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A HAZAI KOZEPTAVU KOzZUTI KUTATASI
STRATEGIA INFRASTRUKTURAVAL
KAPCSOLATOS ELEMEI

DR. HABIL. GASPAR LASZLO' — SZABACSI LUJZA?

1. BEVEZETES

A kozlekedés mindig donté méddon befolyasolta a gazdasag ala-
kulasat, és fokozottan igaz ez napjainkban, amikor az eréforra-
sok hatékony felhasznalasa irdnti igény is megnétt. A gazdasagi
célok elérése a kozlekedés — kilondsen pedig a kozuti kézleke-
dés — j6 minGsége, azaz a megfelelGen kiépitett, teljesitéképes
és biztonsagos kozuti infrastruktdra nélkdl elképzelhetetlen. A
hatékony kutatas-fejlesztési tevékenység nagyon sokat segithet
a kivalé teljesitmény(i kozati kozlekedési rendszer megteremté-
sében, figyelembe kell azonban venni az integrélt kozlekedési
agazat kutatasi célkitlizéseinek érvényesilését is, mivel a kozuti
kodzlekedés ennek a komplex rendszernek részét képezi.

Minden fejlett Gtlgyi kultrdju orszag arra torekszik, hogy koz-
Uti kutatasait és fejlesztési tevékenységét nemzetgazdasagi cél-
kitlizései szolgalataba allitsa, és ezek képesek legyenek kielégi-
teni a szakterllet megalapozott igényeit. Ehhez érdemlegesen
hozzasegit olyan ko&zép- vagy hosszu tavu (6t-tizéves idészakra
vonatkozo) koézuti kutatasi stratégia kifejlesztése, amely az elé-
rebecsiilhetd jelentésebb kutatasi irdnyokat koordinaltan tartal-
mazza. A kévetkezékben ilyen hazai kdzéptavu stratégiarol, an-
nak is a kozuti infrastruktdraval foglalkozé elemeir6l szamolunk
roviden be [1].

2. A KOZUTI KUTATASI STRATEGIA SZUKSEGESSEGE

A stratégia kidolgozasat szamos probléma indokolta. Az elmult
két évtizedben fokozatosan csokkent hazankban a kozuti ku-
tatasi célra rendelkezésre allo allami pénzeszkdzok realértéke,
ugyanakkor id6kdzben egyes magantulajdonban lévé cégek je-
lent6s Osszegeket forditanak kutatasi célokra. A hazai kutatasi
tevékenység jelentds hanyadat a szétaprézddottsdg, az idébeli
szétszabdaltsag (jellegtknél fogva hosszabb kutatasi id&igényd
témak 6-12 hénaposokra ,roviditése”), az eredmények gyakor-
latban torténd megvaldsitasanak, bevezetésének gyakori hianya,
a kisérleti munkak teljesitményének (viselkedésének) szlikséges
ideig torténd nyomon koévetésének elmaradasa, a kutatasi szpon-
zordalas gyakorlatanak szinte teljes hianya, a , parhuzamos” kul-
foldi kutatasi irdnyok és eredmények mérsékelt szintl ismerete
és még mérsékeltebb figyelembevétele jellemzi. Szinte teljesen
hidnyoznak a toébb tudomanyagat atoleld, multi-diszciplinaris ku-
tatasi megbizasok, illetve témak. Emellett rendkivdl ritka, hogy
a kutatasok eredményeit az dnkormanyzati Uthalézaton is hasz-
nositanak.

Ez a néhany, a teljesség igénye nélkdl felsorolt probléma és hia-
nyossag indokolta, valamint a megrendel§ Kozlekedésfejlesztési
Koordinacios Kézpont és Nemzeti Kdzlekedési Hatosag abbéli el-
hatarozottsdga, hogy ezen a helyzeten — legaldbb részlegesen

— valtoztatni kivan, hogy 2008 masodik felében, hazankban elsé
izben a nyolcéves idGszakra vonatkozd kézuti kutatasi stratégia
elkészilhetett.

A stratégidnak szerves részét képezi az az Ujszer(i kutatasszerve-
zési (palyaztatasi) rendszer, amelynek 6 elemei a kévetkezék: az
allami és a magan kdzuti kutatasi forrasok (részbeni) kézpontosi-
tasa; a palyazatok szakértd kuratérium altali sorolasa; a kutatasi
stratégia valamelyik célkitlizésének teljestilését kozvetlendl el6-
segit6 témajavaslatok el6térbe helyezése; a kutatasi eredmények
(jelentések) tarolasat és interaktiv hasznositasat szolgald tudas-
kdzpont létrehozasa.

3. A KUTATASI STRATEGIA KIDOLGOZASANAK
MENETE

A témamUvel6k az 6t megbizoi konzulenssel részletesen egyez-
tetett munkaterv szerint tevékenykedtek. Ennek megfelelen sor
kerdlt a hazai utlgyi kutatasi kapacitas felmérésére, az ez irdnyu
kalfoldi gyakorlat tanulmanyozasara, stratégiai tervek kidolgoza-
sara, illetve Uj kutatasszervezési rendszerre tettek javaslatot.

A hazai kutatasi kapacitas felméréséhez az informaciot kérdives
adatfelvétel és személyes interjuk szolgaltattak, amelynek soran a
témamdivel6k 18 hazai kutatdegységet kerestek meg. Az adatfel-
vétel |étszamadatokra, kutatasi terlletekre és ezek témakoreire,
valamint az elkdvetkez6 egy-kétéves illetve Ot-hatéves id6tavra
javasolt kutatasi témakra tért ki.

A munka részét képezte egyes kulfoldi kdzati kutatasi trendek és
stratégiak, viziok megismerése, és ezekbdl a hazai kdzuti kuta-
tasi stratégidban és a kutatasi témak palyaztatasi rendszerében
hasznosithat6 elemek kivalasztasa. A hozzank hasonlo, illetve a
nalunk nem sokkal fejlettebb allamok hasonlo stratégiai szamos
terlleten a mieinkkel rokon célkitlizéseket fogalmaznak meg. A
nalunk fejlettebb uttigyi kulturaju orszagok korabbi ,zsakutcai-
nak” ismerete pedig annak a stratégiai célnak az eléréséhez se-
git hozza, hogy ezeket a buktatokat lehetség szerint el tudjuk
kerdini.

A tiz témakorben megfogalmazott kozéptavu kutatasi stratégiai
célok jelentés nemzetgazdasagi elényokkel kecsegtet6 olyan ira-
nyok, amelyek kozUl egynek-egynek az eléréséhez szamos, 6sz-
szehangolt kutatasi munka (projekt) sikeres mivelése szlikséges.

A tervezett kutatasfinanszirozasi palyazati rendszer f6 elénye ab-
ban rejlik, hogy a koztestlleti és a maganszektor érdeklédésére
egyarant szamot tartd targykorokben, a két fél altal biztositott
pénzeszkdzdk Osszegezddése révén, részletesebb és mélyebb ku-
tatasi tevékenység valik lehetévé. A rendszer fontos részét képezi
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a kutatoi tudaskozpont feldllitasa és a palyamUvek elfogadasa-
rol vagy elutasitasarol donté kuratérium.

A kutatasi téma zarokollégiuma a szélesebb szakmai kor véle-
ményének, javaslatainak a kdzéptavu kutatasi stratégiaba torté-
né beépitését lehetévé tette.

4. KULFOLDI STRATEGIAK ES VizIOK

A kalfoldi kézati kutatdsi trendek és stratégiak, illetve vizidk
kozul a FEHRL, az ERTRAC, az NR2C projekt hosszu tavu stra-

kozuti kutatasi stratégiai terveit tekintetttk at [2-9].

A svéd VTl kutatointézet kedvezétlennek tekinti, ha a kozle-
kedési kutatast kizarolag a gazdasagpolitikai érdekek vezérlik,
mivel ez olyan fontos résztertletek, mint a tarsadalmi vonat-
kozéasok vagy a hosszu tavu alapkutatas hattérbe szorulaséhoz
vezet [5].

A dan stratégia megvaldsitdsaban nagy szerepet szannak a
targykorrel kapcsolatos Uj ismeretek |étrehozaséanak és 6ssze-
gyUjtésének, valamint az Uj tudasanyag iranti igény feltarasa-
nak. A kozuti szektoron beltl szdmos nemzeti férum alakult,
de a nemzetk6zi kutatas-fejlesztési egylttmikodést is nagyon
fontosnak tartjak [6].

Az Osztrak Révid és Kozéptava Utlgyi Kutatdsi Koncepcié
[7] célja, hogy az EU Kutatasi és Technoldgiafejlesztési Keret-
programhoz illeszkedd osztrak kutatasi témadakon keresztl
megkonnyitsék az osztrak kutatdk bekapcsolédasat a részben
EU-finanszirozasu projektekhez, és konnyebben elérjék az EU-s
bizottsagok révén az uniés pénzalapokat, ugyanakkor a kon-
cepcid célkitlizései kozott — nemzeti és nemzetkdzi szempon-
tokat egyarant figyelembe véve — a kévetkez6 kutatasi célokat
fogalmaztak meg:
A) A mobilitashatékonysag alapjainak és keretfeltételeinek
megteremtése
B) Az emberi egészség és a kornyezet védelme
Q) Az infrastruktura-fenntartas tervezésének optimalizalasa
D) Az Gtépitésre, az épitési anyagokra és az épitések kivite-
lezésére vonatkozo kovetelmények tovabbfejlesztése.

A felsorolt kutatasi célokhoz rendelheté sulypontok:

A) A mobilitdshatékonysag alapjainak és keretfeltételeinek

meghatarozasa

A1. A kozlekedési rendszerek és kodzlekedési modok haté-
kony hasznalata

A2. Az infrastrukturalis beruhazasok és azok mukddésének
gazdasagossaga

A3. Az infrastruktura-tervezésre vonatkozdan Uj kovetelmé-
nyek megfogalmazasa

B) Az emberi egészség és a kornyezet védelme
B1. A kozlekedésbiztonsag javitasa
B2. A kdrnyezetbarat mobilitas biztositasa

C) Az infrastruktura-fenntartas tervezésének optimalizalasa

C1. A kozuti infrastruktdra fenntartas-gazdalkodéasi rendsze-
rének optimalizalasa

C2. A kozuti infrastruktudra jellemz6inek széleskord és meg-
alapozott ellenérzése

C3. A kozuti infrastruktura allagmegévd tevékenységének
optimalizalasa

C4. A kozuti infrastruktura fenntartasanak optimalizélasa
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D) Az Utépitésre, az épitési anyagokra és az épitési munkak kivi-

telezésére vonatkozo koévetelmények tovabbfejlesztése

D1. A kdzuti infrastruktira mikodési (funkcionalitasi) kovetel-
ményei

D2. A kozuti infrastruktira hosszd tava teljesitményének javi-
tasa

D3. A min6ségmenedzsment és a min&ségbiztositas javitasa

D4. Innovativ épitési termékek és épitési technoldgidk.

Az emlitett célok kdzll a kozlekedésépitést érint6 kutatasi suly-
pontok:

ad A) A mobilitishatékonysadg alapjainak és keretfeltételeinek
megteremtése

Ezt a célt a kozlekedés iranti kereslet jellemzi. A személyforgalom
tekintetében a kornyezetbarat kdzlekedés (gyalogos-, kerékpa-
ros-, tomegkozlekedés) csokken, mig a személygépkocsival torté-
né kozlekedés részaranya né gy a teljesitményt, mint a %-os ré-
szesedést illetéen. Ugyanakkor pedig, a témegkozlekedés veszit
versenyképességébdl az egyéni személykozlekedéssel szemben.
Ez a tény pedig negativ szerkezeti kovetkezményekhez vezet, és
hozzajarul a tulfejlesztés tovabbi néveléséhez. Raadasul az aru-
forgalomra vonatkozd becslések még a személykozlekedést is
meghalad6 ndvekedést prognosztizalnak.

