAVAL?

A torténelmi id6ktdl kezdve 6sszekotd Utvonalak vezettek a Kar-
pat-medencén keresztll a ,limes”-en tuli vilag felé. A XIX. sza-
zad vasutépitési laza a Karpatok bérceinek vonulataig — sét azon
tulis — kiépitette a rendszeresen hasznalhaté — ma mar felujitasra
varo — vasutvonalakat. A XX. szazad gépjarmU-forradalma a gaz-
dasagi fejlettségben elmaradottabb kelet-eurdpai orszagokban
jelentds uthaldzati hianyossagokkal szembesdlt. Eurépaban a ki-
magaslé lakossagi, vallalkozéi nyersanyag- és energiaszikséglet
— Gsid6k Ota — tobbszords aruszallitasi és utazasi igényt general
mind a nyugat-keleti, mind az észak—déli irdnyban.

— Kelet-nyugat E 10-...-90 iranyban az Utvonalak hossza 43 500

km, atlag: 4830 km
— Eszak—dél E 5-..~125 Utvonalak hossza 38 200 km, atlag: 2930 km

Az Eurdpai Unié 2007. januar 1-jén tortént bévitése utan megval-
toztak a gazdasag és — legszorosabban — a kdzuti kdzlekedés suly-
pontjai. Az Eurépai Unid foldrajzi kozepe athelyez6dott Frankfurt
térségébdl Munchen—Praga kozé, bar a GDP-potencidl még mindig
nyugat felé billenti, megerésédik minden irdnyban Ausztria, Szlové-
nia kikertlhetetlensége. Ha majd a horvatok, szerbek, torokok és
ukranok belépnek az EU-ba, akkor Magyarorszag keriilhet a cent-
rumpoziciéba.

A 2007. decemberi Schengeni ¢vezethez csatlakozas Uj ,vasflg-
gonyként” osztja ketté — most mar télink keletre — Eurépat. Mint-
egy 200 milliés orosz—ukran—-moldav-belorusz—szerb—macedon
lakossag van még kivil az igéret foldjén. Torokorszag és a kauka-
zusi koztarsasagok kildnleges tényezéként tarthatdk szamon. Ezt a
300-350 milliés piacot Bulgaria és Romania kéti 6ssze Eurdpa gaz-
dagabb felével. Mindkét orszag benne van az EU-ban, de még kivil
Schengenen. Ha ma mar a b&évil6 Eurépanak nem ugyanott vannak
a sulypontjai, mint az 1990-es évekig, akkor 2010-ben sziikséges fe-
[Glvizsgal(tat)ni a Helsinki folyosdk rendszerét. A prioritas valtozatlan:
a globalis aru- és személyszallitas biztositasa, de csak ugy, ha maxi-
malisan figyelembe veszik, hogyan hat a tranzitkapacitas bévitése
az Utvonalak kdzelében |évé telepilések lakossagara. Sajnos vannak
negativ példak, hogyan lehet torténelmi elmaradottsagot okozni —
addig — virdgzo teriletek elszigetelésével. A térténelmi esélyt, hogy
a gazdasagi-kulturdlis visszatagozddas ne okozzon Ujabb, helyre
nem hozhato sértiléseket, nem szabad elmulasztani.

TRANSCARPATIA: A HIANYZO UTKAPCSOLAT

A torténelmi kényszerpalya miatt (is) a Karpatoknal lyukas a transz-

eurdpai Uthalozat (7. dbra):

—az E50 Kassa-Ungvar-Munkacs-Lemberg irdnyban észak felé ivel
(Verecke)

! A cikket lektorélta Molnar LészIé Aurél
2 M4-est Biharnak! Elmaradott Kistérségek Civil Szervezet elndke, e-mail: pmx@fibermail.hu

— az E60 Kolozsvartol lefelé vezet Constantaig (kb. 600 km-re ta-
volodik el az E50-t6l Bukarest-Ternopol vonalaban)

—az E75 Belgrad-Budapest—-Pozsony—Katowicze—Gdansk jelen-
tésen nyugatra tér ki (kb. 900 km-re tavolodik el az E85-t8l
Pozsony—Cernovci vonalaban)

— az E85 Bukarest-Suceava—Cernovci-Ternopol kis mértékben ke-
letre tér ki az elméleti tengelytél a Karpatok bércei miatt.

A transzeurdpai kozlekedési folyosok kialakitasakor 1997-ben
Helsinkiben még nem kapott hangsulyt a Karpatok és a torté-
nelem okozta fehér folt megsziintetése. ElImult egy tucat év: Ro-
mania az EU tagja lett. Ismeri és érti a még hianyzé uthalézat
megépitésébdl szarmazo el6nydket, sét ezt a maga szédmara
legjobb megoldassal akarja megvalositani. Romania geopozicids
(stratégiai) el6nye és ambicidzus tervei kényszerhelyzetbe hoztak
Magyarorszagot. Miért késik hat nalunk a felismerés? Nem 4llha-
tunk csupdn széttart kézzel a rank zadulé kelet-nyugati forgalom
el6tt!

A torténelem alapvet6en kelet-nyugati orientaciot kényszeritett
Eurdpadra, évtizedes, s6t évszazados kuldnbségeket teremtve pl.
Franciaorszag és Moldova kozott. Evszdzadok 6ta a nyugati kap-
csolat volt a legfontosabb: pl. Parizs (E50)-Munchen (E52)-Bécs
(E60)-Budapest... Sajnos Budapesttél kelet felé ma még nem
vezet autépdlya, ezért Kelet-Eurdpa megkdzelithet&sége elé-
nyosebb lehet Pozsony-Trencsén atvezetéssel a Kassa—Ungvar—
(E50)—Kijev utvonalon, mert erésiti északrél a Skandindvia—Ham-
burg (E45), a Rostock—Praga (E55), nyugatrél a Haga—Berlin (E30)
és a Calais—KoIn-Drezda (E40) Utvonalak kozelsége és atjarhato-
saga is. Magyarorszagon 30 éve épitgetjik az E71 (északkelet)
M3 — (délnyugati) M7 tengelyt, melynek sulypontjat az EU-tor-
ténelem kissé nyugatabbra (Horvatorszag helyett Szlovénia: 86.
Ut terhelése) és jelentdsen kelet felé billentette (Ukrajna helyett
Romania: 4. f6ut terhelése). A 17 km-es M70 szakasz 2008-ban
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folytatédik a szlovén A5-tel, igy kialakul a schengeni kapcsolat.
Természetesen az M1-M0-M5 fontos f6irdny Eurépabdl a Bal-
kan és a Kozel-Kelet felé, de az 58 km-es M43, nyulvany” nem
poétolhatja a még hianyz6 M4-A3-A4 (Szolnok—Kolozsvar-Ma-
rosvasarhely-Bako) Transcarpatia tengelyt.

A ,,SCHENGENEN KiVULIEK"” ERDEKSZOVETSEGE

A torténelmi kényszerek, nyelvi-gazdasagi szévetségek ma is
mUkoédnek, ezért a grandidzus tervek megvaldsitasahoz nagy
kordltekintéssel kell tarsulni, annak kényszerével, hogy gazdasa-
gi hatrannyal jar, ha ezekbdl a tervekbdl kimaradnank. Az E60
a masodik leghosszabb (6200 km) eurépai Utvonal. Budapestté|
kelet felé az M4 (Szolnok-Piispdkladany-Artand) Utvonal felér-
tékel6dott és tovabb fog erésddni a kapacitasbévités kényszere,
mert tényként kell kezelni azt a roman szandékot, hogy az A3
Transilvania és az A4 (Marosvasarhely—lasi—Chisineu) Transcarpa-
tia Utvonal versenyez a szlovak, a lengyel és az ukran nyugat—ke-
leti autdpalya-elképzelésekkel. Az A3-A4 autépalya Romaniaban
azonos orientaciéju és fontossagu, mint nalunk az M4-M8 ut-
vonal. Szerepe torténelmi jelent6ségli, mert Marosvasarhelytél
megszlnteti a Karpatok atjarhatatlansagat, amikor megépul az
Uj Eurépa—Azsia Utkapcsolat. Az EU-csatlakozés versenyelénybe
hozta Romaniat Ukrajnaval, Horvatorszaggal, Szerbiaval, és — saj-
nos — Magyarorszaggal szemben is. Ha 5-10 év el6ényt szerez-
hetnek, akkor érdemes attoérni a Karpatokat a Hargitanal, hogy
Uj kelet-nyugati folyos¢ épilhessen Moldova, Odessa, a Krim,
a Kaukazus, Turkménia, Kirgizia, Kazahsztan és Kina felé, mely-
lyel tartosithatjak is elénylket. Ma még szokatlan lehet ez a di-
menzid, de ez az egyik legnagyobb hatasu projekt Eurdpaban.
Minden orszag elsédlegesen sajat érdekében fejleszt. Ezt most
Romania is kelet-nyugat iranyban kezdte el. Terveikben 2006-
ig masok voltak a prioritdsok. 2007 nyaran a roman allamérdek
és Moldova prioritasa mellé beemelték a globdlis (EU, NATO és
Eurazsia) érdekeket gy, hogy mar az A3-A4 Utvonal all a stra-
tégidjuk kozéppontjaban. Elvetették a Suceavan at vezetd északi
utat, de megtartottak bel6le a Nagybanya—Szatmarnémeti-M49
szakaszt. Helyette 50-100 km-rel délebbre az A4 (Marosvasar-
hely—lasi) Transcarpatia vonalat épitik. Ez a dontés az Uj helyzet
kulcsa. ,From global to local”. A stlyos — és eddig nem vart — ko-
vetkezményekkel fenyeget6 koncepciévéltas hatdsara a szom-
széd orszagoknak at kell értékelnitk Uthaldzati terveiket. A suly-
ponteltolds roman szempontbdl tdbbszérdsen indokolt. Erdekiik
Romania centrumdban vezetni at a kelet-nyugati forgalmat. Ez
azt is jelenti, hogy a legjobban hasznosulé beruhdzassa teszik
az A3-A4 autdpalyat. Az A2-A3-E81 pedig atldsan vezet 4t Ro-
manian (Szatmarnémeti—Kolozsvar-Pitesti-Bukarest—-Constanta),

legfontosabb feladata, hogy elérhetévé teszi barmely iranybol
Constanta kikotéjét és az épulé NATO-bazist.

A Suceavan athaladé Via Carpatia f6éleg tranzit szerepet toltott
volna be, és Moldovan keresztil csak Odessa kikotéjének lett vol-
na jo6. Az A3 Transilvania—A4 Transcarpatia Europanak, Bukarest-
nek, Constantanak, Moldovanak, Ukrajnanak és végre Erdélynek
is optimalis megoldas (2. dbra)!

Ez a nagy horderejl véltoztatas azt is jelenti, hogy vildgosan és
racionalisan szétvalasztott forgalmi iranyokban épulnek az utak,
nagyobb A3 terhelés Marosvasarhelytdl Zilahig, ahol az északi
tranzit kivalik Szatmarnémeti-Nagybanya felé, és csak a nyuga-
ti irdnyu forgalom jon majd at Nagyvarad kozelében (Satu Nou
— Nagykereki) Magyarorszagra. Nem véletlen, hogy az A3 Maros-
vasarhelyig kelet-nyugati, aztdn derékszogben Brass6-Bukarest
hidakat Vidinnél, Nikopolnal, és/vagy Silistrandl, maris lathatd a
globalis déli koncepcioé: Bukarest-Varna—Burgasz—Isztambul-Ko-
zel-Kelet. Komoly utkapcsolati el6nydket teremt ez a valtozta-
tas észak felé is! Kolozsvar: Tetarom lll ipari park—Nokia projekt,
ahova autdpdlya-tsszekottetést épitenek Gyalu—Nemeszsuk ko-
z6tt. 2009-ben épiteni kezdik a Zilah-Nagybanya—Szatmarné-
meti (E81) gyorsforgalmi utat, Munkacs (E50) felé is Uj folyosot
nyitnak. Ha az M49 is épdl, minden magyar Utépités a romanok-
nak kedvez. Az észak—déli orientaciéban — , Schengenen kivil”
— kialakul az Uj koncepcio: Helsinki-Szentpétervar-Minszk—Lem-
berg-Munkacs—Zilah—-Kolozsvar-Bukarest-Istanbul. Erésiti a pro-
jektet, hogy — a hagyomanyos szerb—orosz kapcsolatok miatt
— Belgrad is keresi az alternativ Gtvonal lehetdségét. A Szerbian
athalado tranzitkamionok szama 2006-ban 500 ezer volt, mig
2007-ben 350 ezerre csokkent. A 30-40%-0s visszaesés oka Ro-
mania és Bulgaria EU-csatlakozasa, melynek kovetkeztében a t6-
rok, gorog, arab, bolgar és roman kamionok sokkal révidebb id&
alatt jutnak &t Nagylaknal és Artandnal, mint a szerb hataron.
Vidin—Calafat kompjaratain és Rusze-Giurgiu Baratsag hidjan
megtobbszor6z6dott a kamionforgalom. Szerbia és Maceddnia
EU-belépése még nem lathatd, de Belgradnak csak Romanian
keresztil van ,Schengen-telen” Utkapcsolata Oroszorszaggal,
éppen Magyarorszag kikertlésével, a Temesvar—Arad-DN79-
Nagyvarad—DN19-Szatmarnémeti (E671) Utvonalon, melyet 2x2
savosra épitenek &t a romanok, igy mar érommel hasznalnak a
bolgarok, gorogok és a torokok is. Szerb, macedon és gordg
szempontbdl eddig sem volt idedlis a magyar Uthalézat, mert
Roszke—-M5-Budapest-M3-Miskolc Utvonalon eljuttatni az arut
Lengyelorszag—Ukrajna felé 150 km-rel hosszabb uton lehet,
mint az E 671(DN19) hasznélataval. Szembet(inik az is, hogy az
M43 és E671 Utvonalon Szeged-Nagyvarad kdzelebb lesz Arad
felé, mint Békéscsaba felé, ezért ha az E-D-i tranzitvonalon év-
tizedek mulva Ujra versenyképesek szeretnénk lenni, akkor 4t kell
gondolni a tavlati M47 elképzelést is.

A GEOPOZICIO ES A GDP-POTENCIAL DONTI EL, HOL
LESZ SIKERESEBB A JOVO

Az EU-ban Budapesttél keletre csak Bukarestnek van kimagas-
|6 potencidlja, de most igen intenziven térekednek arra, hogy
Kolozsvarnak, Nagyvéaradnak, Temesvarnak is legyen. A magyar
adoészint, a versenyképességlink csokkenése és Schengen a mal-
mukra hajtja a vizet. Europabdl oda — vagy t6link at — szazszamra
telepllnek olyan cégek, akiknek az olcsé munkaerd és a kedve-
z6bb ad6 segit hidféallast teremteni a nagyon kozeli Ukrajnahoz,
Oroszorszaghoz, Torékorszaghoz, az egész arab térséghez. Ne
feledjik, hogy Romania lakossagszamra és terdletre is nagyobb,
mint Horvatorszag, Szlovénia, Szlovakia és Magyarorszag egytit-
tesen. A roménok és a multik gazdasagi koncepcidjanak kozle-
kedési hatasai veszélyeztetik a magyar Alfold lakossagat. Bihar-
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Szolnok a globélis gazdasagi térszerzés felvonulasi teriletévé
valt, melynek haszna nem itt jelentkezik, de hatranyai, artalmai
az itt éléket sujtjak.

Fontos felfigyelni arra is, hogy a Drezda-Briinn—Pozsony-Zagrab
vonaltél keletre ma még nincsenek észak—déli autopalyak, ezért
azonos esélye van a tranzitutak hasznalatanak az Unio keleti ha-
taran beltl (Kassa—Lublin), mint a schengeni ,vasfliggonyén”
kival (Munkacs—Lemberg-Minszk). Bar Bukaresttél 500-600 km-
rel keletre, de mar tdlnyomo részben 2x2 savos az E95 Odessa—
Kiev—Bryansk—Smolensk utvonal. Hozza kell tenni, hogy Ukrajna
és Oroszorszag egy fére vetitett gépjarmdallomanya toredéke a
magyar—lengyel jarmdsrlségnek, vagyis a hosszi ukran-belo-
rusz—orosz utak forgalma kisebb, mint a Kassa—Lublin-Baltikum
vonal Utjai. Nem feledhetjuk, hogy Bresttdl az E30 utvonal régen
mUikodik, onnan Minsk—Orsa—Pskov MZ20(E95)-Szentpétervar
mar tébb mint 1000 km f&halézat. A nagyfelbontasu mihold-
képek, vagy a GPS segitségével felfedezhetSek Ukrajna , titkai”.
Az E85 Cernovci-Ternopol Utvonalrél az E671-E81-E50 Lemberg—
MO6(E40)-Dubno—Rivne—-M2 1-P102-A243 Minsk irdnyba kihasz-
nalhat6 Ut vezet. Ezek a sulyponteltolédasok a térok—szerb—ro-
man-ukran—belorusz kamionosok és speditérok nézépontjabol
jol érzékelhet6ek. Mivel az utak forgalomterheltsége lathatdan
alacsonyabb Ukrajna északi részén, ezért a szerb, roman, torok
tranzit ott nem okoz jelent6s teherforgalom-névekedést, és ha
ez a tranzit elkerllheti a Kassa-Lublin—Baltikum Utvonalat, ak-
kor gyengiti a Via Baltica (S19) rentabilitasat. Ukrajna négyezer
kilométer épitését tervezi: a Lemberg—Krokovec, a roman A4—
Moldova (E583) kapcsolatnak is fontos Kiev-Vinnica, tovabba a
Kiev—Csap (és nem Barabdas felé) a Kiev—Kovel, a Scserbakovka—
Harkiv-Szimferopol-Szevasztopol szakaszokon. Az E50 mar 2x2
savos Ungvar és Munkacs kozott, de a szlovak D1 és a magyar
M3 tovabbépitése ellenére sem kozeli cél a 6kérmez6i (Mizshirje)
Karpat-alagut furasa Ukrajndban...

Természetesen nem csak tranzitérdek létezik, nem is racionalis
érvelés ilyen — csak az EU-csatlakozas 6ta tapasztalt sulypontel-
tolédasok hatasdra a térség GDP-potencidlja, lakossagszama és
jovedelme miatt — alacsony volumen( észak—déli tranzit igénnyel
indokolni tdbbszaz millidrdos autopalya-beruhdzasokat. Vannak
olyan orszagok, ahol mar latjak a realitast. Eurépa-szerte gyor-
sabban megtéril6 beruhdzas a dominans nyugat—kelet forgalmi
irdnyban épiteni, mert 1 km autopalya épitési koltsége — a hasz-
nalé jarmdvek, vagy az arutonna-kilométerek aranyaban — rovi-
debb id6 alatt megtérll, mint a kevésbé kihasznalt észak—déli
irdnyban. Ezen alapvetés ismeretében nem egyértelmd a Via Bal-
tica versenyképessége, mert lathatdan Szlovakia és Lengyelorszag
is inkabb a kelet-nyugati irdnyok megépitésére koncentralja for-
résait. Lengyelorszagnak 700 km-es E-D-i szakaszt kellene épite-
nie, melyet — szamitasaik alapjan — nemzetgazdasagossagi szem-
pontbol, csak 2x1 sav épitésével valdsitananak meg. A Krakkd
térségében hidnyzé E-D-i Tatra-attérés (E77) egyenértéki tett
lenne az Alpok-alagutak épitéseivel, de a Gdansk—Katowice A1
autopalya elkészitése a legfontosabb, hiszen annak a lengyel-
SK-H-A-SLO-CRO-olasz (E65-E75) tengely miatt van prioritasa.
Lengyelorszag és Szlovakia hatranyara a Karpatok vonulata meg-
t6bbszorozi a beruhazasi koltségeket és lassitja az épitést. Alfoldi
szakaszain Lengyelorszag is lendiletbe johetne, de a hatarko-
zelben egyutt kell mikddnie a szlovakokkal, akik hossziranyban
kizdenek a Tatra atfurasaval, mig az ukranok és a romanok rovi-
debb alagltszakaszok épitésére kényszerllnek. Az Eperjes—Kassa
szakasz a D1 része, a hianyzé 15-20 km mar nem lenne sok a
magyar hatdrig, de a szlovakoknak Ungvar felé az E50 fontosabb,
tehat Ujabb évek telnek el észak—déli épités nélkdl. Szlovak olda-
lon a Tatra térségében nincs jelentés GDP-potencial. Forrasok és
a politikai szandék hianya miatt csak az E75-D3 Zvardon Utvonal
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épul. Az E77-nek (Krakké—Zolyom—Budapest) tiz éven belll nincs
realitasa, ezért az M6 (E73) — az VV/c. Gtvonal kdzepén — évtizedig
kihasznalatlan marad, hidba fogadna a Baltikum-Adria szallitma-
nyokat, ami a Hamburg—Genova tranzithoz képest egyébként is
elenyészd. A GDP-potencial szempontjabdl akkor racionalis ez a
folyosd, ha a Baltikum—(E67-E77)-Varso—Krakko-Beszterceba-
nya—-Budapest (E73)-Dunaujvaros—(Pécs)-Eszék—Szarajevé—Ploce
lanc végig mlkoédne. Az E75-E73 rovidebb 6sszekdtése is meg-
valdsulna, de Pozsony nem ebben érdekelt. Frissebb hirek szerint
Bosznidban 430 km autépalya épul, de nem elsédlegesen észak
felé, mert fontosabbnak tartjak az E65-E80 (délnyugat—délkelet)
Adria—lon-tengeri 6sszekottetést. A szlovakok—osztrakok—szlo-
vének Boszniat maris kikertlhetik a Pozsony—(E59)-Graz—Mari-
bor-Rijeka-Split Utvonalon! A nagyon magas osztrdk auto-
palyadij és Schengen miatt a kamionok — Rédicsen at — a 86.
Uton kozlekednek Szlovéniaba, és nem a 76. Zalaegerszeg—74.
Nagykanizsa—M7 Letenye , hivatalos” E65 Utvonalon. Szlovénia
— EU-csatlakozassal megszerzett — Uthalozati elénye a szlovak—
magyar—horvat-bosnyak (E77-E73) Utvonal megépitését évek-
kel-évtizedekkel hattérbe szorithatja.