A kozlekedés iranti kereslet ndvekedése — féként az agglomeraci-
Ok és a gyorsforgalmi kdzlekedési halézat esetében — sulyos kdz-
lekedési problémakhoz vezet. Ugyanakkor pedig, az infrastruk-
tlra kiépitési lehetéségének egyrészt a koltségvetési korlatok,
masrészt pedig a helyi lakosok ellendllasa hatart szabnak. A jo-
vObeni kozlekedési teljesitményekre vonatkozo el6rejelzések sok
bizonytalansagot rejtenek magukban, kivalt a személygépkocsik
esetében, tdbbek kdzdtt a minden valdszinliség szerint ndvek-
vé Uzemanyagarak miatt. Tarsadalompolitikai probléma viszont
az is, ha azokat az embereket, akik nem rendelkeznek személy-
gépkocsival, hatrany éri. Eppen ezért torekedni kell a kozlekedés
egyes elemeinek kiegyensulyozasara, a forgalmi folyamat iranyit-
hatdsagara, valamint a hatékony projekttervezésre.

Egyedul az utlgyi kutatasok keretein beltl nehéz a forgalom-
novekedést kezelni, és ezzel egyltt a mobilitds hatékonysagat
javitani. A kapcsolodo rendszerek — a kozlekedési infrastruktura
teljesit6képességén tulmenden — hatast gyakorolnak olyan mas
rendszerekre is, mint a helyi gazdasagi versenyképesség, vagy
pedig a t6ke 6nallésdga a piacgazdasagi rendszerben. Ezeket
a kozlekedési rendszereket befolyasold dsszetett tényezéket a
hagyomanyos Gtlgyi kutatds gyakran teljesen figyelmen kivil
hagyja.

ad C) Az infrastruktura-fenntartas tervezésének optimalizélasa
A kozuti infrastruktura (palyaszerkezet, hidak, alagutak) fenntar-
tasanak tervezése a névekvs forgalomterhelés miatti tobbletter-
helésbdl, és az ezen hatasoknak kitett szerkezeti elemek fokozott
Oregedésébdl adodoan a kovetkezd években nagy valtozas el6tt
all. A jov6beli kihivasoknak akkor lehet megfelelni, ha mar most
kifejlesztjik a megfeleld eszkdzoket, technoldgidkat, eljarasokat,
és optimalizalt fenntartasi tervet. Ezért van arra sziikség, hogy a
kutatasi tevékenység a kozuti infrastruktdra jovbeni fenntartasa
szamdra a kovetkezd sulyponti feladatokkal megoldasokat szol-
géltasson:

ad D) Az utépitésre, az épitési anyagokra és kivitelezésre vonat-
kozo kévetelmények tovabbfejlesztése

A gyors mszaki fejlédés kovetkeztében jelentGsen megnove-

kedtek a kozuti infrastrukturaval szemben tdmasztott kdvetelmé-

nyek. Ez egy sor probléma megjelenésével jart, melyeket tgy kell
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megoldani, hogy az Utlizemelteték és az Uthasznaldk szempont-
jai egyarant érvényesuljenek, emellett kérnyezeti szempontokra
is tekintettel legyenek. Az egyének és a tarsadalom koérnyezet-
tudatossaga igyekszik ebbe az irdnyba terelni a kutatast. Ebbél az
igénybdl kiindulva, az utat egységes infrastruktdra-objektumnak
kell tekinteni, és nem az egyes részterlletek szamdra optimalis
megoldast keresik, hanem az egész kozUti infrastruktira szama-
ra — funkcionalitas szerint — hatarfeltételeket (biztonsagos, kor-
nyezetkimél®, hosszu élettartamu, eréforras-kiméld) allapitanak
meg. Ahhoz, hogy a felsorolt elvarasokat ki lehessen elégiteni,
az alkalmazott anyagok és a szerkezetek tekintetében innovativ
megoldasokra van szikség.

5. A KOZEPTAVU KOZUTI KUTATASI STRATEGIAI
TERV FELEPITESE

A 2009. és 2016. kozotti id6szakra vonatkozo, hazai kozuti
kutatasi stratégiai terv azokat a lényeges szakmai célkitlzé-
seket tartalmazza, amelyeknek elérésére, nemzetgazdasagi
okok miatt, egymasra épul6, koordinalt kutatasi programok
és projektek megvaldsitasaval torekedni kell (célszerd). A terv-
ben rogzitettek, a 2008 masodik félévében regisztralt hazai
helyzeten és szakmai térekvéseken, valamint a mértékado, ha-
sonlo céllal készitett kalfoldi stratégiak adaptalhatd elemein
alapulnak. A kdvetkezd években sziikség lehet annak ponto-
sitdsara, tovabbfejlesztésére, hogy az idékdzben felmerdls,
Ujabb fontos stratégiai célokat is tartalmazza. Azt tervezik,
hogy az allami és a magan kutatasi forrasok koncentralasaval,
palyadzati Uton vélasztjak ki azokat a finanszirozandé kutatasi
projekteket, amelyek eredményes muveléstkkel és gyakorla-
ti bevezetésik el6készitésével (demonstracidjaval) a stratégiai
tervben foglalt célkitlizések valamelyikének megvalésitasat ér-
demlegesen el@segqitik.

A kutatasi stratégia az utlgy kovetkezd tertletei szerinti bontas-
ban mutatja be a jelenlegi hazai helyzetet és a jovébeni kutatasi
munkak sikeres megvalésitasa révén elérendé f6 célokat:

— Utgazdalkodasi rendszerek

— kozlekedésbiztonsag

— mobilités (forgalomtechnika, aru- és személyszallitas)

— intelligens kozlekedési rendszerek

— Utépités és -fenntartas

— hidépités és -fenntartas

— utlgyi igazgatas

— szerz6déskotési stratégiak

— kozlekedési kornyezetvédelem

— egyéb Utlgyi tertletek

A kovetkez6kben a felsoroltak koziil azokat a stratégiai elemeket
mutatjuk be, amelyek a kozlekedési infrastrukturaval figgnek
0ssze. A stratégia kozlekedési témaju elemei masik publikacio
targyat képezik [10].

6. UTGAZDALKODASI RENDSZEREK

A kozuti kozlekedés nemzetgazdasagi jelentdségének novekedé-

sével, valamint a civil szervezetek véleménynyilvanitasanak (kont-

rolljdnak?) gyakoribba valasaval, a koévetkezé ot-nyolc évben a

dontéshozokra az eddigieknél is nagyobb nyomas nehezedik,

féleg két teruleten:

— a dontések (variansok kozul torténd valasztasaik) megalapoza-
saban, annak megindokolasaban, hogy a tébbi széba jové val-
tozat Osszesitetten kevesebb (f6leg miszaki-gazdasagi) elény-
nyel jart volna,

—annak kimutatasa, hogy a hozott dontések révidebb és hosz-
szabb tavu tarsadalmi (kiemelten a koérnyezeti) hatdsai nem
hatranyosak, de legaldbb is elviselhetdk.
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A kozuti szaktertlet dontéshozoéit tehat egyre inkabb érinti az
elszamolhatdsag és akar a felelésségvallalas ,réme” is, ezért a
klénboz6, tudomanyosan megalapozott gazdalkodasi rendsze-
rekre az eddigieknél is hangsulyozottabban tamaszkodnak, illet-
ve azok kifejlesztését — tovabbfejlesztését — rendelkezésikre 4lld
eszkozokkel el6segitik. Nyilvanvald ugyanis, hogy a — féleg na-
gyobb hordereji — dontéseket olyan témaban kell hozni, amelyet
rendkivil sok — gyakran egymassal kdlcsonhatasban levs — ténye-
76 befolyasol. [gy bonyolult szadmitdégépes rendszerek lehetnek
csak alkalmasak arra, hogy ezt a sok tényezét jelenbeli és el6re-
becsilt jovobeli értékuk alakulasaval megfelel6képpen figyelem-
be vegyék. Egyértelm(i tehat, hogy a dontéstamogato rendszerek
a dontéshozdk hatékony eszkdzei lehetnek.

Hazankban, a legtdbb orszaghoz hasonldan, elészor az Utburkolat-
gazdalkodasi rendszerek (PMS)-ek tertletén értiink el eredményeket.
Az 1990-es évek elejére elkészllt az els6 haldzati szintl rendszer, az
MPMS, amelyet aztan, az évtized kdzepére, a finn HIPS rendszer-
rel kombinalva, a Markov-féle atmeneti valészinlségi fliggvényeket
hasznosité HUPMS-modellbe fejlesztettek tovabb. Emellett az 1990-
es évek folyaman a Vildgbank éltal kidolgozott HDM-III. elnevezésd,
burkolatgazdalkodast tdmogatd rendszer hazai adaptalasara is sor
keriilt. Az elmult &t évben pedig az Utligyi Vilagszervezet megbiza-
sabdl kifejlesztett HDM-4 modell hazai adaptalasa folyik. Ez utobbit
haldzati és projekt szinten is sikeresen alkalmaztak mar.

A kozeli évek célszerl hazai kutatasi iranyai kozott, a HDM-4
kodasi rendszerek alapadatainak, kiindulé informaciéinak pon-
tosftasara is.

Az 1990-as évek masodik felében kezd6dott, és azota nagyrészt
befejez&d6tt a vildg egyik leginkabb , tudomanyos hatter(” hid-
gazdalkodasi rendszerének, az amerikai PONTIS-nak hazai adap-
talasa. Ezen a meglehetésen bonyolult sokiranyu tevékenységen
tul a modell bizonyos mérték(i tovabbfejlesztésére is sor kerdlt.
Az adaptacié azonban, bizonyos mértékig, folyamatos tevékeny-
ség, hiszen a tovabblépés feltételét a rendszer gyakorlati alkal-
mazasa soran szerzett tapasztalatok szolgaltatjak.

A kozuti szektoron belll torténé forraselosztas anndl inkdbb ko-
zeledhet az optimélishoz, minél magasabb szintl optimalizacio-
ra nyilik lehet6ség. Ez utébbi valésithatd meg olyan kombinalt
gazdalkodasi rendszer alkalmazasaval, amely — példaul — a PMS-t
és a BMS-t Utgazdalkodasi rendszerbe integralja. Célszer( a ko-
vetkez§ években hazankban ebbe az irdnyba is elmozdulni, olyan
kutatasokat végezni, amelyek a kombinalt gazdalkodasi rendszer
kifejlesztését el6készitik.

A koézuti vagyongazdalkodas — mint az Uthalézatban megteste-
sUlt hatalmas értékl vagyon megérzésére és a hasznaloi igények
minél teljesebb kord kielégitésére szolgald koordindlt tevékeny-
ségek Osszessége — a korabban emlitett gazdalkodasi rendsze-
reket, mint mdszaki dontéstdmogato elemeket hasznositja. Az
egyik legid6szerlibb feladat a kézuti vagyongazdalkodas hazai
konvertalasanak kutatasi munkaval térténé el6készitése. Ehhez
kapcsolédik a kozuti intézményrendszer (beleértve az Uttgyi ad-
minisztracio) tovabbfejlesztésének igénye, a nemzetgazdasagi
szinten még inkabb hatékony mikddés érdekében.

Bar nem csupan az Utgazdalkodasi rendszerek hasznositjak az
Utadatbankban tarolt informaciokat, az el6bbiek megfelel6 mU-
kodésének egyik leglényegesebb el6feltételét képezik. Nagy
szUkség van tehat minden olyan kutatas-fejlesztési tevékenység-
re, amely az Gtadatbanki informacidk pontossaganak, megbizha-
tdsaganak novelését tlzi ki célul.
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Mindezek alapjan az ,Utgazdalkodasi rendszerek” targykérben
a kovetkez§ 6t-nyolc évre a kdvetkezé kutatasi irdnyok javasol-
hatok:

— az Utburkolat-gazdalkodasi rendszerek bemend informacidinak
megbizhatdbba tétele (pl. Utadatbanki fejlesztés, beavatkoza-
sok utodkalkulaciojanak a korszerUsitése, externalidk internaliza-
lasa, kozlekedési koltségek stb.),

—a specidlis (pl. gyorsforgalmi vagy énkormanyzati uthalézatra
vonatkozo) Utburkolat-gazdalkodasi rendszerek kifejlesztése,
illetve tovabbfejlesztése,

— a hazai hidgazdalkodasi rendszer tovabbfejlesztése,

—kombindlt (integralt) utgazdalkodéasi rendszer kifejlesztése ér-
dekében végzett kutatas,

— a hazai k6zUti vagyongazdalkodas el6készitése,

— a gazdalkodasi rendszerek felhasznaldinak interaktiv bekapcso-
lasa a jovébeni fejlesztések el6készitésébe.