Az osztrakok példaul 2005-ben kezdtek utat épiteni Durnbach-
Schachendorf északi elkertlésével, 8,3 kilométer hosszisagu
szakaszon Oberwart (Fels66r) iranyaba. Szombathely és az A2
autopalya kozott lakott tertlet érintése nélkul lehet autézni (3.
abra). A 2x1 savos elkerllé ut koltsége 20,8 millié eurd. (Lam
8,3 km Ut megépitéséhez ott is harom év kell, és kb. 600 mil-
lié Ft/km a koltsége.) Szombathely gyorsabb A2-kapcsolata, az
M7 teljes szakaszanak atadasa, valamint a szlovén A5 autépalya
megépulése (kisebb utdij, mint Ausztridban) viszont csdkkentette
a 8. féut forgalmat...

3. dbra: Allamkézi tervek ésszehangoldsa nélkiil drdgan épitett
parhuzamos utak keletkeznek

Rudersdorftol délkeleti iranyban haladva, az E66 (M8) Szombat-
helytdl tavolabbi nyomvonalon épul. Targyalni kellett volna pl. a
Balogunyom-—FelsGcsatar—-Kemeten (Burgenland Bundesstrasse)
Utvonalhoz csatlakozasrol, ami a rabaftizesi nyomvonalnal 15 km-
rel révidebb magyar szakaszon jobb megoldast nyujtana Ober-
wart, Kérmend, Sarvar és Szombathely szamdra is. Talan még
Ausztriat is kevésbé érzékeny terlleten érintette volna. Az M7 tel-
jes atadasa utan okafogyottd vélik az M8 Vas-Veszprém megyei
épitése, (javulhat a kozlekedésbiztonsag), melyet csak egy tavoli
osztrak szakasz autdpalydva bovitése (az E45-E55 kozotti |, fehér
folt” Tirolban az Innsbruck-Lendorf-Spittal vonalon) helyezne va-
|6s tengelypozicidba. Megépiléséig még személygépkocsival sem
valasztjak az M8-at azok, akik Innsbruck—Svajc irdnyba/bdl kozle-
kednének. Most még az E60 Innsbrucktél felvezet Salzburg—Bécs
felé. Az (j Ut kilgazitana az eddigi kényszerkertlét. Ma mar Szlové-
nidn keresztul (E57-A1) gyorsabban elérheté Olaszorszag. A szlo-
vén palya épitése el6tt sem Graz—Klagenfurt volt a kelet-eurdpai
turistak és szallitmanyok végsé uticélja, de akkor még nem volt
mas megoldas, mint Tarvisional atlépve eljutni a P6 siksagra és to-
vabbhaladni Franciaorszag vagy Spanyolorszag felé.
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AZ M4 (E60) TRANSEURASIA UTVONAL PRIORITASA
— A LOKALIS DILEMMA FELOLDASA

A torténelmi valtozas feloldozast ad az eddigi elképzelések aldl.
Schengen és a globdlis érdek befolyasolja a Karpat-medence koz-
lekedési egyensulyat. Napjainkban mar f6 kozlekedési irany az
(M)4 térténelmi tt. 2007-ben Artandnal napi 10 300 gépjarmd,
benne 2170 tgk kozlekedik, ebbdl 6500-8500 (1400-1800 te-
hergépkocsi) Puspokladany, vagyis a 4. féut felé/feldl halad, az
MO0-ig 13-20 ezer gépjarmd, benne 3500-4500 tehergépkocsi
kozlekedik, annak ellenére, hogy elkésziilt az M35 Debrecenig
(4. abra). Ugyanekkor a 47. féut forgalma Berettydujfalu-De-
recske kozott: 9076 gépjarmd, benne 1871 tehergépkocsi Fel-
tlnGen csekély az M3 nyiregyhazi szakasz és az M35 autopalya
forgalma, kisebb Debrecen—Jézsa: 8113 gépjarmU, benne 1684
tehergépkocsi adatsora, mint a 47. uté. A tények azt bizonyit-
jak, hogy déli irdnybol az agglomeraciés ingazas duzzasztja fel
a 47. ut forgalméat Debrecen belterllete el6tt és nem a tranzit.
Berettyoujfalutdl 3000, Derecskétdl +1000, Mikepérestél +1700
jarmdvel névekszik a forgalom Debrecenig. A romanok kisza-
mitottak az elényoket-hatranyokat, és a 4. féuton kozlekednek
Budapest felé. Magyarorszag miért késlekedik a racionalis, hosz-
szU tavlatu M4-déntés meghozataldval? 2007 augusztusban Sza-
bolcs megyében a 4. Gt forgalma Nyiregyhdza M3 elkertlé utan
a 286+800 pontnal 6791 jarmd, benne 912 tehergépkocsi Kis-
varda utan felére apad, Zadhonynal 3334, benne 619 tehergépko-
csi A 41. Ut Nyirmadanal 5819 jarm(, benne 544 tehergépkocsi;
Vasarosnamény térségében a forgalom elapad. llyen adatok és
az ukran szandék ismeretében nem szabadna az M3 autdpalyat
tovabb épiteni. Kévetve a lengyel-szlovak—roman (kdzép-eurd-
pai) modellt, Magyarorszagon sem lehet méas a priorits: M4 ke-
let-nyugati irany, majd a szomszédok épitéseinek fliggvényében:

Forgalom
Hatar ebbdl ebbdl
stkels- | 96P- | teher- | gép- | teher- |\ ., .
hely |Jarmt | gep- fjarmi | gep-
jarma jarma
2006 2007 %
Tﬁé’ggj 1697 | 612 | 2300 | 949 | 135 | 155
Sautj%r;'i/a' 1068 | 366 | 1272 | 563 | 119 | 154
Zéhony | 3411 | 583 | 2945 | 629 86 | 108

észak-dél. Ha a kelet-nyugati dominancia szempontjait 6ssze-
vetjuk az autopalyak épitésének altalanos elveivel (magas terve-
zési sebesség, vizszintes és magassaqi jellemzék, latdtavolsagok,
védétavolsagok stb.) akkor felmertl a kérdés, helyes-e szlalom-
pélya jellegl kozos elkeriilészakaszba kényszeriteni az M4-M35
autopalyakat és kelet-nyugati sikjabol eltériteni — Berettyoujfalut
kelet fel6l 200 m-re megkdzelitve — az Uj Transcarpatia—Transeu-
rasia tengely nyomvonalat? Tovabb kellene keresni a kompro-
misszumot! (Nem mondhat6 szerencsésnek példaul az M6 a 6.
Ut-MO kozott, az M6 Szekszard-Boly, az M7 vélgyhid vagy az
M3 nyomvonala Goérbehaza kordl.)

A hatératkel6k adataiban (7. dbra) szerepel az M3-M30 auté-
palyak Budapest-Adria iranyl forgalma is. Globalis szempontbal
a Nagyvarad—Kassa, vagy az ukran Gtvonal dominanciaja nem ér-
zékelhetd. 150 év alatt a csaladi, barati, vallalati kapcsolatok a f6
vasttvonalak mentén alakultak ki. Osszehasonlithatatlanul tébb
utazas vagy szallitas torténik a Plspokladany—Karcag-Szolnok—
Cegléd-Budapest vagy a Hajduszoboszl6-Debrecen-Nyiregyhaza
vonalon, mint pl. Debrecen—Polgar-Nyékladhaza—-Miskolc/Eger
kozott. Ezért a lokdlis érdekek szempontjaboél sem dominans
a Derecske—Polgéar Utvonal. Csak Debrecennek érdeke az M35
autépalya, melyet a minisztérium tervei szerint 2x1 savval ter-
veznek tovabbépiteni. Ez a (fél)megoldas a realitdsok beismerése
is. 2003-ban még nem volt A3 nyomvonal, sem nagykereki met-
széspont. A négy éven 4t halogatott M4 hatarmetszéspont kijelo-
|ése olyan roman elényt eredményezett, ami miatt Berettyéuijfalu
és az orszaghatar k6zott ma mar barhol hosszabb Uton vezethetd
at a kelet-nyugati f6irany. Helyes-e az Uj tények elemzése nélkul
ragaszkodni a 80 km-rel hosszabb (M3) Polgar felé tereléshez? Ez
igazan sulyos kérdés! Ha napjainkban 90 km/éras megengedett
sebességgel azonos id6 alatt lehet Budapestrél eljutni a hatarig
a 4-42-esen, mint vissza 130 km/h-val az M35-M3-on, az azt je-
lenti, hogy nem rentabilis az M3 felé menni, mert 80 km-rel hosz-
szabb, 6-8 liter benzinnel és az autopalyadijjal tobbe kerdl (kb.
3000-4000 Ft). Mivel a kamionok az autépalyan sem mehetnek
sokkal gyorsabban, igy — egy kamionra vetitve — a koltség—id&
arany a személygépkocsi példajatél rosszabb. A baj pontosan eb-
ben van! A kamionok a 4. f6uton araszolnak és az M3-ra terelés
nem teljestlé vagyalom marad.

AZ A3 TRANSILVANIA AUTOPALYA NYOMVONALA
BIHAR-SZILAGY-KOLOZS MEGYE TERSEGEBEN

Jelentds érvek sorakoznak amellett, hogy az A3 nyomvonalat az
DN 1 féuttol északi irdnyban jel6lték ki: domborzati viszonyok
okozta nehézségekkel indokolhatd, a Sebes-Kords volgyében
t6bbszoros koltséget, idét és energiat kellett volna raforditani.
Gyorsabb és olcsobb megoldas Gyalu és Banfihunyad kézott Zi-
lah irdnyaba, majd a Berettyd volgye felé atvinni a nyomvonalat.
Politikai érdek és tetszet&s érv is, hogy az elmaradottabb Szilagy-
sagot is bekapcsolja a halézatba. Jol jar a térség lakossaga és
a ,zilahi ipari lobby"” is elégedett lehet. Berettydszéplaktdl sik
terlletre érkezik az autopalya, igaz ,kicsit” északabbra (10-15
km) Nagyvaradtol. Logisztikai szempontbdl ideélis, hogy Szalard
és Nagyvarad kozott az autdpalya kozelében épitik az Uj repulé-
teret. De jelentSs geopozicio-javulast érnek el azzal is, hogy Uj
E81 utat épitenek Zilah—-Nagybanya-Szatmarnémeti érintésével
(100 km), mert igy az északi tranzit Utvonal Bukaresttél révidebb
az M49-ig és az ukran hatarig. Be kell latni, hogy a torék-bol-
gar-roman—-ukran—orosz érdekkoroknek az E81 utvonal az M35-
nél rovidebb, ezért 6sszehasonlithatatlanul fontosabb.

A Nagyvaradtol északra épulé A3 kihangsulyozza a DN19 elke-
ruléat fontossagat és megnoveli szerepét. Célszerl lenne az el-
kerul6ig épiteni az M4-et, mert ez a legrévidebb és legolcsébb.
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Fontos, hogy a roman tervek szerinti a E671 DN79 Arad — DN19
Satu-Mare gyorsforgalmi Ut déli atvezetése is kialakuljon, mert
hianyaban a magyar mellékutakon rovidithetnek a kamionok.
Ennél is fontosabb, hogy a nagykereki metszéspont esetén Nagy-
véradrél véltozatlanul koézelebb lesz Artandnal atjénni, ennek a
magyar telepllésekre vonatkozéd hatranyaival egyutt. Budapest
kétszer lesz kdzelebb: Artdndnal &tsurranni és Piispokladanytdl a
4. f6uton kozlekedni. Fogalmazhatunk ugy, hogy Debrecen felé
nem is 80, hanem 90 km-rel lesz hosszabb az Ut Pestig.

NEHANY JAVASLAT AZ OTRT-HEZ, 30 MILLIARDOS
MEGTAKARITAS A NEMZETGAZDASAGNAK

Az M47 Szeghalomtol észak felé hajlik Fluzesgyarmat mellett,
ahol mar 10 kilométernyire megkozeliti az M4 nyomvonalat, ezért
nem raciondlis kelet felé huzni az M47 vonalat, hanem révidebb
Uton be lehet kotni az M4-be (5. dbra). Ezzel a Szeghalom-Vész-
t6-Okany-Ujiraz-Csokmd-Flizesgyarmat térség nyugati és észa-
ki iranyu kapcsolata oldédna meg Ugy, hogy a keleti kapcsolat is
j6 marad. A sarréti térség Uthaldzatanak sdrlisége csupan 54%-a
az orszagos atlagénak. A 4212., 4801. és 4805. utak kotik 6sz-
sze a 4.-42.-47. féutakat. Az dtgondolandé M47-M35 (Nagyra-
bé-Kelet-Derecske-Nyugat vonal) jelentésen révidebb 6sszekot-
tetést teremt Hajdu Bihar-Békés—Csongrad (ahol még hianyzik
a ,banati” ut) megyéken keresztll Szlovéakia és Szerbia kozott.
Ezekkel a valtoztatasokkal nyerhet Uj értelmet az M47 koncepcid
abban az esetben is, ha megépil az Arad-E67 1-Nagyvarad 2x2
savos gyorsforgalmi ut.

A tervek szerint az M4 északi Tisza-hid nyomvonalan kb. 8 km
hosszi M4-M8 ko6zos szakasz épul. Ha az M8-0sszekottetés

Abony és Cegléd kozott éplilne meg Nagykéros felé, akkor nem
nyolc, hanem csak harom nagy mdltargy megépitésére lenne
szlkség és 13 km-rel révidebb M8 utat lehetne épiteni (6. ab-
ra). 20-22 km-es M4-M8, valamint a 4-6 km-es M44-M8 ko6zos
szakasz jobb uthalézati kapcsolat kialakitasat is jelentené Abony,
Cegléd, a Tapidmente és Nagykéros térségének, csak 5-6 km-
rel hosszabb Uton Szolnok és Kecskemét kdzott. Ha barmilyen
okbdl terelésre lesz szikség a jov6ben az M4, M5, M44 auto-
palydkon, e javaslattal egymast optimalisabban kisegitd halézat
johetne létre. A korrekcié a mar napjainkban is zsufolt 311. ut
Ceglédet és a 441. Ut Nagykdrost elkertl6é szakaszainak meg-
épitését is kivalthatna.

OSSZEFOGLALAS

Amig a csehek, lengyelek, romanok, szlovakok, szlovének mind-
annyian kelet-nyugati autépalya-kapcsolatokat épitenek, addig
Magyarorszagnak is ez a legfontosabb érdeke. Adjunk el6nyt a
nélkilézhetetlen M4-M8 épitésének! Forgalomterhelési szem-
pontbol nem indokolt az M6 épitésének prioritédsa, de a Duna-
Ujvaros—Erd szakasz kihasznaltsdgan javitana, ha a Pentele hid
betoltené feladatat és az M6—M5 kozotti M8 megépitésével dsz-
szekotné Dunadjvarost a Kecskeméten épilé Daimler-Mercedes
gyarral. A 45 km-es M8 szakasz az MO déli szektor terhelését is
jelent6sen csokkentené.

A Ko6zOP forrasait a 86. Uton is 2x2 sav épitésére forditjuk, mert
.a tranzit kényszerit”, de nemzetgazdasagi érdekbdl strgetébb
az M4 orszaghatar-M8 Dunavecse kozotti Utvonal megépitése.
Miskolc, Debrecen és Nyiregyhdza mar autdpalya-kapcsolatok-
kal rendelkezik egymas kozott és Eurdpa felé. Kassa és Nagy-
varad nem sietteti a nagyvarosi Utkapcsolatok megépulését, mert
régiokdzpont funkcidjuk versenyelényét nem csak megtartani,
hanem fokozni is akarjak. A jelenleg alacsonyabb forgalom-
terheltség(i E-D Utkapcsolatokat ezért kiépithetjik késébb is.
Tornyosnémetinél a napi 900-1100 tehergépkocsi csak a fele az
Artandnal ki-/belép6 tranzit tehergépkocsik szamanak. Amikor a
lengyelek megépitik a tertletikre jutd szakasz 50%-at — amely
forgalomné&vekedést generalhat —, akkor lesz racionalis és renta-
bilis az M30-M3-M35 Utvonal tovabb folytatasa.

Szembe kell nézni a torténelmi valtozasok kényszerével és ki kell
hasznalnunk a lehet6ségeit!

Az MO korgylrt mellett, nincs ma nagyobb globalis kényszer-
helyzet Magyarorszagon, mint az M4-M8 Gtvonal hidnya. Mie-
|6bbi megépitése belféldi és tranzit érdekbdl is nélkulozhetetlen.
Az M8-M4-A3-A4 Utkapcsolat torténelmi 1éptékd Uj eurdzsiai
kozlekedési folyosot hoz létre. gy csdkkenhet a lokélis kényszer,
csak fgy valosulhat meg a globalis és lokalis érdekek harmonidja.

SUMMARY

GLOBAL INTERESTS AND LOCAL CONSTRAINTS IN THE
EASTERN EXTENSION OF THE TRANS-EUROPEAN ROAD
NETWORK

Due to the extension of the European Union the east-west traffic
has increased significantly in the last years. The paper is dealing
with the structure of the trans-European road network, focused on
Hungary, Romania and Ukraine. It emphasises the importance of
high-level east-west connections and argues for the priority of some
missing links.
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BOLTOZOTT VASUTI HIDAK KAROSODASAI

ES REHABILITACIOJA
ORBAN ZOLTAN:
1. BOLTOZOTT HIDAK JELLEMZ® KAROSODASAI

A boltozott vasuti hidak szamos olyan karosodassal rendelkez-

hetnek, amelyek egyrészt a teherbirdsukra, masrészt a tartossa-

gukra kedvez6tlen hatassal vannak. A karosodasok éltaldban az

alabbi okokra vezethet6k vissza:

— kérnyezeti hatasok miatt bekdvetkez6 karosodasok (pl. a szer-
kezet 4tazasabol és fagyasabol adddo karok);

— a forgalmi terhek hatdsaként a szerkezet tulterhelésébdl adddo
karosodasok (pl. statikus tulterhelés, dinamikus hatasok);

— az alapozas nem megfelel6 kialakitasa, vagy annak karosodasa
(pl. alapok kimosddasa, egyenlétlen stllyedése);

— egyéb okok (pl. rosszul kivitelezett karbantartas, jarmdutkozés,
katasztréfa).

Az 1-3. dbrdk néhany olyan, vasuti hidakon gyakorta el6forduléd
karosodast mutatnak be, amelyek a hidak tartossagat illetve te-
herbirasat kedvez&tlentl befolyasoljak. Természetesen ezt a ket-
t6t nem lehet egyértelmlen elklloniteni egymastol, ugyanis a
Jtartéssagi jellegli” meghibasodasok elérehaladott allapotban a
teherbirasra is igen kedvez6tlen hatassal lehetnek.

b

Fuga hisinya

A boltozat deformicidja

Hozzavet6leg szaz magyarorszagi hidon végrehajtott vizsgalat,
valamint 12 eurdpai vasuttarsasag adatainak elemzése alapjan
(Orbén, 2003) megallapithatd, hogy a boltozott hidak meghiba-
sodasai leggyakrabban a nem megfelel§ vizszigetelésbél adddd
atazasok miatt kovetkeznek be, azaz elsGsorban tartéssagi jelle-
glek. Szintén gyakori meghibasodasok a homlokfalak és szarny-
falak elmozdulasai, repedései. A teherbirast jelentdsen csokkentd
(pl. az alapok elmozdulsa, valamint a boltozat tulterhelése miatt
bekovetkez6) meghibasodasok viszonylag ritkdnak mondhaték.
(7. tablazat)

Gyakorisagi szam*
A meghibasodasok okai
Nemzet- | Magyar-
kozi orszagi
atlag atlag
Kornyezeti hatasok 2 1
Forgalmi terhek hatasaként a szerkezet 4 5
tulterhelése
Alapozas nem megfeleld kialakitasa, 4 4
elmozdulasa
Homlokfalak, szarnyfalak elmozdulasa, 3 2
deformacioja
Egyéb okok 4 4

* Jelmagyarazat:

[1]: Jellemz6 meghibasodas (el6fordulas legalabb a hidak 50%-anal)
[2]: Nagyon gyakori meghibasodas  (el6fordulas legalabb a hidak 25%-anal)
[3]: Gyakori meghibasodas (el6fordulds legaldbb a hidak 10%-anal)
[4]: Ritka meghibasodas (el6fordulas legaldbb a hidak 5%-anal)
[5]: Eseti meghibasodas (el6fordulas legfeljebb a hidak 5%-anal)

" Jelen cikk a boltozott vasuti hidakkal foglalkozo, a 2008. szeptemberi és oktoberi szamainkban a szerzétél megjelent cikkek folytatdsa.