7. UTEPITES ES -FENNTARTAS

A kozuti infrastruktura létesitésével és allagmegdrzésével kap-
csolatos minden tevékenység nagy nemzetgazdasagi jelentésége
nyilvanvalé. A fokozatosan névekvé forgalmi terhelés, az Gthasz-
nalok (illetve a tarsadalom) utakkal szemben tamasztott kovetel-
ményeinek fokozodasa, illetve a globalis éghajlatvaltozasbol szar-
mazé fokozott kornyezeti kockazatok a kozuti szakembereket
egyre komolyabb olyan kihivasok elé allitjak, amelyeknek csupan
koordinalt és magas szintl kutatas-fejlesztési tevékenység ered-
ményeire tdmaszkodva lehet megfelelni.

A sikeres kozuti vagyongazdalkodas keretében nyilik lehet&ség az
ebben az infrastruktdra-elemben megtestesult vagyon értékmeg-
Orzésére (lehet6ség szerinti gyarapitasara), illetve az arrol torténé
gondoskodasra, hogy a széban forgd Uthalézat a hasznaldk ré-
szérél felmerUlt igényeket tartésan, minél magasabb szinten ki
tudja elégiteni.

A kozuthaldzat mennyiségi és min6ségi paramétereinek, vala-
mint a jarmdforgalom jellemzdinek folyamatos és nagy megbiz-
hatésagu felvétele elengedhetetlen. Ennek eredményei pedig az
Uthalézat-fejlesztési tervek, illetve az tfelujitasi programok fon-
tos alapinformaci¢jat szolgaltatjak.

Az Utépitési és -fenntartasi alapanyagok min&ségét koordinaltan
és folyamatosan szikséges ellendrizni, a projektek egész élettar-
tamuk alatt jelentkezé koltségeinek csokkentése érdekében.

Mind az Uj palyaszerkezetek, mint pedig az er@sitések tervezésé-
re tudomanyos alapokon nyugvé moédszerekre van szikség; eze-
ket pedig a kordbban épult szakaszok rendszeres allapotvizsga-
latabdl szarmazdé informaciok segitségével egyre megbizhatobba
teszik.

Adott projekthez az alkalmazand6é palyaszerkezet-tipust szamos
tényezd (forgalom, kérnyezeti paraméterek, alapanyagok rendel-
kezésre allasa, a kornyezetben levé Uthalézat jellemz6i, jGvSbeni
fejlesztési tervek stb.) korultekints figyelembevételével kell kiva-
lasztani. Ebben a tekintetben az egész élettartam alatti koltségek
szamitasa is fontos szerephez jut. Az ilyen célu rendszer kialakita-
sa még kiterjedt kutatast igényel.

Hazankban az elmult években a betonburkolat Ujra a palyaszer-
kezeti valaszték részévé valt. Ezért aztan az aszfalt- és a beton-
burkolatok mdlszaki, gazdasagi, koérnyezeti, tarsadalmi stb. jel-
lemz&inek hosszU tavl 6sszehasonlitdsa a kozeljové kiemelten
fontos feladatai kozé tartozik.
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A hosszU élettartamu Utburkolatok tervezési, épitési, fenntarta-
si, gazdasagossagi stb. kérdéseinek vizsgalatara vilagszerte egy-
re nagyobb figyelem irdnyul. Azokat a megoldasokat részesitik
elényben, amelyeknél csak a koporéteg id6szakonkénti cseréjére
van szlkség, a pdlyaszerkezet tobbi rétege nagyon hosszu (akar
.Végtelen”) élettartamu lehet.

Tovabbi kutatasi irany olyan Utfenntartasi-feldjitasi technologi-
aknak a kifejlesztése, amelyek — egyebek mellett, hosszu ciklus-
idejukbdl adoddan — viszonylag csekély Uthasznaldi zavarassal
(tobbletkoltséggel) jarnak.

A vératlanul gyors burkolatromlasok okainak feltarasa, illetve az
atlagosnal lényegesen hosszabb ciklusidejlinek bizonyulé utbur-
kolatok sokiranyu vizsgalatanak eredményei szintén az Utépités
gazdasagossagat novelhetik.

A hatékony min&ségbiztositasi rendszer a hosszu tdvon gazdasa-
gos Utépités és -fenntartas egyik zaloga.

Mindezek alapjan az , Utépités és -fenntartas” targykorben a ko-

vetkez§ 6t-nyolc évre az aldbbi kutatasi irdnyok javasolhatok:

—az Utépitési és -fenntartdsi alapanyagok rendszeres minéség-
vizsgalata,

— az Uj palyaszerkezetek és a palyaszerkezet-erdsitések tervezésé-
re szolgald modszerek tovabbfejlesztése, validalasa,

— a hosszu élettartamu burkolatokkal kapcsolatos vizsgalatok, az
ezekkel 6sszefligg6 szabalyozasi és validalasi tevékenység,

— koltség- és energiatakarékos palyaszerkezetek épitése, az
anyag-Ujrahasznositasi arany novelésével,

— betonburkolatok épitési, felujitasi és fenntartasi technolégiai-
nak tovabbfejlesztése,

— a hazai k6zuti minéségbiztositasi rendszer tovabbfejlesztése,

—a ,Nemzeti Utfeltjitasi Program” id6szakonkénti aktualizala-
sa,

— az Utfenntartas-felujitas tervezéséhez olyan optimalis rendszer
kialakitasa, amely az Uthasznaldk minimalis mérték( zavarasara
figyelemmel van,

— az Utépitési és -fenntartasi- munkak kdrnyezetkarositd hatasa-
nak csokkentése.

8. HIDEPITES ES -FENNTARTAS

A hidak a kozuti infrastruktdranak mindig is nagy fontossagu
elemei voltak, Ujabban azonban jelentéségik még inkabb no-
vekedett, amiota a rovid épitési id6, a hosszU Uzemi élettartam,
az alacsony fenntartasi koltségek, az Ujrahasznosithatdésag — és
altaldban — a kdrnyezeti hatasok a korabbiaknal is nagyobb sze-
repet kaptak. Az egész élettartam alatti koltségek minimaliza-
laséanak szandékaval Uj hidépitési technoldgiak és anyagok (pl.
nagyszilardsagu, nagy teljesitbképesséqgii vagy szalerdsitéses be-
tonok) terjednek el, amelyek rovid kivitelezési idejliek, valamint
minimalizaljak az energiafelhasznalast és a kornyezetre vald ka-
ros befolyast, ugyanakkor a hasznalok csekély mérték( zavara-
saval jarnak.

A hidak Eurocode szerinti er6tani tervezésére hazénkban is fel
kell készulni.

A hidépitési anyagok megfelel6ségének megitélése egyre na-
gyobb mértékben dinamikus vizsgalatok eredményei alapjan tor-
ténik.

Mind tobb ismeretet szereznek a szerkezetek romlasat kivalé té-
nyez6krél, és ezzel azok hatasanak lehet8ség szerinti csdokkenté-
sére is maod nyilik.
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A hidak teljesitményének nyomon kdvetése azok egész élettar-
tam alatti koltségeinek szamitasahoz is megbizhatd inputokat
szolgaltat.

Az amerikai PONTIS hidgazdalkodasi rendszer hazai korilmé-
nyekre torténé adaptalasa gyakorlatilag megtértént, sét bizonyos
mértékl tovabbfejlesztésére is sor kerllt. Koordinalt adatgyijtés-
re van azonban még szikség a rendszerelemek pontositasahoz,
megbizhatdsaganak ndveléséhez. A szerkezetek rendszeresen és
egységes elvek alapjan torténd vizsgélata a fenntartas-feldjitas
megtervezéséhez alapul szolgal. Erre a célra bevalt és az orsza-
gos kdzuthaldzat hidjain altalanosan alkalmazasra kerdl a PONTIS
hidvizsgalati rendszere.

A betonburkolatoknak a hazai Utpalyaszerkezeti valasztékba tor-
téné visszakerUlése felveti a betonburkolat nagy fesztavu hida-
kon torténd atvezetésének kérdését.

A Nemzeti Utfeljitasi Program készitésének hidligyi eleme ramu-
tatott annak a szikségességére, hogy hidigyi stratégidkhoz tu-
domanyos alapokon nyugvd egységes modszertant alakitsanak ki.

A hidallomany bruttd és nett6 értékének idészakonkénti felmé-
résére, illetve az egyes létesitmények szamviteli célu értékcsdkke-
nésének nyilvantartasara fokozatosan pontosodé eljarasokra van
szikség.

Az orszagos kodzuthaldzat hidjaival kapcsolatosan, a kutatasi
stratégia megvaldsitasa soran kapott eredményeket, lehetdség
szerint, a helyi (6nkormanyzati) kezelés kdzuthaldzat hidjaira is
célszer( atvinni.

Mindezek alapjan a ,Hidépités és -fenntartas” targykorében a

kovetkezé ot-nyolc évre hazédnkban a alabbi kutatasi irdnyok ja-

vasolhatok:

— a hidtervezési eljarasok tovabbfejlesztése, az Eurocode figye-
lembevételével,

— a korszer( hidépitési és/vagy -fenntartasi anyagok technolégiai
fejlesztése,

—egyes hidvizsgalati modszerek és az azok soran alkalmazott
vizsgaloberendezések fejlesztése, illetve validalasa,

— a hidérték-szamitasi eljaras tovabbfejlesztése,

—a kilénboz6 hidelemek és -szerkezetek leromlasi jellemz&inek
feltarasa,

— a hazai hidgazdalkodasi rendszer tovabbfejlesztése,

—a hidakkal ¢sszefliggé hatékonysagi vizsgalatok mdédszertana-
nak fejlesztése.

9. UTUGYI IGAZGATAS

A jelenlegi utugyi igazgatast szamos tdrvény és mas el6iras sza-
balyozza [11].

Az Orszagos Kozutak Kezel6i Szabdlyzata fenntartasi, Gizemel-
tetési, forgalomszabdlyozasi és nyilvantartasi kotelezettségeket
rogzit. A kezel utjait megfelel6 szolgaltatasi osztélyba sorolja,
majd feladatait ennek megfelel6en végzi.

A Nemzeti Kozlekedési Hatdsag a kozuti, a vasuti kozlekedés-
sel, a hajozassal, valamint a 1égi kozlekedéssel kapcsolatos ha-
tésagi feladatokat latja el. Engedélyezi az orszagos kozutak, a
helyi kozutak és a kézforgalom eldl el nem zart magéanutak épi-
tését, korszer(sitését és elbontasat, épitési hatdsagi ellendrzési
és épités-fellgyeleti tevékenységet lat el, tovabba kozlekedési
hatosagként dont a kozutak, illetve a kozltkezeld allaspontjat
érint@ vitas Utligyi igazgatasi kérdésekben. Szolgéltatdi (drufuva-
rozoi, autdbuszos, kozosségi, személytaxis és személygépkocsis)

2009. MAJUS

engedélyeket ad ki. Veszélyes aruk kozuton torténd szallitasat,
meghatdarozott feltételek mellett, engedélyezi. Ellenérzi a kdzuti
kozlekedési szolgaltatdasokat (személyszallitdkat, darufuvarozo-
kat, autémentéket). Kulfoldrél egyedi jarmibehozatalt engedé-
lyez. Jarmivek id6szakos miszaki feltlvizsgalataval kapcsolatos
feladatokat hajt végre. A gépjarmivek kornyezetvédelmi feltl-
vizsgalatanak rendszerét kidolgozza, és ezzel kapcsolatos ellen-
Grzéseket hajt végre. A kdzuti jarmivezetdk képzését és vizsgaz-
tatasat szervezi, illetve végzi.