2 Hidszakérts, MAV Zrt., egyetemi adjunktus, PTE PMMK, e-mail: orbanz@witch.pmmf.hu
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A magyarorszagi adatokat tekintve a szigetelési problémak miatti
4tazasok, illetve az ebbdl adddéd tartdssagi problémak, a hom-
lokfalak, szarnyfalak karosodasai a nemzetk6zi atlagnal nagyobb
gyakorisdggal fordulnak el6. Ellenben a tulterhelésbdl és a bol-
tozatra hat6 koncentralt jellegl terhelésbdl adédéd meghibaso-
dasok az eurdpai atlagnal ritkdbban fordulnak el6. Mindez a
geometriai kialakitas robusztusabb jellegére és a boltozat feletti
nagyobb toltésmagassagokra vezethet6 vissza.

2. BOLTOZOTT HIDAK REHABILITACIOJA

2.1. A BEAVATKOZASOK TERVEZESENEK
ALTALANOS ELVEI

A hagyomanyos megerdsitési modszerek, a meglévd teherbiras
ismeretének hidnyaban, altaldban arra irdnyulnak, hogy a meg-
lév6 boltozat terheit (vagy annak tllnyomo részét) egy Ujonnan
beépitett szerkezetnek adjak at. Ez lehet példaul a boltozat f6-
Ié beépitett vasbeton nyereg, vagy a kulsé feluleten kialakitott
viszonylag vastag, dupla vasaldssal ellatott, kell6en lealapozott
|6ttbeton bélelés. (4. dbra) Mindkét megoldas arra iranyul, hogy a
boltozatot gyakorlatilag mentesitse az eredeti teherviselési funk-
cidja alol. Mivel a merev vasbeton kéreg és a lagyabb boltozati
feltlet egytttdolgozasa nem biztosithatd hatékonyan, ezért az (j
kérget 6nallé tehervisel6 boltozatként szokas méretezni. Mindez
meglehetésen koéltséges megoldast eredményez, nem beszélve
arrol, hogy a meglévé szerkezeti rendszerbe drasztikusan beavat-
kozunk Ugy, hogy a régi boltozat teherbirasardl szinte teljes egé-
szében lemondunk. Ugyancsak kérdéses, hogy valdjaban mikor
veszi at az Uj betonkéreg a terheket a régi boltozattdl, tekintettel
a zsugorodasbol szarmazdé feszultségekre, a még le nem zajlott
lassu alakvaltozasokra illetve talajkonszolidaciora.

Gyakorlati tapasztalatok és szamitasok ezzel szemben azt igazol-
jak, hogy a leggazdasagosabban ugy lehet régi boltozott szerke-
zetek teherbirasat hosszu tavon biztositani, ha segitiink az év-
tizedek alatt j6l m(ikodé statikai rendszeriik fenntartasaban. lgy
nem az a cél, hogy minél jobban atharitsuk az eredetileg viselt
terheket egy Uj tehervisel6 elem beépitésével, hanem az, hogy
meggatoljuk a régi statikai rendszer atalakulasat egy labilisabb,
tdnkremenetel szempontjabol kockazatosabb rendszerré. Ennek
kulcsa a megfelel6 teherelosztas, a karos szerkezeti mozgasok
korlatozasa, valamint a lokalis jellegl tonkremeneteli folyamatok

Boltozan gytiruk elvalisa, levilisa

A boltorat alatamasz tisinak megssindse
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hatraltatasa. [gy amennyiben a szerkezet meglévé teherbirasa
igazolhatd, a meger6sitési megoldasnak (amennyiben erdsités
egyaltalan szikséges) elsGsorban a mértékado tonkremeneteli
mechanizmusok kialakulasat kell hatraltatnia oly médon, hogy
a kritikus helyeken gatolja a boltozat karos mértékd alakvalto-
zasait. Ez lehetséges példaul nagy energiaelnyel6-képességl
vékony erG@sitékéreg alkalmazasaval, hattoltés-injektalassal, az
alapok stabilizalasaval, a keresztiranyd merevséget ndveld részek
(pl. homlokfalak) ujra egylttdolgoztatasaval a boltozattal, vagy a
gyengult, repedezett részek kornyezetének megfelel§ anyaggal
torténd injektalasaval.

A beavatkozasok megtervezésekor nem szabad megfeledkezni
arrél, hogy a jarmdlteher valtozé intenzitasu, sét akar valtozd
el6jell feszlltségeket okozhat a boltozatban. Mindez férasz-
td igénybevételt jelent a boltozatot alkoté anyagok szamara.
Amennyiben az anyagok képlékeny kapacitasat mar a hasznalati
terhek szintjén kihasznaljuk, akkor ez kénnyen faradasi tonkre-
menetelhez vezethet, ugyanis a képlékeny allapotba jutott anyag
el6bb farad. Célszerl ezért a megerd&sités révén azt is biztositani,
hogy a hasznalati terhek lehet6leg ne okozzanak a képlékeny
tartomanyhoz kozeli fesziltségeket.

AV

Tekintettel arra, hogy a régi tégla/ké boltozatok tébb évtized,
esetleg évszazad 6ta harmonikus egyenstlyban mikoédnek kor-
nyezetukkel, nem célszerl olyan anyagok alkalmazasa, amely ezt
a rendet felborithatja. Kerulni kell tobbek koz6tt az olyan megol-
dasokat, amelyek nagymértékben megvaltoztathatjak a szerkezet
belsé (valamint a szerkezet és kdrnyezete) merevségi viszonyait.
Ez ugyanis nem vart feszlltségatrendez6désekhez és j repedé-
sek kialakulasdhoz vezethet. Fontos ezen kivil, hogy alkalmaz-
kodjunk a szerkezet meglévé kémiai-fizikai adottsagaihoz is.

2.2. BOLTOZATREHABILITACIO A MEGLEVO
SZERKEZETI KAPACITAS KIHASZNALASAVAL

. Komplex Boltozat Rehabilitacios Eljaras” néven a MAV alkal-
mazastechnolégiai irdnyelveket jelentetett meg. Az irdnyelvek ki-
dolgozésahoz kapcsolddd elméleti kutatasokat és laboratoriumi
vizsgalatokat a Pécsi Tudomanyegyetem MUszaki Kar Anyagtan,
Geotechnika és Kozlekedésépitési Tanszékén, mig a kivitelezés
technologiai Iépéseinek kidolgozasat a pécsi székhely(i Vertikor-
Alpin Kft. kdzremikodésével végeztik el (Orban, 2005). A kuta-
tas-fejlesztési program terepi vizsgalatai és az eljarasok kisérleti
alkalmazasai elsésorban a MAV Pécsi Terilleti Kézpont felligyele-
te ald tartozé hidakon torténtek.
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Az iranyelvekben vazolt eljarasok legfontosabb célkitlizése olyan

boltozatrehabilitaciés megoldas alkalmazasa, amely:

— a meglévé szerkezet teherbirasat és élettartamat a szikséges és
tervezhetd mértékben megnoveli,

— a meglévd szerkezettel egylittdolgozni képes,

—a meglévs szerkezeti anyagokkal mechanikai, fizikai és kémiai
szempontbdél kompatibilis anyagokat alkalmaz,

— a megoldasok hatékonysagat statikai szamitassal és diagnoszti-
kai vizsgalatokkal ellenérzi (Id. a cikksorozat kordbbi részei).

A ,Komplex Boltozat Rehabilitaciés Eljaras” soran alkalmazott

néhany technoldgiai megoldast az aldbbiakban ismertetiink.

2.2.1. A meglévé szerkezettel egyiittdolgozo vékony
I6ttbeton kéreg

A boltozattal egyuttdolgozni képes vékony erdsitékéreg (pl. 16tt-
beton vagy I6tthabarcs) a szerkezet merevségének kismérték(i
novelése mellett athidald szerepet is betdlt, amely a sérilt, be-
repedt részek teherviselésbe valé jobb bevonasat és a boltozat
térbeli rendszerként valé hatékonyabb mikddését eredményezi.
A modszer alkalmazasa elsésorban olyan esetekben javasolhato,
ahol a boltozat felUleti karosodasai mar olyan mértéklek, hogy
mas eljarassal a tartdssag nem biztosithato, valamint a hid nem
all mdemléki védelem alatt.

Aboltozattal egytttdolgozé erésitékéregtdl szamos kovetelmény-
nek valé egyidejd megfeleléséget kell elvarnunk. A legnagyobb
kérdés az, hogy miképpen lehet az erésitékéreg tulajdonsagait a
meglévé falazott szerkezetéhez Ugy igazitani, hogy az egylttdol-
gozas tartdsan biztosithaté legyen. Mindenekel6tt biztositanunk
kell azt, hogy az Uj réteg mechanikai és fizikai tulajdonsagai ne tér-
jenek el jelentésen a meglévé felllet anyagaétodl. Kulondsen nagy
kihivast jelent ez egy inhomogén anyagu falazatra utélag felvitt,
altalaban nagyobb alakvaltozasi tényez6jl betonréteg esetében.
A merev kéreg és az eredeti falazott felllet kdzott ugyanis a két
réteg elvalasat okozd nyiréfesziltségek alakulhatnak ki. A nyiro-,
vagy mas széval csusztatéfesziltségek ugy mérsékelheték legin-
kabb, ha a kéreg és az eredeti felllet anyagainak alakvaltozasait
a lehetd legnagyobb mértékben egymashoz igazitjuk. Ez falazott
boltozatok er6sitése esetén az alkalmazott I6ttbeton alakvaltoza-
si tényezdjének csokkentését igényli, példaul specialis, alacsony
merevségli adalékanyagok, polimer, illetve a szaladagolas révén.
Fontos ezen kivil az is, hogy a beton visszafordithatatlan torési
folyamatai csak viszonylag magas alakvaltozas mellett induljanak
meg, igy kell6en ‘toleransan’ lesz képes a meglévé felllet valto-
zasait kovetni. Javul az egylttdolgozas azaltal, hogy a javitoréteg
vastagsagat csokkentjik, igy a tdmaszvonal nagy kilpontossaga
esetén is mérsékelt nagysagu csusztatdfesziltségek keletkeznek
a kapcsolati réteghataron. Szamolnunk kell tovabba azzal a ha-
tassal is, hogy az elkerllhetetlen zsugorodas és az esetlegesen
szamottevd lassu alakvaltozas miatt a betonban nyoméfeszultsé-
gek csak magasabb teherszinten lesznek képesek kialakulni.

Kiemelt jelent6sége van a megfelel§ felllet-el6készitésnek is.
Els6sorban a laza, kdnnyen levald részek eltavolitasarol kell gon-
doskodni, példaul homokszoérassal. Bar a homokszoras jelentdsen
javithatja a I6ttbeton, vagy I6tthabarcs kéreg feltleti tapadasat,
erre a hatasra csak dvatosan szabad szamitani. Joval hatéko-
nyabb felUleti lehorgonyzést eredményez a vékony kéregnek a
kuls6, laza fugézat eltavolitasa révén keletkez6 hézagokba vald
beékelGdése és a megfeleld slrlségl bekotécsapok elhelyezése.
Megjegyzend§ tovabba, hogy a beavatkozas hatékonysaganak
egyik kulcseleme a vizszigetelés helyredllitasa. A rendszer alkal-
mazasara két példa lathatd az 5. és 6. abrakon.
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2.2.2. Boltozat rehabilitacioja injektalassal

A boltozat injektalasaval l1ényegében kétféle kedvezd hatast ér-
hetlink el. A repedések, folytonossagi hianyok, valamint a meg-
gyengult fugazatu részek kipotlasaval névelhetd a boltozat ho-
mogenitadsa, masrészt csokken a vizatereszt6 képessége.

Mivel a boltozat feletti dgyazat és feltdltés ideiglenes eltavolita-
sara a legtobb esetben nincs lehetdség, ezért a vizszigetelés javi-
tasanak egy lehetséges maédja a feltoltés, valamint hattoltés int-
rados feldli injektalasa, példaul poliuretan habbal, vagy géllel. Az
injektald anyag o6sszetételének, mennyiségének megéllapitasat,
valamint az injektdlasi helyek megtervezését célszerl probainjek-
talassal és specidlis diagnosztikai médszerekkel el6késziteni.

2.2.3. A boltozat repedéseinek athidalasa rozsdamentes
spiralacéllal

A szerkezeti integritas biztositasa szempontjabdl kedvezé hatds
érhet6 el olyan megoldas alkalmazasaval, ami bizonyos mérték-
ben lehetévé teszi az er6atadddast a repedéseken keresztil. llyen
megoldas a repedések rozsdamentes spiralacéllal torténd athida-
lasa, amely hajlékonysaga révén nem jelent drasztikus beavatko-
zast a meglévé szerkezeti rendszerbe, viszont segit stabilizalni a
beavatkozas utani allapotot. A spirdlacél j6 tapadast biztosit a
megerGsitett felllettel, magas szilardsagu, de ezzel egy id6ben
alacsony merevségu. [gy a rendszer rugalmas megerésitést bizto-
sit a falazatnak, amely helyredllitia a szerkezet eredeti allapotat
ugy, hogy tobbletfesziltségeket nem visz a rendszerbe. Ezéltal a
megerdsitések helyén nem keletkeznek Ujabb repedések, az ele-
mek id6ével nem l6k&dnek ki a szerkezetbdl. Alkalmazasi példa
a 7. dbran lathato.

2.2.4. A boltozat hattoltésének injektalasa

A hattoltés injektalasanak kedvezé hatdsa lehet a boltozat stabili-
tasanak novelése szempontjabol azaltal, hogy az injektalt hattol-
tés nagyobb merevsége révén nagyobb passziv ellenallast biztosit
a boltozat szamara, ezen kivil a teherelosztas szempontjabdl is
rendkivil kedvezd hatast eredményezhet.

2.2.5. Boltozat megerGsitése tehereloszté lemezzel

Meglévé boltozott vasuti hidak allapotromlasanak és teherviselési
képességlik romlasanak lényeges kivalté okai a dinamikus és kon-
centralt jellegl hatasokbdl szarmazo tulterhelések, illetve a nem
megfelel§ szigetelés miatti atazas és az ennek hatdsara, az épi-
téanyagokban bekovetkezé erédzid (kifagyas, mallas, kimosddas
stb.). Az emlitett karosité hatasok miatt a szerkezeten repedések
keletkezhetnek és a tehervisel§ szerkezeti anyagok szilardsaga is
lecsokkenhet. Vizsgalataink szerint boltozott vasuti hidak teher-
birasa nagymértékben fligg a koncentralt jellegl kerékteher el-
oszlasanak mértékétdl, valamint a teherviselésbe ,, bevonhato” un.
dolgozé szerkezet szélességétdl. Ez utdbbi nagymértékben fugg a
meglévd szerkezeti repedések mértékétd| és elhelyezkedésétdl.

A boltozat folé beépitett szerkezet elsédleges feladata, hogy
novelje a teherelosztds mértékét, igy csokkentse a szerkezetre
harulé dinamikus és koncentralt jellegl hatasokat, ezaltal meg-
novelve a boltozat teherbirdsat. Az el6ére gyartott teherelosztéd
lemezek hosszirdnyban 6ssze vannak feszitve, igy egytttdolgoza-
suk biztositott. A tervezés soran a lemezek vastagsagat aszerint
optimalizélhatjuk, hogy az agyazat vastagsagatél és a meglévé
szerkezet kialakitasatol figgGen milyen mértékd teherelosztasra
van szikség.
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Tovabbi kedvez6 hatasként emlitheté a boltozat feletti szigetelés
megoldasa, valamint az agyazat oldaliranyl megtamasztasanak
biztositasa. Ezen kivil a mUiszaki megoldas lehet&séget biztosit a
meglévé hidszerkezet eredeti formdajaban torténé megdvasara.
Egy kisérleti beépités folyamatat mutatja be a 8. dbra.

2.2.6. Boltozatok karbantartasa és rekonstrukcioja

A falazott szerkezetek karbantartdsanak és rekonstrukcidjanak
legfontosabb célkitlizése a szerkezet tartdssaganak biztositasa, a
hid anyagat folyamatosan karosit6 kémiai és fizikai hatasok okai-
nak megszlntetése, valamint a hid anyaganak az emlitett hata-
sokkal szembeni ellenallébba tétele.

A k&szerkezet szakszer( karbantartasa altaldban az aldbbi mive-
leteket tartalmazza:

— A ké&szerkezetek hézagolasanak javitasa: Rendkivul fontos
ebben az esetben, hogy az Uj hézagoldéanyag mechanikai és fizi-
kai jellemzéi a lehetd legjobban kdzelitsenek a meglévé szerke-
zeti anyag jellemzé&ihez.

— A k&anyag feltletvédelme: A k&anyagok feltletvédelmét meg
kell, hogy el6zze a szerkezet, illetve a felllet helyredllitasa. A
helyredllitds szokasos lépései a felllettisztitas, a k&anyagok
szikség szerinti cseréje vagy potlasa. Mind a kécsere, a betéte-
zés és a javitas esetén igaz, hogy a k6anyaghoz illesztett, annak
fizikai jellemzdit a legjobban megkézelité potldanyaggal, javi-
téhabarccsal kell a helyreéllitast elvégezni. A feltletvédelemre
alkalmazott barmiféle tovabbi bevonat nem akadalyozhatja a
k&anyag péravandorlasi folyamatait.

3. OSSZEGZES

Mint minden szerkezetrehabilitacio esetében, boltozott hidak-
nal is igaz, hogy a korai beavatkozas joval kisebb koltséggel jar
mint a késébbi, ezen kivil a tehervisel§ rendszer szdmara is ke-
vesebb maédositassal jar. Az optimalis megerdsitési stratégia min-
dig a hid aktualis viszonyaitol (4llapotatdl, helyzetétsl, méretétd,
forgalmi viszonyaitol) fugg. Az idealis megerésitési technoldgi-
anak minden esetben biztositania kell, hogy a szerkezet meg-
lévé teherbirasi kapacitdsat a lehet6 legnagyobb mértékben ki

folytatas a 15. oldalrol
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tudja hasznalni Ugy, hogy ,éppen elegend6”, gazdasagos mér-
ték( teherbirds novekedést eredményezzen. A legtdbb esetben
elegendd pusztan a meglévd teherviseld szerkezet stabilizalasa
és a romlasi folyamatok megallitdsa. Beavatkozasok tervezésénél
a teherbirasi kritériumok mellett szem el6tt kell tartani a hosszu
tavd hasznalhatésagot, Ugyelni kell az esztétikai megjelenésre,
valamint biztositani kell, hogy a kivitelezés a forgalmat a lehetd
legkisebb mértékben zavarja.

A cikkben részletezett , Komplex Boltozat Rehabilitacios Eljaras”
iranyelvei egy rendszert irnak le, amely az alkalmazott szerkezeti
megoldasok és technoldgiai folyamatok ismertetése mellett az
allapotfelmérés, diagnosztika, tervezés és mindség-ellenérzés lé-
péseit is tartalmazza.
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DAMAGES AND REHABILITATION OF MASONRY ARCH
RAILWAY BRIDGES

The present paper is the third part of a series dealing with mason-
ry arch railway bridges. The paper gives an overview on the most
frequent damages of brickwork and stone masonry arch railway
bridges and introduces the latest guidelines of their rehabilitation
developed by the Hungarian Railways. The technical solutions de-
scribed in the guidelines are aimed at enhancing the load carrying
capacity and expanding the lifetime of masonry arch bridges. The
proposed solutions are based on the utilisation of existing bridge ca-
pacity using materials compatible with the existing structural system
and materials. The described methodology consists of the complex
procedure of condition assessment, diagnosis, structural modelling,
design and quality control of intervention.