A jelenlegi kozuti intézményrendszer folyamatos tovabbfejlesz-
tésre szorul. A jogalkotasrél szolo 1987. évi XI. torvény szerint
[12] a jogszabalyokat a tudomany eredményeire tdmaszkodva
kell el6késziteni. Az Utlgyi szaktertlet zokkendmentes miiko-
déséhez megfelel§ szakmai utasitasrendszerre van szikség. Az
ezzel kapcsolatos el&irasokat a nemzeti szabvanyositasrél szélé
1995. évi XXVIII. torvény [13] és a 42/1994 (IIl.25) Korméanyren-
delet [14] tartalmazza. A 2000. évi CXXVII. torvény [15] pedig
tobbek kozott az anyagok, a szerkezetek és a berendezések mi-
szaki kovetelményeit (megfelelségigazolas, forgalomba hozatal
szabalyozasa, Uj technoldgiak engedélyezése) irja el6.

Az eurodpai uniés jogharmonizacié (EN szabvanyok hazai harmo-
nizélasa) mellett Utlgyi mdszaki szabalyozas (mUszaki szabalyzat,
hidszabalyzat, kdzutak tervezése, Utlgyi miszaki el&iras, épits-
ipari mUszaki engedély) is készul. Az épitési termékek CE-jelolést
meghatarozott kdvetelmények teljesitése esetén kaphatnak.

Mindezek alapjan az ,Utiigyi igazgatas” targykérében a kévet-

kez§ 6t-nyolc évre az alabbi kutatasi iranyok javasolhatok:

— a kozuti hierarchia és kezel&i rendszer tovabbfejlesztése,

— az optimalis Utlgyi igazgatasi intézményrendszer kialakitasa (a
regionalitds és a helyi 6nkormanyzati utlgyi tarsulasok figye-
lembevételével),

—az Orszagos Kozutak Kezel6i Szabalyzatanak tovabbfejleszté-
se,

— a hatésagi engedélyek rendszerének javitasa,

— a veszélyes aruk szallitasaval kapcsolatos szabdlyozasok,

—a jarmivek id6szakos miszaki felllvizsgalati rendszerének to-
vabbfejlesztése,

— gépjarmUvek kornyezetvédelmi felllvizsgalatara vonatkozd
Ujabb szabalyozasra javaslattétel,

—a kozuti gépjarmivezetSk képzési és vizsgaztatasi rendszeré-
nek tovabbfejlesztése,

—az Eurdpai Uniods és a hazai targybani jogalkotasi programok
0sszehangolasa,

— az utugyi szakterllet EN-szabvanyainak harmonizacidja,

— utlgyi mszaki el6irasok el6készitésére szolgald kutatas-fej-
lesztés,

— épit6ipari mUszaki engedélyekkel ¢sszefiiggé kutatas-fejlesz-
tés.

10. SZERZODESKOTESI STRATEGIAK

Vilagszerte, igy nalunk is sirgetd igényként merdl fel az allami
szektornak a korabbiaknal hatékonyabb mikddése. Ennek egye-
nes kovetkezménye, hogy a kozuti szektor projektjeinek mind
gyakrabban, palyazatok soran, arversenyben kell megfelelnidk.
Sok orszagban fellelheté politikai szandék, hogy az allami tulaj-
donu szervezetek tevékenysége piaci versenyhelyzetbe kertljon,
valamint, hogy — a ktlénb6z6 allami pénzforrasok (igy a kozleke-
dési pénzeszk6zok) tekintetében — az allami és a maganszektor
kozott feladatmegosztasi egyensulyt alakitsanak ki. Nem titkolt
cél az sem, hogy a megbizé altal képviselt nemzetgazdasag a
széban forgd, megpalyaztatott tevékenység révén elénydkhoz
jusson.
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Magyarorszagon is arra lehet szamitani, hogy mind az épitési,
mind pedig a fenntartasi-felUjitasi szerz6dések egyre bonyolul-
tabbak lesznek. Kulonosen a teljesitmény elvi szerz&dések és a
PPP (kdztestlleti-magan egylttmikoddés) alapon kététt megalla-
podasok jovébeni széles kor elterjedésére lehet szamitani. (Ezek
a szerz&dések, jelleguknél fogva, a kdzuti szektorban kordbban
kotott, ,,hagyomanyos” szerzédéseknél joval komplexebbek).

Az Uj szerz6déskdtési modelleket akkor lehet valéban hatéko-
nyan alkalmazni, ha a projekt megrendelésével 6sszefliiggé felté-
teleket tovabbfejlesztik. Az egyik ilyen alapveté feladat az allami
és a magan partner kdzotti kockazatoknak pénzigyileg megter-
vezett megosztasa. A forrasokat biztosito és a projekt megvalo-
sulasat felugyel6 allami szervezet munkaba bevont képviselSinek
altaldnos szakmai ismeretekkel kell rendelkeznitk, emellett kom-
munikacios, jogi, pénzigyi, szamlakezelési és koordinatori képes-
ségeik is elengedhetetlenek.

Komoly kihivas azoknak a leghatékonyabb szervezeti formaknak
a megtalalasa, amelyek a kockazatok minimalizalasara, illetve a
tarsadalom szamara a legalacsonyabb élettartamkoltségek bizto-
sitasara alkalmasak.

Arra is feltétlenul sziikség van, hogy az ilyen PPP-alapu szerzddé-
sek mUszaki hatterét képezd teljesitményi alapu szabalyozasok
rendelkezésre alljanak, akar EN-szabvanyok honositasa révén is.

Specidlis minéségbiztositasi rendszer miikodtetésével elérhetd, hogy
a véllalkozd megnovekedett ,jogai” és az esetlegesen felmeriild
nemzetgazdasagi karok kézott megfelel§ egyensuly alljon eld.

A hosszu tavra (pl. hisz évre) szerz6d¢ feleknek el6zetesen meg
kell dllapodniuk a ,déntnok” személyében és pontosan koril-
hatérolt szerepében, valamint az abban az esetben kévetendd
teenddkrél, ha a vallalkozéd magancég id6kdzben fizetésképtelen
lesz vagy pedig mas nyomos ok miatt kotelezettségeit nem képes
maradéktalanul teljesiteni.

Az Utfenntartas és -Uzemeltetés — els@sorban magancégek altali
— teljesitmény alapu szerzédéseken alapulé végeztetése szamos
orszagban mdszakilag és pénziigyileg is nemzetgazdasagi szintd
elényodket hozott. Hazankban is felmerllt ennek mintaprojektek
révén torténd kiprobalasa, hogy az esetleges szélesebb korl al-
kalmazas tekintetében doéntést lehessen hozni.

A hazai kozbeszerzési gyakorlat tovabbfejlesztést igényel annak
érdekében, hogy a komplex nemzetgazdasagi érdeket valdban
szolgalni tudja.

Mindezek alapjan a ,Szerz8déskotési stratégiak” targykorben a

kovetkezé 6t-nyolc évre hazankban az aldbbi kutatasi irdnyok ja-

vasolhatok:

— a korszer( szerz&déses konstrukciok esetén az egyes partnerek
szamara hatékony miikddési modellek kialakitasa,

— teljesitmény alapu uttgyi-hidigyi szabalyozasok kialakitasa, ill.
adaptalasa,

—a kulonboz6 tipusu tlgyi projektekre a legmegfelelébb szer-
z8déstipus, szervezet és finanszirozasi forma kivalasztasa,

— az Utlgyi kdzbeszerzési gyakorlat felUlvizsgélata és tovabbfej-
lesztése,

— a szerz6d6 allami és magancég kdzotti kockazat optimalis meg-
osztasa,

— a korszer(i (komplex) szerz6désekben a kéltségek és a pénziigyi
kockazat kezelési és minimalasi modjaira javaslat készitése,

— a hosszU tava szerz6désekben az id6kozben bekovetkezd (elére
nem lathatd) valtozasok kezelésére modszer kialakitésa,
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— olyan piaci stratégiakra javaslat készitése, hogy a piacon — nem-
zetgazdasagi elényoket biztositd — lehetd legélesebb verseny
alakuljon ki.

11. AZ UTUGYI KUTATASI STRATEGIAI TERULETEK
INFRASTRUKTURAVAL KAPCSOLATOS EGYEB ELEMEI

A korabban roviden bemutatott témakorokon kival, 1éteznek
még olyan, viszonylag sz(ik, de a kdzeljové kutatasi igényei szem-
pontjabdl mégis jelentdsnek igérkezd terlletek, amelyek nincse-
nek egymassal olyan mérték( kapcsolatban, hogy azokat valami-
lyen ,,homogén” targykorbe lehessen sorolni. A kdvetkezd ilyen
részterlletek emlithet&k:

—a mintegy 120 ezer km-nyi 6sszes hosszUsagu hazai, helyi (6n-
kormanyzati) uthalézat (beleértve a hidallomanyt is) kezelése
— az orszagos kozuthalézatéval dsszehasonlitva — altalaban
rendkivil alacsony szinten torténik, amelynek kodvetkezménye
a rossz burkolatllapot, a tulsdgosan révid Utélettartam stb.,
a targykorben felmertlé problémak megoldasahoz érdemlege-
sen segithet hozza a sikeres kutatas-fejlesztési tevékenység;

—a jelenleg és a kdzeljovBben épulé hazai kodzuti alagutak nalunk
eddig nem vizsgalt tervezési, épitési, fenntartasi és gazdalko-
dasi kérdéseket vet fel, indokolt ezek hosszd tavon hatékony
megvélaszolasara id6ben felkészilni;

—a globalis éghajlatvaltozas az egész utlgyi szektorra mar ed-
dig is kimutathat6 hatast gyakorolt; a Karpat-medencére vo-
natkozé klimamodellek is a szélséséges id6jarasi események
intenzitasanak fokozddasat és el6fordulasi gyakorisaganak a
novekedését vetitik elére; ezért aztan rendkivil nagy gyakor-
lati jelent&séggel bir(hat)nak a , mitigacié”, de féleg a kdzuti
Ladaptacid” targykorében végzett sikeres kutatasok;

—a hazai utugyi kutatdknak a nemzetkdzi kutatasi ,arénaba”
torténd bekapcsolddasa fontos nemzetgazdasagi érdek; célsze-
r( olyan hazai szervezetet, férumot létesiteni, amely kapcso-
latokkal, tanacsokkal, anyagi eszkdzokkel stb. elésegiti (féleg
fiatal) kutatok kulfoldi folyoiratokban torténd publikalasat, kal-
foldi szakmai konferencidkon — esetenként gyakorlati szakem-
berekkel k6zosen — vald aktiv részvételét ésfvagy nemzetkodzi
kutatasi konzorciumokhoz torténd csatlakozasat, ennek a fo-
rumnak a megalakitasat pedig kutatas-fejlesztési tevékenység-
nek kell elésegitenie.

Az emlitett szlikebb témakorokon kivil ebbe a kategoéridba tar-
toznak azok a kutatasi iranyok, amelyek tdbb témacsoportot (pl.
kozlekedésbiztonsdg + mobilitds + szerz&déskotési stratégidk)
foglalnak magukban annak megnyilvanulasaként, hogy az uttgyi
szakterllet felosztasa csak mesterséges lehet, az egyes teriletek
kozott szerves a kapcsolat, azok jelent6s mértékben egymasra
hatnak.

Mindezek alapjan az , Egyéb Utlgyi tertletek” targykorbe a ko-

vetkez8 6t-nyolc évre az aldbbi kutatasi irdnyok javasolhatok:

— a hatékony integralt kozlekedési rendszer kialakitasat el6segité
tevékenységek,

—a helyi 6nkorméanyzati k6zuthalézat jelenleginél érdemlegesen
gazdasagosabb és hatékonyabb kezelését el6segits, megala-
pozé-fejlesztd tevékenységek,

— a kozuti alagutak |étesitésével és kezelésével kapcsolatosan fel-
merl6 fejlesztési feladatok megoldasa,

—a globalis éghajlatvaltozas utlgyi szektorra gyakorolt hatasai-
nak és az adandd vélaszoknak a felmérése,

— a tobb kozuti szakteriletet érint6, atfogo jellegl kutatas,

—a hazai kutatok nemzetkozi ,vérkeringésbe” torténé bekap-
csolodasat el6segité szervezet (forum) létrehozasa és hatékony
mUikodtetése.
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12. NEHANY OSSZEFOGLALO MEGJEGYZES

A hazai szakemberek széles kdrének bevondsaval és szamos ha-
sonlé célu kulfoldi stratégia, illetve vizid hasznositasaval a KTI
kutatéi Osszedllitottak az elsé hazai kozéptavu kdzuti kutatasi
stratégiat. Az abban foglalt, hosszU tavi nemzetgazdasagi je-
lent6ségl kutatasi iranyokhoz célszerl a kozeljové kutatasi te-
vékenységének kapcsolédnia. A részben magantékét hasznositd
Kutatasi Alap szakért6i kuratérium doéntése alapjan lehetéséget
nydjt a stratégidhoz kapcsolodoé kutatasi témak finanszirozasara.
A kialakitas alatt |év6 rendszer fontos eleme a Tudaskodzpont.