TEMPERATURE VARIATIONS IN ASPHALT PAVEMENTS
DR. LASZLO PETHO (PAGE 12)

Due to the difficulties of the description of temperature variation,
the rating of asphalt pavement structure with respect to fatigue is
based on equivalent temperature. In general, equivalent tempera-
ture is calculated according to average and weighted air tempera-
tures. It is proven, based on processing numerous data provided by
the temperature detectors laid in a certain pavement structure and
on determination of the partial fatigue values, which the present
method used to calculate the equivalent temperature results in data
losses. Furthermore, it is proven, that based on air temperatures
pavement structure temperatures can be determined only to limited
extent. On the other hand, knowledge of temperature distribution
of the pavement structure results in more accurate pavement de-
sign.
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AZ OSZTRAK A2 AUTOPALYA
FELUJITASANAK LEBONYOLITASA

CSICSELY TAMAS:

"1. ElGkészitGfazis”

Berca ok Thirl Maghsrn fold
. — d y
b g_.u AL ﬁ ) LBl B TPy
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Beécn fokd Thirl Maglem feld

Az A2 Déli autopalya (Sudautobahn) Bécset az olasz hataron fek-
v6 Thorl Maglernnel kéti 6ssze. Az autopalya mentén tobb fontos
varos és tartomanyi székhely is talalhato: Bécsujhely, Grac, Kla-
genfurt és Villach, tovabba fontos tranzit Ut az Ausztriatol keletre
fekvé orszagok és Olaszorszag kozott. 2007 juliusa ota, amio-
ta a Pack hagon atvezet6 autdpalya-szakasz szamos alagutjaval
egyltt elkészllt, az A2 autdpalya teljes hosszaban legalabb 2x2
savos, s az iranyok kozott elvalasztésav taldlhato. Az autdpalya
nyomvonalat az 1930-as években hataroztak meg Bécs és Villach
kdzott, ez szinte teljesen egybeesik a mai vonalvezetéssel. Stajer-
orszag elsd autopalya-szakasza Gleisdorf és Raaba (ma Graz Ost)
kozott 1969 decemberében készilt el. Erdekességnek szamit,
hogy a Grac és Mooskirchen kdzotti autdpalya-szakasz mar az
eredeti tervekben is haromsavosként szerepelt, ami az akkori for-
galomtervez6k munkajat igazolta, viszont a savszélességek nem
feleltek meg a mai kévetelményeknek (7. dbra).

Az 1969-ben elkészUlt autopalya-szakasz Gleisdorf és Grac ko-
z6tt beton palyaszerkezetd, felUjitasa a 2000-es években sziiksé-
gessé valt. A felujitas a teljes betonbdl készilt palyaszerkezetet
és a hidakat érintette. A Gleisdorf dél és LaBnitzhohe kozotti 9
km-es Ut feltjitdsanak tervezése 2005-ben kezd&dott. A tervezési
munkalatokban szamos tervezGiroda vett részt. A felmérés elké-
szilte utan, a palyaburkolatszintek szamitasaval parhuzamosan
megkezd6dott az épités alatti forgalom lebonyolitasanak meg-
tervezése is. A meglévd pdlyaszélesség altalaban 12,5 m volt, a
felujitasi munkak utan ezt legaldbb 13 méterben hataroztak meg.
A két autdpalya-csatlakozas kozott az atlagos napi forgalom
52 ezer jarm(/nap, ebbdl 12% volt a nehézgépjarmvek aranya.
Az osztrak Utlgyi el6irasok szerint az épitkezés alatt egy forgalmi
savon 1500 gépjarmd tud athaladni 6ranként, igy legalabb 2x2
forgalmi sav kialakitasara s az irdnyok kozt fizikai elvalasztas el-
készitésére, vagyis legaldbb 13 méteres burkolatszélességre volt
szikség. A 2. dbran ez a kialakitas lathato.
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A tervezési munkalatokat az IKK mérnokiroda végezte el, a
Kozlekedésbiztonsagi Kuratérium (Kuratorium fur Verkehrssi-
cherheit) és egy fliggetlen szakérté kdzrem(ikddésével. Mivel az
autoépalya-szakasz két jarast, a gracit és a Weiz-it is érinti, igy a
forgalmi tervek elbiralasat és jovahagyasat a tartomanyi kormany
jogi képviselSi végezték el. Ezek az engedélyek mar 2006-ban
elkésziltek.

A tényleges munkalatok 2007 juliusdban kezd&dtek el. A for-
galmi tervez§ javaslatara el6szor a Bécs felé vezet6 északi irany
vezet6 déli autopdlya legalabb 13 méterre vald kiszélesitése volt.
A szélesitéshez a széls6 savot le kellett zarni. Erdekességnek sza-
mit, hogy az iskolai szlinet kezdete egybeesett az épitési munkak
kezdetével, és mivel a hatésdgok megkovetelték, hogy azon a
hétvégén, amikor az iskola a keleti tartomanyokban befejezédik,
nem lehetnek épités miatti korlatozasok az A2 autépalyan, igy a
szélesitéshez szlkséges Utburkolati jeleket egy hétvége miatt el
kellett tavolitani.

A kovetkez§ 1épés az irdnyokat elvalasztd, valamint az épitési te-
rilet és a forgalmi savok kozotti fal felallitasa volt. Ezekhez a
munkalatokhoz az északi irdny harmadik savjat, valamit a déli
irany masodik és harmadik savjat kellett lezarni. Ez nagyon kriti-
kus id6szak volt, nagyon rovid id6 allt rendelkezésre. Miutan az
elvalasztédfalak elkészultek, az északi irany ismét harom savon, a
déli pedig kettén haladt. Ez id6 alatt kellett a déli irdnyba tartd
palyan, a burkolaton az elvalasztésav mentén lévé viznyeld akna-
kat feltjitani. Szamolni kellett azzal, hogy jarmGvek athaladnak
a viznyel6kon, ezért részben le kellett hegeszteni, részben meg
kellett erésiteni azokat. A teljes el6készitd munkalatokra legfel-
jebb két hét allt rendelkezésre, mivel a palyafeldjitasnak a bécsi
iranyban legkésébb 2007 novemberéig el kellett készllnie. A 9
km-es szakaszon az érvényes elirdsok szerint 2 kilométerenként
leallédbloket kellett kialakitani. Ez elsésorban az északi iranynal
jelentett nehézséget, mivel a forgalmi irany szerinti jobb oldalon
beton elvalasztofalat allitottak fel, az épitkezés biztonsaga miatt.
Néhany lealléobolnél segélyhivo telefonokat kellett elhelyezni.

A meglévd kabelek elavultsdga és a még el nem készult optikai
kabel miatt vezeték nélklli GSM-készulékeket allitottak fel. Mi-
vel a palyan nem alakitottak ki kulén a forgalomtol elzart savot az
épitési forgalom részére, igy az esetleges baleseteknél sziikséges
mentési munkalatokra gondolva, az érintett ment6allomasokkal
és tlzoltokkal — az épitkezés megkezdése elétt — egyeztetést
tartott az autdpdlya-tarsasag (ASFINAG) és a kivitelezéssel meg-
bizott véllalat. Megallapodtak abban, hogy hetente egyszer ta-
lalkoznak az épités id6tartama alatt és megbeszélik a pontos épi-
tési folyamatokat, valamint meghatarozzak a lehetséges mentési
Utvonalakat. Ez azt jelentette, hogy az épitési terlleten mindig
szabadon kellett hagyni egy jarhat¢ utat.

A tervezd igyekezett olyan keresztmetszetet kialakitani, amely a
szabvany szerint a 80 km/h sebességet tette lehet6vé. Alacso-
nyabb megengedett sebességet egy tdbb kilométeres forgalom-
korlatozasnal — a megfigyelések szerint — a gépjarmivezeték nem
vesznek komolyan. Azokon a helyeken, ahol valdban sztkséges
a korlatozas, ott gondot okozhat. Alacsonyabb sebességet (jelen
esetben 60 km/érat) az attereléseknél és a gyorsito- vagy lassi-
tésav nélkdli szakaszokon alkalmaztak. Az, hogy nagyon kevés
baleset és sulyos sériléssel jaro egydltaldan nem tortént, a sebes-
ségkorlatozas ellen6rzésének koszonhetd. A folyamatos és pon-
tos sebesség-ellendérzést egy un. ,Section Control”-lal oldottak
meg (3. dbra). Ez egy két kapubdl all6 egység, amely rendszamok
felismerésével a megtett id6 és a tavolsag aranyaban ellendrizte
az engedélyezett sebesség betartasat. Ez egy ,mobil” készilék,

b=

mar mas épitkezéseken is alkalmaztak. Biztonsagi okokbdl né-
hany webkamerat is elhelyeztek az Gt mentén, igy az interneten
keresztul is kovetni lehetett a forgalmat.

A bontott anyag elszallitdsa teherautékon tortént, egy, a Grac
nyugati autépalya-csomoédpont elétti kébanyaba. A banyahoz egy
csak nappal és az autopalyarol csak kijaratként hasznalhato csat-
lakozast nyitottak. Mivel itt a forgalmi sdvok melletti leallésav tul
széles volt, a megengedett sebességet 100 km/draban korlatoz-
tak, és egy veszélyt jelz6 tablat helyeztek el kiegészits széveggel
— miszerint épitési jarmivek forgalmara kell szamitani. A soté-
tedés bedllta el6tt a kivitelezé koteles volt az esetleges lehajtast
sorompoéval megakadalyozni.

volna tavolitania a kivitelezének, de ezt nem tette meg, igy szo-
katlan volt, hogy a sarga tablak mellett a kék szintiek is lathatdak
voltak. Az Utiranyjelzé tablakon a betlinagysagoknak meg kellett
felelnitik az érvényes eléirasoknak, amelyek nem tesznek kilénb-
séget az ideiglenes és végleges tablak kozott. A terelés hosszat
egyrészt el6irds szerinti tablakkal, masrészt az 4. abran lathatd
Lsmilie” figurakkal jelezték (az elején vorés mérges, a majd egyre
z6ldebb és vidamabb fej volt lathato).