A kodzéptavu stratégidval kapcsolatos palyazati rendszert, néhany
jogi feltétel teljestlése utan, a kozeljovében tervezik inditani.
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INFRASTRUCTURE-RELATED ELEMENTS OF THE HUNGA-
RIAN MEDIUM-TERM HIGHWAY RESEARCH STRATEGY

Following several Western-European countries, the first Hungarian
medium-term highway research strategy has completed. The de-
velopment of the strategy describes the methodology applied and
the sources utilized, then they present the traffic infrastructure-re-
lated elements of the strategy covering the period 2009-2016.

AMERICA’S TOP FIVE TRANSPORTATION HEADACHES — AND THEIR REMEDIES
THE AMERICAN ASSOCIATION OF STATE HIGHWAY AND TRANSPORTATION OFFICIALS (AASHTO) HTTP://
WWW.TRIPNET.ORG/TRANSPORTATION_HEADACHES_REPORT_JAN_2009.PDF

Az USA-ban nagy kihivast jelent a j6l karbantartott, haté-
kony és biztonsagos kozuthalozat, hidak és kozforgalmu
kozlekedés biztositdsa. Az Amerikai Kozuti és Kozlekedési
Allami Tisztvisel6k Szervezete a kdzelmultban azonositotta
a f6 gondokat, és javaslatot tett a megoldasra. A kozutak
burkolata folyamatosan romlik, ami néveli a jarmddzemi és
karbantartasi koltségeket, kulondsen a varosi utak eseté-
ben. Minden negyedik hid jelent8s javitast vagy szélesitést
igényel. A hidak atlagéletkora megkdzeliti az dtven évet. A
kozforgalmu kozlekedés jarmiparkja eléregedett és cserére
szorul. Az utakon a zsufoltsag egyre névekszik, a torlodasok
mar a kozepes méretl varosokban is jelentkeznek. A kozuti
aruszallitast és a kozforgalmu személyszallitast egyarant aka-
dalyozzak a forgalmi dugok. A kozuti balesetekben 2007-ben
mintegy 41 ezer f6 halt meg, és ennél sokkal tobb a sebesllt,
ami tarthatatlan. A gazdasagi visszaesés ellenére ndvekszik a
kozlekedési igény, ami a kozlekedési rendszerek tovabbi el-
hasznalédasahoz vezet. A nem megfelel§ kozuthalozat éven-
te mintegy 249 millidrd USD tobbletkoltséget jelent a tarsada-

lom szamara. Az épitéanyagok ara drasztikusan emelkedett,
a beruhdazasi forrasok viszont csokkentek. A megoldast jol
elékészitett projektek gyors beinditasatél remélik, aminek
eredményeként javul a burkolatok és hidak allapota, vala-
mint a kozforgalmu kozlekedés minésége. Mintegy hatezer
elékészitett projektet azonositottak, melyek megfelel6 finan-
szirozas esetén fél éven belll elindithatok. A kozlekedési fej-
lesztések segithetik a munkanélkiliség mérséklését és a gaz-
dasagi novekedés fellendilését. A kdzforgalmu kozlekedési
beruhazasok hatékonysagat nyilvanvaléva kell tenni. Tarsa-
dalmi szinten a varhaté haszon hatszorosa a raforditasoknak.
Az Ujszer(i innovativ technoldgiai megoldasok alkalmazasa
hosszabb élettartamu, kérnyezeti szempontbdél kedvez6bb,
gyorsabban kivitelezhet6 és kisebb fenntartasi igényl léte-
sitmények épitését teszi lehetévé. Azonnali intézkedésekre
lenne szUkség a kialakult helyzet javitdsa érdekében, ezért
2009. szeptemberig Uj szdvetségi felszini kdzlekedési straté-
gia és fejlesztési program kidolgozasat javasoljak.

G. A
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1. BEVEZETES

A Magyar kézut Kht. megbizasabol 2008 juniusaban a Bu-
dapesti Miiszaki és Gazdasdgtudomanyi Egyetem Ut- és
VasUtépitési Tanszék készitett egy tanulmanyt (Meglévd
Utpdlyaszerkezetek meger@sitésének méretezése, felujitas-
technoloégidk I.-Il. rész cimmel), amelynek egyik fejezete a
Meglévé palyaszerkezetek megerdsitésének analitikus sza-
mitasaval foglalkozott.

Az analitikus palyaszerkezet-méretezés modszere a hazai
gyakorlatban jelenleg még nem megszokott. A magyar-
orszagi gyakorlat alapjat képezd tipus-Utpalyaszerkezetek
szabvanyjavaslatként tobb éves el6készit6é munka utan,
1992-ben jutott a végleges tervezett allapotaba, azonban
ennek a tipus palyaszerkezet-kialakitasnak az alapjaul a me-
chanikai méretezés szolgalt.

Az analitikus méretezés egyik kedvez§ tulajdonsaga, hogy
alkalmazasaval a burkolat allapotéanak (teherbirasanak, ré-
tegtulajdonsagainak) ismeretében egyedi méretezések is le-
hetévé valtak. [gy a méretezés soran a geometriai kdtottsé-
gek figyelembe vétele mellett az egyes rétegekbe épithetd
Jteljesit6képesebb” aszfaltok gazdasdgossaga is kimutat-
hato lett.

Az analitikus modszerek alkalmazdasa soran az igénybevéte-
lekre vonatkozo6 adatok altaldban a Burmister altal kidolgo-
zott, tobbrétegl rendszerekre vonatkozé differencialegyen-
letek aktudlis viszonyok ko6zotti megoldasaval nyerhet6k.
Ezek szamitasara méretez6 szoftvereket hasznalnak (pl. a
holland Shell-Bisar, vagy a francia ALIZE nevezet(i progra-
mot). A szamitashoz szikséges alapadatok, melyeket a sza-
mitashoz elére fel kell venni: a rétegek szama, a rétegek
geometriai mérete (vastagsdga), rugalmassagi modulusa
(Young-modulus, E) illetve Poisson-tényezéje (u). Ezeknek
az értékeknek, illetve a terhelési adatoknak ismeretében
lehetségessé valik az igénybevételek (feszlltségek, illetve
megnyulasok) meghatarozéasa a kulénbozé szoftverek sza-
mara. A fejlettebb szoftverek képesek kezelni az egyes ré-
tegek kozotti kapcsolat (tapadas) jellegét és mértékét is,
ezéltal a valésaghoz elvileg kdzelebb allé eredményeket ad-
nak.

Meg kell jegyezni, hogy a méretezéshez szliikséges anyag-
tulajdonsagok (Young-modulus, Poisson-tényez6) nem te-
kintheték szigoruan Hooke-térvény szerint viselked&knek.
Az aszfaltkeverékek modulusa mind a terhelési id6t6l, mind
a hémérséklettdl jelent6s mértékben fligg, igy a méretezési
adatok meghatéarozasanal két f6 probléma adédik, az egyik
a vizsgalati médszer tipusa, a masik a vizsgalatnal alkalma-
zando6 frekvencia (terhelési id6) és h6mérséklet nagysaga.

1 Okl. épitémérnck, egyetemi adjunktus, BME Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: bocz@uvt.bme.hu

2 Okl. épitémérnck, tanszéki mérnck, BME Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: devecseri@uvt.bme.hu

3 Okl. épitémérnck, egyetemi tandr, BME Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: fi@uvt.bme.hu

4 Okl. épitémérnck, egyetemi adjunktus, BME Ut és Vasutépitési Tanszék, e-mail: petho@uvt.bme.hu

Az MSZ EN 12 697-26:2005 szabvany szamos modszert is-
mer a rugalmassagi modulus (merevség) meghatarozasara,
melyek:

— kétpontos hajlitévizsgalat trapéz alaku vagy hasab alaku
prébatesten

— harompontos hajlitévizsgalat hasab alaku prébatesten

— négypontos hajlitévizsgalat hasab alaku probatesten

— hasitd-hazo vizsgalat hengeres prébatesteken

— henger alaku probatestek kozvetlen huzo-nyomo vizsga-
lata

A palyaszerkezeteket alkoté kulonbozé anyagoknal hatar-
igénybevétel alatt az adott anyagnak a faradasi szempont-
bol értelmezhetd igénybevételét értjik, amely az aszfalt-
keverékek esetében a megengedett megnyulast jelenti. A
konkrét értékeket farasztévizsgalatokkal lehet meghata-
rozni, a kdvetkez&képpen: felvéve tobb terhelési szinten a
tonkremenetelt okozé igénybevételt (feszultséget, megnyu-
last) meghatarozhatjuk az anyagra vonatkozé Woéhler-gor-
bét és ebbdl az adott feladatnal sziikséges terhelésismétlési
szamnal (mértékadd tengelyathaladasnal) leolvashaté a ha-
tar-igénybevétel nagysaga.

A méretezési adatok felhasznaldsaval szamitott igénybevé-
teleket 6ssze kell hasonlitani a megengedett (a teherismét-
|6dési szamtol fliggd) igénybevételekkel. A palyaszerkezet
az igénybevételekre méretezettnek tekinthetd, amennyiben
a megengedett igénybevételek nagyobbak, mint a szami-
tott igénybevételek.

Az analitikus méretezési eljaras varosi kdrnyezetben (merev
betonalapok, magassagi kotottségek) rendszerszemléletlen
alkalmazhaté, mely mUszakilag-gazdasagilag optimalis pa-
lyaszerkezet-gazdalkodast eredményez.

2. A MODELLEK ALKOTASANAK HATTERE

Szamitasaink soran korszer( palyaszerkezeteket és Magyar-
orszagon nem, vagy csak kordbban alkalmazott technolo-
giai lehet6ségeket is megvizsgaltunk.

KOMPAKT EPIiTESI MOD

A kompaktaszfalt épitési mod alkalmazasa soran két réteg,
kulonboz6 osszetételld hengereltaszfalt épul be egyidejleg.
A beépités sordn a beépités feltételei jelentésen javulnak,
mivel az als6 réteg (alap- vagy kotéréteg) hékapacitasat a
vékonyabb, fels6 réteg (kopdréteg) tomoritése soran ki le-
het hasznalni, ami altal a tomorités feltételei jelentésen ja-
vithatdak még kedvezétlen id6jarasi feltételek esetén is.
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A kis rétegvastagsagban beépitett aszfalt koporétegek esetében
(azon beldl is elsésorban a vékony, ultravékony rétegek) a nem
kielégité tomorités hatasaként a burkolati réteg tébbféle karo-
sodasa lép fel. A kompaktaszfalt épitése soran a megfelel6 to-
morség eléréséhez szlikséges optimalis hémérsékleti viszonyok
fenntarthatéak.

A tdmorithet6ség feltételeinek javitasa mellett szikséges a meg-
bizhatd rétegtapadas biztositasa, amely altal a kopdéréteg és a
kotéréteg kozott felléps nyirderék megfeleld levezetése révén a
burkolat hosszu élettartama biztosithato.

A bedolgozhatésédghoz szikséges hémérséklet a beépités befeje-
zéséig fenntarthato, ezért mind a forrét a forréra, mind a forrét
a melegre eljaras soran képlékeny rétegek nemcsak hogy 6ssze-
ragadnak, de a tomorités sordn a szemcsék kolcsdndsen a ma-
sik rétegbe behatolnak. Az igy létrejott ,fogazddas” 4ltal biztos
rétegtapadas biztosithatd.

A technoldgia jellegébdl addddan a kopoéréteg vastagsaga csok-
kenthet6, a tehervisel alap- és kotérétegek vastagsaganak no-
velése mellett. Ezzel 4ltal a csak a fellleti tulajdonsagokat megha-
tarozo, fajlagosan magas koéltségl koporéteg anyagmennyisége
csokkenthetd.

INVERZ PALYASZERKEZET

Inverz tipus-palyaszerkezetet a svdjci szabvany alapjan épitettik
fel. A forgalmi terhelési kategoridkat az 1. tablazatban lathatéd
modon megfeleltettik a magyar forgalmi terhelési kategéridk-
nak. (Megjegyzés: az R terhelési kategérianak nincs svajci meg-
felelGje, csak tiz évnél magasabb tervezési élettartam esetén).

. . Forgalmi | Forgalmi terehelés 10
Forgalmi terhelési | terhelés egy | éves tervezésiidére
osztaly jele napra vetitve, vetitve,
egységten- egységtengely
gely/nap
a svajci a Alsé | Felsé | Alsé hatar| Felso
szab- | magyar | hatar | hatar hatar
vany | elGiras
szerint | szerint
T A 30 109 500
12 B 30 100 109 500| 365 000
T3 C 100 300 365000 1095 000
T4 D 300 1000| 1095000 3650000
15 E 1000| 3000| 3650000 10950000
T6 K 3000| 10 000 10950 000 | 36 500 000

Uj, nagy forgalmu utjaink, autépélydink pélyaszerkezeteiben
tébbnyire cementstabilizaciés alapokat alkalmazunk, alkalmaz-
tunk Magyarorszagon, mivel a hagyomanyos, vastag zuzottkd
alapokat ezen a terlleten hatranyossa tette a kébanyaink ke-
véssé egyenletes elhelyezkedése miatti nagy szallitasi koltség.
Bar a félmerev cementstabilizaciés alapu aszfaltburkolataink
elegendGen tartésnak bizonyultak, az ismert hatranyok (reflexi-
0s aszfaltrepedések) a kulfoldi tapasztalatokhoz hasonloan itt is
megmutatkoztak. Bar ezek az élettartamot nem befolyasoltak,
a fenntartasi munkéakat megsokszoroztak. A reflexios repedések

atutését feszlltségelosztd réteg beépitésével meg lehet elézni. Ez
a réteg lehet egy vékony, de modifikalt bitumennel kevert SAMI
aszfaltréteg (fesziltségelnyel§ kdzbensd réteg), vagy egy 10-20
cm vastagsagu, j6 minéségl zuzottkd réteg. Az ilyen szerkeze-
tet, amelyben a cementtel stabilizalt alaprétegre zUzottks réteg
kerdl, nevezzik inverz palyaszerkezetnek. Magyarorszagon ilyen
zUzottkd feszlltséget elosztd réteg el6szor az M1 autdpalya Ta-
tabanya—Gy6r kozotti szakasz masodik palyajanak épitésénél ke-
rilt alkalmazasra.

Tipus-palyaszerkezeteink kdzé ez a palyaszerkezet nem kerdilt be,
ezért vizsgalataink soran az SN 640 324a svajci szabvany szerinti,
S1 alacsony foldmU-teherbirasi osztalyban (CBR 3-6%) épithetd
inverz palyaszerkezeteket alkalmaztuk.

MODELLALKOTAS

Alacsony forgalmi terheléseik miatt nem alkottunk az A valamint
B forgalmi terhelési kategdriakra modelleket. A modellszam kor-
latozasa miatt a C forgalmi terhelési kategoriara csak normal, a
D forgalmi terhelési kategoridra normal és fokozott, az E, K for-
galmi terhelési kategoridkra csak fokozott igénybevételt vettiink
figyelembe (2. tadblazat).

Forgalmi
Terep- és klimatikus terhelési osztal
Jele korilmények Y
c D E | K
Hiivos, arnyékos, hegyvidéki
I. | Utszakaszok, magas épul- N
etek kozotti utak
J6 benapozasu sik- és N F
domb-vidéki Utszakaszok és
Il. |ezek telepilésen atvezet6 F
szakaszai, beltertleti
gy(Gjtéutak

Az R forgalmi terhelési osztéalyt a tipus-palyaszerkezetek tartal-
mazzak, azonban ahhoz az UT 2-3.301:2006 szabvany jarulékos
igénybevételi kategoriat nem hataroz meg. A modellalkotas le-
het&ségeinek bemutatasara az R forgalmi terheléshez fokozott
igénybevételt rendeltlink, azonban mivel az R forgalmi terhelés
rendkivil nagy igénybevételt fejez ki, és csak néhany hazai nagy
forgalmu autépalyat jellemez, ezért ennek a forgalmi terhelésnek
a vizsgalatara nem tértunk ki.

M20 alapréteg csak az A és B forgalmi terhelési osztalyban épithetd,
ezért az el6zéeknek megfeleléen ennek az alaprétegnek a vizsgala-
tat nem végeztik el, valamint a C forgalmi terhelési osztalyban épit-
het6 MZA alapréteggel, ritka alkalmazéasa miatt, nem szamoltunk.

A normal és fokozott igénybevételi kategdridkban alkalmazhato
aszfaltkeverékek kozul a 3. tablazatban megjeldlt aszfaltkeveré-
keket vettik figyelembe, mivel az Utépitések soran ezek a keve-
rékek kertlnek a legtdbb esetben alkalmazasra.

A vastagsagi értékeket a 4. tablazat szerint vettik figyelembe.
Az aszfalt pélyaszerkezetekre vonatkozd modelleket igy a 2—4.
tablazatok alapjan allitottuk 6ssze. Szikségessé valt az igénybe-
vételi kategoriak, az alkalmazott keverékek valamint a vastagsagi
értékek szdkitése, mivel igy is jelent6s szamu palyaszerkezet-mo-
dell &llt 6ssze, a vizsgalat célja pedig a variaciés lehetSségek be-
mutatdsa és nem az 6sszes variacid 6sszegydjtése volt.
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Utpalya- Igénybevételi kategoria
szer’kezetn N F
réteg
AB-11 AB-11/F
Koporéteg AB-16 AB-16/F
ZMA-11
Kotbréteg K-22 K-22/F
Aszfalt JU-32 JU-32/F
alapréteg K-22 K-22/F

A vastagsagi értékek felvétele soran a kovetkezé rendez6 elveket
hasznaltuk még fel hagyomanyos és kompakt épitési mod esetén
egyarant:

1. a koporéteg vastagsaga a minimalis,

2. a kotdréteg vastagsaga a minimalis,

3. az alapréteg vastagsaga a maximalis,

4. koporéteg esetén 4. tablazatban megadott értékekkel szamol-
tunk,

5. ha az alapréteg anyaga kotdéréteg, akkor az alap és kotéréteg
vastagsagat egyenléen kell megosztani,

6. ha a maximalis alapréteg-vastagsaggal a szlikséges aszfaltvastagsa-
gok nem adddnak ki, akkor a kotéréteg vastagsagat kell emelni,
7. ha a kotéréteg vastagsaganak emelésével sem adodik ki a
szukséges aszfaltvastagsag, akkor a koporéteg vastagsagat

kell emelni,

8. ha kopo-, kots- és alaprétegek minimdlis vastagsagaival a
szikséges aszfaltvastagsagokat tullépjuk, akkor a kotéréteget
elhagyva, a tobbi réteg maximalis épitési vastagsagaval lehet
szamolni.

a)a D, =11 mm keverék vastagsaga 2 cm. Ha a sziikséges asz-
faltvastagsagok nem adodnak ki, akkor a vastagsagot 3 cm-re
lehet emelni.
b)a D =16 mm keverék vastagsaga 3 cm. Ha a szlikséges asz-
faltvastagsdgok nem adodnak ki, akkor a vastagsagot 4 cm-re
lehet emelni.

Amennyiben fenti rendezé elvek alapjan a szikséges aszfalt-
vastagsagok nem adddtak ki, Ugy azokat a szerkezeteket meg-
jeloltuk. Ezek a pélyaszerkezetek nem épitheték meg az adott
kombinaciéban.

Az 5. tablazatban 6sszefoglalt aszfalt-palyaszerkezeti rétegekbdl
allo felépitéstipusokat allitottuk ossze.

Az 5. tablazat alapjan jol elkulonithetéek az A-F felépitéstipusok,
melyeket az 6sszes tipus-palyaszerkezet esetén kovetkezetesen
vittink végig.

A 6. tablazatban a tervezhetd, megépithets, kovetkezésképpen
méretezésre érdemes palyaszerkezetek darabszéma lathatd Osz-
szefoglalva. Felhivjuk a figyelmet, hogy a tipus-pélyaszerkezetek
alkalmazasaval az egyes aszfaltkeverékek alkalmazasanak elényei
nem mutathatoak ki, hiszen a tipus-palyaszerkezet csak az aszfalt
Osszvastagsagot jeloli meg, az egyes rétegek keveréktipusat nem.

A pélyaszerkezetek méretezése soran alkalmazott aszfalt-palya-
szerkezeti rétegek mechanikai tulajdonsagai

A 2006. évi dmlesztett vizsgalatok IT-CY eredményeit a 7. tabla-
zat foglalja 6ssze, 6sszesen 91 vizsgalat alapjan. JU-35/F keverék
nem épllt 2006-ban, ezért ennek a keveréknek egy korabbi mé-
résbél szarmazd eredményét vettik figyelembe.

A féldm és a palyaszerkezeti alaprétegek méretezési tulajdonsa-
gainak meghatarozasakor alapvetéen kovettik az érvényes ma-
gyar méretezési utasitas elkészitése soran hasznalt modelleket és
modszereket. A méretezési eljaras az anyagok dinamikus modu-
lusanak meghatarozasat igényli. (Megjegyzendd, hogy az 6sszes

Tervezhetd . . S Egy rétegben
legkisebb vastagsag Legkisebb vastagsag | Kompakt épitési mod ép?t¥1et6 Ige gna- Legnagyobb
A réteg az UT 2-3.301:2006 | 2 modellalkotas- esetén figyelembe gyobb vastagsag vastagsag
tipusa szerint ban vett vastagsag (az UT 2-3.301:20061) a modellalkotasban
mm
JU-32, JU-
32F 90 90 - 120 120
K-22 60 60 -
100 100
K-22/F 70 70 -
AB-11 50 (55) 50
35 40 20
AB-11/F 60 (65)
60
AB-16 45 60
50 30
AB-16/F 50 60 (75) 70
ZMA-11 35 40 20 50 (60) 60
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Felépités Aszfalt- Maximéllis ' - Fokozott Normal
tipusanak jele . szemcsemeéret Réteg jellege , , ,
réteg  mm Igénybevétel esetén
Koporéteg 11 Aszfaltbeton koporéteg AB-11/F AB-11
A Kotbréteg 22 Kotbréteg K-22
22 Kotéréteg K-22/F K-22
Alapréteg
22 Kotbréteg
Koporéteg 11 Aszfaltbeton koporéteg AB-11/F AB-11
Koétbéréteg 22 Kotbréteg K-22
B K-22/F
22 Kotbréteg
Alapréteg
32 Alapréteg JU-32/F JU-32
Koporéteg 16 Aszfaltbeton koporéteg AB-16/F AB-16
c Kotbéréteg 22 Kotbréteg K-22
22 Kotéréteg K-22/F K-22
Alapréteg
22 Kotbréteg
Koporéteg 16 Aszfaltbeton koporéteg AB-16/F AB-16
Kotbréteg 22 Kotbréteg K-22
D K-22/F
22 Kotbréteg
Alapréteg
32 Alapréteg JU-32/F JU-32
- Zuzalékvazas
Koporéteg 1 masztixaszfalt ZMA-TT
E Kotéréteg 22 Kotéréteg Nem
22 Kotéréteg K-22/F ertelmezett
Alapréteg
22 Kotbréteg
- Zlzalékvazas
Koporéteg 1 masztixaszfalt ZMA-TT
F Kotéréteg 22 Kotéréteg Nem
a K-22/F értelmezett
22 Kotoréteg
Alapréteg
32 Alapréteg JU-32/F

palyaszerkezeti réteg esetén ltaldnosan y =0,35 Poisson-értéket
vettlnk alapul, valamint feltételeztik, hogy az aszfaltrétegek ko-
z6tt teljes tapadas (egyuttdolgozasat), az 6sszes tébbi réteg ko-
z6tt pedig teljes elcsuszas all fenn.)