Tobb pozitiv visszajelzés igazolta a tablak kihelyezését. A sebes-
ségkorlatozé és a teherautdk el6zését tiltd tablakat 1000 mé-
terenként, az Ut mindkét oldalan fel kellett allitani. A téblédkon
felhaszndlt folidknak szabvany szerinti tulajdonsagokkal kellett
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rendelkeznilk. Az Utburkolati jeleket eltavolithaté narancssarga
folidval készitették. A nyilakat el6iras szerint 10 m-es hosszUsag-
ban helyezték el. Narancssarga Utburkolati jellést csak ott sza-
bad hasznalni, ahol a fehér szin(it hatalyon kivil kell helyezni. A
gleisdorfi csomoépontndl a fehéren felfestett forgalomtél elzart
terlletet marassal el kellett tavolitani, mivel szakért6k szerint
rossz id6 (esd) esetén nagyon zavard lehet. (Mas vélemények
szerint, ha a burkolat nedves, akkor a maras nyomat legaldbb
olyan er6sen lehet latni, mint magat a felfestést). Ausztridban
nagy hangsulyt fektetnek arra, hogy az elterelések, korlatozasok
tablazasa és burkolati jelei egységesek legyenek. Igyekeznek leg-
aldbb a felhajtoknal gyorsitésavokat kialakitani és lehetéleg 80
km/h sebességet tartani. Az elvalasztd savokon valo athajtasnal a
burkolatszélek kozotti magassagkulonbségek fuggvényében ha-
tarozzadk meg a megengedett sebességet. A sebesség betartasat
sebességmérd kamerak kihelyezésével prébaltak betarttatni. Az
elvalasztd savok kinyitasanak hossza egy sav esetén legalabb 80
m, ketténél 150 m volt. A felUjitott szakasz hosszat részben a két
becsatlakozas (Gleisdorf West és LaBnitzhohe) hatérozta meg,
részben az, hogy a kivitelez6nek az épités szempontjabol kedve-
z6tlen id6jarasu idGszak eldtt be kellett fejeznie a munkalatokat.
A havas id6szak bedllta utan a szakasz jelentds részén a 4%-os
emelked6 komoly gondot okozhatott volna a teherauték, vala-
mint a téli gumi nélkili személyautok részére. A hataridé betarta-
sat szerzédésben is meghataroztak. Miutan az észak felé vezetd

folytatas a 17. oldalrol

Tapasztalatom szerint a f6Uthalozat jelenlegi dllapota altalaban
egyrétegl megerd@sitéssel, a meglévé lokalis hibak javitasa nélkdl
nem alkalmas a 115 kN-os forgalmi kovetelmény teljesitésére.
Véleményem szerint, Uthalézatunk teherbird képességének ho-
mogénné tétele érdekében elengedhetetlen a mérési, az értéke-
lési, a nyilvantartasi, a tervezési, és a felhasznalasi rendszerink
atfogod és hatékony 6sszehangolasa. A rendelkezésre allé ked-
vez6 gépi dinamikus és statikus elv(i méréeszkodz-allomany (6t
KUAB, két Lacroix, egy Dynatest és az Uj fejlesztés(i gépi lehaj-
lasmérd), valamint a mérési felkészultség teljes kord, megfelel6
id6ben és id&szakban torténé igénybevétele lehetévé teszi, hogy
a fentiekben leirtak ne kovetkezzenek be. Az el6re tervezett,
6sszehangolt mérések figyelembevételével olcsdébb és hatéko-
nyabb, ezaltal jobb Utpdlyaszerkezet-meger6sit§ beavatkozasok
valosulhatnak meg hazankban.

KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE 58. EVFOLYAM, 12. SZAM

pélya burkolatdt még a tél bekdszonte el6tt feldjitottak, dtmene-
tileg (2008 juliusaig) visszaallt a régi forgalmi rend.

MANAGEMENT OF THE A2 MOTORWAY
RECONSTRUCTION PROJECT IN AUSTRIA

The Gleisdorf — Graz section of the A2 Motorway in Austria was
built with concrete pavement in 1969, and after the year 2000 in
needed to be reconstructed. The paper deals with the reconstruction
of the 9 km long section between Gleisdorf and Lassnitzhéhe. The
planning started in 2005, while the actual activities on the working
site commenced in July 2007, with an envisaged completion date
before November 2007. In order to accomplish the reconstruction,
the pavement cross-section was necessary to be widened to at least
13,0 m on one lane. After the first two preparatory phases the
works started on the lane towards Vienna. The project was com-
pleted without any serious traffic accident on the other lane, where
the traffic was continuously maintained, which was due to the tight
speed control and the clear, perceptible and consequent temporary
road marking and traffic signing system.

ISSUES RAISED TO ARTICLE BEARING CAPACITY OF
ROAD PAVEMENT STRUCTURES, RESULTS AND PROB-
LEMS IN HUNGARY AND IN ABROAD

(HUNGARIAN REVUE OF ROADS AND CIVIL ENGINEERING
2008. 5-6.)

SANDOR NAGY (PAGE 16)

The author presents experiences in the field of load bearing capacity
and some measurement results as well. Spatial and temporal non-
homogeneity of pavement structures and sub-bases may cause prob-
lems in averaging measured results. Advantages and disadvantages
of different measurement methods have to be considered before
applying calculation methods for pavement structural design. Local
faults and non-homogeneities have to be repaired prior to pavement
strengthening especially in case of one-layer strengthening.

Tobblépcsés szakmai véleményeztetés utan 2008 juniusaban elkészilt az UT 2-1.201 Kézutak tervezése (KTSZ) minisztériumi egyezte-
tésre javasolt valtozata, majd tovabbi targyalasok utan a kovetkezd fébb valtoztatasok kertltek a médositasba:
e Kiltertleti utaknal és a beltertleti gyorsforgalmi utaknal csokkent az Utkategoridk szama, és kategorianként alacsonyabb lett a ter-

vezési sebesség.

¢ Gyorsforgalmi utaknal Uj el&irds, hogy R84 1000 m sugaru helyszinrajzi ivekben osztott palyas utak esetén a megallasi latotavolsag

miatti szélesitést nem kell alkalmazni.
¢ A gyorsforgalmi utak keresztmetszeti méretei csokkentek.

A mUszaki jellemz&kben tortént valtozasokat jelzik a kovetkez6 oldalakon kdzolt tablazatok szinezett rovatai.

MAUT
Koordinacios és Publikacios Bizottsag
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1.1. tabldzat — Kézutak tervezési osztalyba sorolasa®

Kiilteriileti kézutak Tervezési osztily jele Efmf':ﬂ T“”“:’m:““ﬂ
Autépalya K.I. E""C 120
Gyorsforgalmi utak A 110
Autodt L) B C
A. B a0
I. rendil KL, b )
Féutak A a0
II. rendii K.IV. B 70
C 60
Osszekots ot A 90
bekotodt, allomas-
Mellékutak hoz, révhez, repalé- KV, g ;g
terhez vezetd ut
PI. mezégazdasagi o Halozati o
at, szervizt stb. . szerep szerint 30
Egyéb kézt :
Kerékparat K.V, T 2es
Gyalogit KVIIL,
Belteriileti kdzutak Toryezts ihy Jole falozal, it ol ey -
Autépalya B.I E“" . 1 ;g
Gyorsforgalmi utak L %
Autoit? B.II. B C 50
A 80
a B 70
. rendii fodt B.III C 60
A 70
Foutak b B 60
C 50 I
I. rend fout B.IV. E :3‘
B 50
© c 40
Gydijtéut B.V. D 40%-30
A B 40
Mellékutak Lakout, kiszalgalont, B.VI d C 30
vegyes hasznalatl Gt T D -
Kerékparit B.VII. . .
Gyalogit BVIIL UT 2-1.203 szerint
Megjeqgyzés:

1) A gyorsforgalmi utak kildnszintd csomopontjainak dsszekdtd palyai és dgai a gyorsforgalmi utak osztalyaba tartoz-

nak.

2) Autdpélydva fejleszthetd autoul esetében biztositani kell az autdpalya tervezési sebességhez tartozd paramétereket
a helyszinrajzi vonalvezetésnél, és mérlegelni kel a hossz-szelvény kialakitasanal.
Autdit legkisebb hossza 10 km lehetl.

3) A halozati funkcidt a 4. fejezet 4.1. értelmezi.

4) Ujféot D" kiimyezeti kérilmény esetében nem lervezhet6.
5) . rendd foat D" kémyezeti kategéridban: v, = 40 kmvh, gyljtdot esetén 30 km/h,
6) Az egyes Utkategdridkat a 19/1994. (V. 31.) KHVM rendelet definidlja.
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2.1.a) tablazat — Kiltertlefi és beltertleti autépélya és autdut (2=2 és 2x3 sdv esetén) az Gtkorona
mintakeresztszelvény-elemeinek szélességi méretel, m

Tervezési sebesség, v, km'h

130 | 110-80 110 | 90-80
Megnevezés Autdpalya Autdit
KA K18, C KIlLA KAB, ¢
B.LA,B,C BILA, B, C
Forgalmi sav (gyorsitd és lassitd) 3,75 3,50
5,00 \
Elvalasztosav 3,607
Kozépsd 3,607
elvalasztas  I'eeist biztonsagi sav 050 025
(az elvalasztosavon belil) : =
Uzemi sav 3,00* 2,54%

Kiilst biztonsagi sav

Szélst savok | (82 Gzemi sévon belil) 0,25
o | Gzemi sév mellett 1,00

Padka :

tzemi sav nélkil 200"

Megiegyzés:

1) Lassitd-, gyorsitdsay melett

2) Belteriileten, ha nincs kézépsd alatamaszias, akkor az elvalaszidsav szelessege 3,00 m lehet

3) Belteriileten v, = 80-90 km/h fervezési sebesség esetén az dzemi sdvot a killsd oldalon kiemelt szegély is lezarhalja.
Kiemelt szegély esetén 3,25 m, a szegely melletti foldsav ebben az esetben 0,75 m

4) Zajamyékold fal létesitése esetében a sziikséges mértékben szélesitends (a fal eldtt 0,5 méterrel, a fal mogdtt 2,0
méterrel), amely 4,0 métemél magasabb t6lfés esetén médegelhetd

* 25000 E/nap tervezési forgalom (a 15. évben varhatd eldrebecsiit forgalom) alatt a belsd savban 3,50 m sdvszéles-
séq is tervezhetd. Az (zemi sdv ilyenkor 2,5 m. Ebben az esetben legalabb 2 km-enként lealldtbidket kell létesiteni,
4 m szélességgel, 40 m hosszban, 1:15 hajlésd behaladdssal, 1:10 hajldsg kihajtassal.

** 100 metemel hosszabb hidakon az dzemi sav alvezetéserdl miszaki-gazdasagl vizsgalat alapjan egyedileg kell
hatérozni.

3.2. tablazat — Kilterileti kdzutak mintakeresztszelvény-elemeinek szélességi méretel, m

Kiilteriileti kézutak
Megnevezis
1. és Il. rendii féutak Mellékutak Egyéb kizutak
Savszam 2x1 2x2 2=1 2%
Padkaszélesség 250" 2,75° 200" 15 1,25
Tervezési sebesség | 90-80 | 70 60 90 70 50 60 50 30
Ef;? “”"!" “:"‘ 3,50 3.25 3,50 3,25 3,00
Megjegyzés: Keltds zérévonallal térténd elvélasztas esetén, annak helyigénye 0,5 m
Jelmagyarazat:

N - 1,5 m széles nemesiteit padka

S = 2,0 m széles stabilizalt padka

" Ha a féat 15 éves taviatra elGrebecsiilt forgalma 10 000 E/nap alalt varhato, a padka merete 2,0 melerre csdkkent-
hetd.

**  Kivételes esefben, pl. a mezdgazdasdgi utak egy forgalmi sdwval is tervezhetdk, a vonatkozd tervezési Otmutatd
szennt'. Ekkor a burkolat szélessége 4 m, (kivételesen 3 m), a koronaszélesség 7,0 m lehel.

1) 18 tervezési dtmutatd: Mezbgazdasaal ulak tervezési elbirdsal (A KTSZ klegészitése), eldkészilatben