Az altalaj mint végtelen féltér anyagtani jellemzéit a nemzetkozi
gyakorlat szerint valasztottuk meg, ezek szerint az £, statikus te-
herbirasi modulus féldmUvek esetében megegyezik a dinamikus
méretezési rétegmodulussal. Az UT 2-1.202:2005 alapjan a fold-
mi méretezési teherbirasa (£, ) az Uttlkor szintjére vonatkozo,
a foldmditervezési élettartam alatt realisan varhato legkedvez6t-
lenebb teherbirasérték, és a méretezési eljaras £, =40 MPa fold-
mU-méretezési teherbirassal szamol, ezért ebben a tanulmany-
ban is ezt az értéket feltételezetlink a végtelen féltér (foldm)
esetében.

Megjegyezzik, hogy az 6sszes tobbi foldmd és pdlyaszerkezeti
réteg esetében rétegmodulusra hivatkozunk, mely nem egyezik

meg a statikus teherbirdsmérésbél adodo E, teherbirdsi modulus
értékeivel.

Az alaprétegek E, rugalmassagi modulusat kalén-kilén meg-
hataroztuk:

a) mechanikai stabilizacié, kotéanyag nélkdli szemcsés alapré-
teg,

b) FZKA, kétéanyag nélkuli szemcsés alapréteg és

0 hidraulikus kotési alapréteg (CK,, CK, beton alapréteg) ese-
teire. '

MECHANIKAI STABILIZACIO, KOTOANYAG NELKULI
SZEMCSES ALAPRETEG

A kotéanyag nélkdli, gombolyl szemekbdl allé rétegek modulu-
sa fligg az alatta 1évé réteg modulusatol. Az értékek meghataro-
zasdra dltalanosan a Shell-képletet alkalmazzuk:

11
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Tipus palyas- Igénybeyé_teli Epitési mod c
zerkezet kategoéria

Koétéanyag nélkali
M50 szemcsés
alapréteg

Normal Hagyoma- 3 4
nyos

Fokozott Hagyoma- 3 6 6 15
nyos

Normal Kompakt 4 6

Fokozott Kompakt 6 6 6 18

150 mm vastagsagu
hidraulikus k&t6-
anyagu stabilizacios
alapréteg

Normal Hagyoma- 4 7
nyos

Fokozott Hagyoma- 4 5 6 6 21
nyos

Normal Kompakt 3 7

Fokozott Kompakt 3 6 6 6 21

200 mm vastagsagu
sovanybeton
alapréteg

Normal Hagyoma- 4 6
nyos

Fokozott Hagyoma- 5 3 3 5 16
nyos

Normal Kompakt 3 5

Fokozott Kompakt 3 5 6 6 20

Osszesen 361

E

ahol

szemcsés

also réteg

MPa

T

szemcsss -E

— aszemcsés réteg vastagsaga, mm

0,45
alsoréteg U’ZH

— aszemcsés réteg rugalmassagi modulusa, MPa
— a szemcsés réteg alatti réteg rugalmassagi modulusa,

A foldmd rugalmassagi modulusabol (£, =40 MPa) kiindulva, a
tipus-palyaszerkezet szerint a 20 cm vastag M50 kot6anyag nél-
kali alapréteg E, rugalmassagi modulusat a Shell-6sszefliggés
alapjan kiszamitottuk, igy az £,,,,=90 MPa értékre adodott. Mo-
dellinkben ezzel az értékkel szamoltunk.

(Megjegyzés: az adott szemcsés réteg £ rugalmassagi modu-
lusanak kiszamitasahoz mindig az alatta elhelyezked¢ réteg £
rugalmassagi modulusat kell figyelembe venni.)



KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 5. SZAM

7. tablazat: A 2006. évi Smlesztett vizsgalatok IT-CY eredményei

Aszfalt Atlag Szo6ras Vizsgalatok
AB-12/F 12 741 1167 29
mAB-12/F 11393 767 14
mZMA-12 10 155 1650 10
mZMA-12/NM 10 388 1689 4
AB-16/F 10 990 2277 5
K-20/F 13817 2187 19
mK-20/F 15121 2967 5
mK-20/NM 16 274 3747 5
JU-35/F 16 900 0 -

FZKA, KOTOANYAG NELKULI SZEMCSES ALAPRETEG

A kotSanyag nélkdli, tort szemekbdl allé rétegek modulusa szin-
tén flgg az alatta lévé réteg(ek) modulusatol. Az értékek meg-
hatarozasara hasznalhaté a Barker és tarsai ltal felallitott 6ssze-
flggés, mely zUzottké alapra a kovetkezd képlettel fejezhetd ki:

Em_m = m_m_mﬂ + wszdch_,m_m - !,1EIIDQEM_M_ mh;‘”mm_mg]
ahol

— akeresett zUizottkd réteg rugalmassagi modulusa [psi]
a zUzottkd réteg alatt elhelyezked réteg modulu-
sa [psi]

— a keresett zUzottkd réteg vastagsaga [inch]

z0zottké_réteg

alatta_léevé_réteg -

zUzottkd_réteg

A féldmi rugalmassagi modulusabol (E, =40 MPa) kiindulva, a
tipus-palyaszerkezet szerint a 20 cm vastag FZKA k&ét6anyag nél-
kali alapréteg £, rugalmassagi modulusat a Barker-tsszefiiggés
alapjan kiszamitottuk, igy az £, ,=135 MPa értékre adodott. Mo-
dellinkben ezzel az értékkel szamoltunk.

HIDRAULIKUS KOTOANYAGU ALAPRETEG

A betontechnolégia ismert képlete szerint az atlagos nyomdszi-
lardsagbol szamithatd a rugalmassagi modulus értéke:

R
E._ . . =55000—X—
hidraulikus_réteg
20+R,,
ahol
craulis reeg — @ Nidraulikus kotéanyagu réteg £ rugalmassagi
modulusa, MPa
oy — az atlagos nyomdoszilardsag, MPa
CK,, CK,

A modulus meghatarozaséara a fenti képlet a homokos kavics-
bol készult el6kevert cementstabilizacié esetében is hasznalhato,
azonban a hazai és nemzetkozi tapasztalatok alapjan a hidrau-
likus kotGanyagu rétegek tobb éves palyaszerkezetekben a fenti
képlettel meghatarozhatd értéknél alacsonyabb értékekkel ren-
delkeznek, mivel a hidraulikus két6anyagu rétegek tébbnyire mar
a tervezett élettartam alatt faradasi halés repedéseket kapnak, és
kisebb tablakka repedeznek. Ezt az éllapotot a , feszlltségmen-
tesités” alkalmazasaval, épitési technoldgiatdl figgben mar az
Uj épités soran is elérheti a hidraulikus kétéanyagu réteg (KRAFT
maodszer alkalmazasa, mikrorepesztés).

Ennek jellemzésére a hazai tipus-palyaszerkezetek méretezése
soran is kell6 biztonsaggal elfogadottan hasznélt értéket feltéte-
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lezlink, ezért a telepen kevert hidraulikus két6anyagd homokos
kavics stabilizacié rugalmassagi modulusat £ . = 2000 MPa ér-
tékben allapitottuk meg, és modellinkben ezzel az értékkel sza-

moltunk.
BETON ALAPRETEG

R,=15 MPa atlagos nyomoszilardsag esetén a beton alaprétegre
a fenti képlettel £ = 20 000 MPa rétegmodulust kapunk. A
beton alapréteg szerkezetébdl adoddan a tervezési élettartam
alatt nem szenved faradasi halos repedéseket, ezért modelltink-
ben ezzel az értékkel szamoltunk.

3. A SZAMITASOK HATTERE

AZ ASZFALT PALYASZERKEZETBEN EBREDO
FESZULTSEGEK SZAMITASI MODJA

A méretezési modellek alapjan a Shell-Bisar-szoftver segitségével
végeztik el a kulonbdz8 palyaszerkezeti rétegek igénybevételei-
nek meghatarozasat.

Jelenleg az Utpélyaszerkezetek méretezésének egyik legelterjed-
tebb és megbizhatébb mddja a Bisar nevezet(i szamitdgépes prog-
ram alkalmazasa. A Bisar (Bitumen Stress Analysis in Roads) nev(i
programot a Shell-laboratérium (Amszterdam) dolgoztatta ki.

Egy n-rétegl rendszer (n__ = 10) vizsgalhato; a legalsé réteg
egy végtelen rugalmas féltér, a tobbi réteg meghatérozott h,
vastagsagl homogén, rugalmas anyagu réteg. Mindegyik réteg-
nek kalon-kalon lehet £, (MN/m?) rugalmassagi modulusa és y,
Poisson-tényezdje. A terhelést egy ,a” sugaru korlapon kapja a
legfelsé réteg. A terhelés nemcsak fliggéleges, hanem a fékezés
illetve a gyorsitas esetének megfeleléen ferde iranyd is lehet. K-
|6n megadandé a fuggdleges erd (P, kN) és a vizszintes, a fels¢
réteg fellleti sikjaban hato eré (Q, kN) is, melynek irdnya az x
tengellyel ¢ szdget zar be. Maga a terhel6kor kdzéppontja egy
x-y koordinatarendszerben helyezkedik el, x, y, koordinatakkal
meghatarozva. A vizsgalt elem, ahol a fesziltségek szamithatok,
barmely x, y, z pontban is elhelyezkedhet (tehat nemcsak a teher
alatti figg6legesben). [gy a szuperpozicié révén akar kozuti, akar
repll6téri tengelycsoportok egylttes hatdsat is szamitani lehet,
barmely elrendezésben.

A z mélységnek nem kell 6sszeesnie egy réteg hataraval, mivel a
rétegen bellli feszlltség és alakvaltozas nagysagat is szamitja a
program.

A Bisar-program abban is fejlettebb a megel6z6 programokndl, hogy
lehet6ség van kozelité modon figyelembe venni az egyes rétegek egy-
mason valo elcsiiszasat, illetve ezek kozotti atmeneti dllapotot.

A Bisar programot a Shell kutatékézpontban Jong, Peutz, és
Korswagen fejlesztették ki. A matematikai rugalmassagtani ala-
pokbol indulnak ki, fuggdleges terhelésre a Sneddon-féle fug-
gbleges és a Muki-féle vizszintes erével terhelt rugalmas féltér
analitikus megoldasait felhasznélva. A rugalmassagtan altalanos
alapegyenleteibél kiindulva, azokat hengerkoordinatakba transz-
formalva, az elmozdulasmodszert alkalmaztak. [gy a transzfor-
macioé utan csak harom parcidlis differencidlegyenlet maradt,
melyekben a harom eltolédaskomponens (u, u, u ) az ismeret-
len. Két alakvaltozasi fuggvényt vezettek be, a rugalmassagtani
feltételeknek megfelel§ parcidlis differencidlegyenlet-rendszer
megoldasa pedig Fourier-sorokkal és Hankel-transzformacié al-
kalmazasaval torténik. A fuggvények meghatarozasa utdn mar a
keresett feszlltségek és alakvaltozasok is szamithatok.
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Tipus palyaszerkezet, Hagyomanyos K",m,'f,al.(t

F igénybevételi kategoria épitési mod es]'é‘zs'
Teljes aszfalt Igen
KotGanyag nélkuli M50 szemcsés
alapréteg Nemn
KotGanyag nélkuli FZKA szemcsés
alapréteg
150 mm vastagsagu hidraulikus lgen
kotéanyagu stabilizacios alapréteg Igen 9
200 mm vastagsagu hidraulikus
kotéanyagu stabilizacios alapréteg Nem
200 mm vastagsagu sovanybeton
alapréteg
Inverz palyaszerkezet lgen
az SN 640 324a szerint 9

A BISAR program bemend adatai:

a rétegek szama, vastagsaga,

a rétegek Young-modulusa,

a rétegek Poisson-tényezéje,

a terhelés szama és tipusa (tangencidlis, horizontdlis) és helye.

AwnN =

A szdmitashoz szikséges még bemend informacioként megad-
ni azt, hogy a palyaszerkezetben mely helyeken és hany ponton
szamitsa a program a feszultségeket, elmozdulasokat, alakvalto-
zasokat.

4. A TiPUS-PALYASZERKEZETEKBEN KELETKEZO
IGENYBEVETELEK

A fenti pontok alapjan a tipus-palyaszerkezetekben szamitott
igénybevételeket mutatjuk be a kévetkezékben. Mivel IT-CY, me-
revségi vizsgalatot az MSZ EN 12 697-26 szerint tébbnyire az F
igénybevételi kategoridba épithetd aszfaltkeverékeken végeztiink
el, ezért a tipus-palyaszerkezetek 6sszehasonlitasat méretezés
alapjan csak az F (fokozott) igénybevételi kategoériara felallitott
modelleken készitettik el. Modelleket felallitottunk hagyomanyos
és kompakt épitési médokra is. Minden palyaszerkezet-tipust vizs-
galtunk hagyomanyos épitési mod, és harom palyaszerkezet-tipust
kompakt épitési mod szerint is, a 8. tablazat szerint.
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A szamitott igénybevételek a kdvetkezék voltak:

1. fajlagos vizszintes megnyulas az aszfalt palyaszerkezet also sik-
jdban (microstrain)

2. fajlagos fuggéleges 6sszenyomoddas az alapréteg felsé sikjan
(microstrain)

3. behajlas a palyaszerkezet felszinén (microméter)

Az F igénybevételi kategéridban a szamitott igénybevételeket ha-
gyomanyos és kompakt épitési mod esetén az egyes felépités-
tipusokra az 7-18. dbrak mutatjak be.
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5. A MEGLEVO PALYASZERKEZETEKBEN REJLO
TARTALEKOK KIMUTATASANAK LEHETOSEGEI

Az aldbbiakban a meglévé palyaszerkezetekben keletkezett mér-
tékado igénybevételeket hasonlitjuk 6ssze a megengedett igény-
bevételekkel, és mutatjuk ki elvi alapon, hogy a meglévé szerke-
zetek milyen hatralévé élettartammal rendelkezhetnek.

Ehhez azzal a feltételezéssel éliink, hogy a kordbban épitett pa-
lyaszerkezetek mind normal jarulékos igénybevételi kategoridnak
megfelel§ aszfaltkeverékekkel készultek, a C és D forgalmi terhe-
lési kategodridra méretezve.
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Mivel tehat meglévé palyaszerkezetekbdl indulunk ki, a kompakt épi-
tési modra vonatkozd modelleket nem ellendriztik (méreteztik).

Az aszfaltanyagok mint viszkoelasztikus anyagok merevsé-
gi modulusai egyrészt az aszfalt 6sszetételétsl (bitumentar-
talomtol és fajtatol, a szabadhézag- és térfogataranyoktol),
valamint a terhelési frekvenciatol és foképp a hémérséklet-
t6l fuggenek. A aszfaltanyagok merevségi modulusait, mint
lattuk, laboratoriumi vizsgalatokbdl, valamint el6rebecsld
képletek (regresszids sszefiiggések) felhaszndlasaval lehet
megallapitani.

15
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Az aszfalt térfogat-Osszetételének fliggvényében, valamint az £, al k 0.55 3
bitumenmodulus ismeretében az aszfalt £, modulusat a belga E egteten = 143610 [—] exp(-584-10 "h]
Francken és Verstraeten mddszerével lehet meghatarozni, mely b

6sszefliggést a kdvetkezékben kozlink. Ezt a magas értéket kell egy redukalé R tényezével megszoroz-

ni (R<1), hogy egy megvalasztott hémérsékleten, megvalasztott
El6szor az alacsony hémérsékleten, rovid terhelésnél érvényes  terhelési idénél megkapjuk az £, modulusat.
modulust (. MPa) kell meghatérozni:

s logR = logS,, {1 - 1,35[1 —exp(-013 %}]{1 +01log sm}
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A 3. tdbldzatban kozoltuk a szamitasainkhoz felhasznalt aszfalt-
tipusokat, a kovetkez&kben a normal igénybevételi kategériaba
tartozo aszfalttipusok, az UT 2-3.301:2006 szerinti 4tlag aszfalt-
technoldgiai tervezési paraméterek alapjan meghatarozzuk a
fenti el6rebecsl6 képletek alapjan azok méretezési modulusait,
azzal a feltételezéssel élve, hogy egy meglévé pélyaszerkezetben
lévé rétegek modulusai az élettartam alatt a kezdeti modulus 50
szazalékara csokkennek.

A felépitések alapjan kiszamitottuk a normal igénybevételi ka-
tegoridban, C és D forgalmi terhelési kategoriara a tipus-palya-
szerkezetekben az aszfalt als¢ szaldban keletkez6 mértékadd
megnyulasokat.

- A A 1 |

A mértékadd megnyulasokat dsszehasonlitottuk a megengedett
megnyulasokkal. A megengedett megnyulas értékét laborvizs-
galatokkal, vagy el6rebecsld modszerekkel lehet meghatarozni.
Mivel laboratériumi faradasvizsgalatokat a normal igénybevételi
kategodriaban alkalmazhaté aszfaltokra nem végeztink el, ezért
a széles korlien alkalmazott Shell-Grand Couronne-féle eljarast
alkalmaztuk, amely széles laboratériumi vizsgalatsorozatokra ala-
pult. Az 6sszefliggés szerint az ¢ faradasi nyulas és az N teher-
ismétlési szam kozott a kdvetkezd dsszefliggés all fenn:

.o (0.3P1 - 0015PIb - 0198)E . ;e
NO2

K-22 JU-32
Forgalmi A mértékadé A mértékadé
I;‘et’helle?' Mér megnyu- Mér megnyu-
2 ategoria | felépi- | ., - . | las alapjan | Tobblet | Felépi- | .., ... | las alapjan | Tobblet
Palyaszerkezet pr elep as alapja o P P
fels6 ha- tés t::l‘(:d_o szamitott | élettar- | tés til‘(:d_o szamitott | élettar-
tara, F100, | tipysa n ﬁ%s forgalmi ter- | tam, % | tipusa | ﬂ:-;és forgalmi ter- | tam, %
db y helés, F100, y helés, F100,
db db
Teljes aszfalt 300 000 A 210,20 393 762 31 B 0,00 Nem épithetd
N igenybevetel C 207,20 423105 41 D 0,00 Nem épithet6
hagyomanyos A 166,10 | 1278053 28 B 155,60 868 451 -13
épités ) 1 000 000
C forgalmi terhelés C 164,00 | 1362 002 36 D 153,60 | 926 482 -7
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Palyaszerkezet ) K-22 Ju-32
Forgalmi | Felépi- | Mér- | A mértékad6 | Tobblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tobblet
terhelési tés | tékado megnyd- | élettar- | tés | tékado megnyd- | élettar-
kategéria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam %
felsé ha- nyulas | szamitott nyulas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db
Teljes aszfalt 1 000 000 A 210,20 393762 -61 B 0,00 Nem épithet6
N igenybevetel C 207,20 423105 -58 D 0,00 Nem épithet
zsi%élgmanyos - 000 000 A 166,10 | 1278053 -57 B 155,60 868 451 -71
C forgalmi terhelés C 164,00 1362 002 =55 D 153,60 926 482 -69

Palyaszerkezet K-22 JU-32
Forgalmi | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tobblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tobblet
terhelési tés | tékado | megnyu- | élettar-| tés | tékadé | megnyu- | élettar-
kategoria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
felsé ha- nyulas | szamitott nyulas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db
M50 alap 300 000 A 250,80 162 839 -46 B 233,40 114 364 -62
m igénybevétel C 247,40 174 341 42 D 229,10 125 507 -58
agyomanyos épités _ _
C forgalmi terhelés 1000 000 A 194,80 576 040 42 B 182,20 394 5041 : h 61
C 192,10 617 675 -38 D 0,00 Nem épithetd

Palyaszerkezet K-22 JU-32
Forgalmi | pejgpi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet
terhelési tés | tékaddé | megnyu- | élettar- | tés | tékadé | megnya- | élettar-
kategoria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- | lasalapjan | tam, %
fels6 ha- nyalas | szamitott nyalas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db
M50 alap 1000 000 A 250,80 162 839 -84 B 233,40 114 364 -89
Nigenybevetel C 247,40 174 341 -83 D 229,10 125 507 -87
gi‘%};o;?ri?){g?heeﬁ)gses 3000 000 A 194,80 | 576 040 -81 B 182,20 | 394504 -87
9 C 192,10 617 675 -79 D 0,00 Nem épithet6
ahol A K-22 és JU-32 keverékek féaradasi egyeneseire trendvona-
€ — a faradasi nyulas, microstrain lat illesztettiink, amelyet a 20. dbra mutat be. A trendvonalak
Pl — a penetracits index egyenleteit atalakitva olyan 6sszefliggéshez jutunk, amely alap-
b - abitumentartalom, térfogatszazalék jan kiszamithato, hogy az altalunk modellezett tipus-palyaszer-
E_..— az aszfaltkeverék modulusa, MPa kezetekben keletkez6 mértékadd igénybevételek (megnyulasok)

A Shell-Grand Couronne-képlet alapjan kiszamitott megengedett
megnyulasokat a 79. dbra foglalja 6ssze. A mértékadd igénybe-
vételek és a megengedett igénybevételek ¢sszehasonlitasanal a
koporétegekre vonatkozé értékeket nem kell figyelembe venni,
hiszen a kopoérétegekben vizszintes megnyulas szempontjabol
mértékadd igénybevétel nem keletkezik (kivétel ez alél az az eset,
amelyben a koporéteg hibas kivitelezés és/vagy technoldgia miatt
nem tapad az alatta lévé réteghez).

milyen mérték(i forgalmi terheléshez tartoznak.

TiPUS-PALYASZERKEZETEK OSSZEHASONLITASA
A NORMAL IGENYBEVETELI KATEGORIABAN

A vizsgalat soran kiszamitottuk a fajlagos vizszintes megnyulas ér-
tékét az aszfalt palyaszerkezet alsé sikjaban (microstrain). Kiszami-
tottuk tovabbéa a C és D forgalmi terhelési kategéria alsé és felsd
hatdran, hogy a faradasi 6sszefliggés alapjan milyen mértékl meg-
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Palyaszerkezet K-22 Ju-32
Forgalmi | pojgpi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet
terhelési tés | tékadé | megnya- | élettar- | tés | tékado | megnya- | élettar-
kategoria | tipusa | meg- | lasalapjan | tam, % | tipusa | meg- | lasalapjan | tam, %
fels6 ha- nydlas | szamitott nyalas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db
FZKA alap 300 000 A 271,20 110 141 -63 B 251,90 78 100 —74
H igénybevétel C | 26590 | 121564 59 D | 248,20 84 098 72
agyomanyos épités B e
C forgalmi terhelés 1000 000 A 208,80 407 141 59 B 0,00 Nem épithet6
C 205,80 437 694 -56 D 192,30 301 229 | -70

Palyaszerkezet . K-22 JU-32
Forgalmi
terhelési | Felépi- | Mér- | Amértékado | Tobblet | Felépi- | Mér- | Amértékadé | Tobblet
kategoria tés tékadé | megnyulas | élettar- tés tékado | megnyulas | élettar-
felsé ha- | tipusa | meg- | alapjan szami- | tam, % | tipusa | meg- | alapjan szami- | tam, %
tara, F100, nyulas | tott forgalmi nyulas | tott forgalmi
db terhelés, F100, terhelés, F100,
db
FZKA alap A 271,20 110 141 -89 B 251,90 78 100 -92
N igénybevétel 1000 000
H geny C 265,90 121 564 -88 D 248,20 84 098 -92
agyomanyos épités _ o
C forgalmi terhelés 3000 000 A 208,80 407 141 86 B 0,00 Nem épithet6
C 205,80 437 694 -85 D 192,30 301 229 | -90

Palyaszerkezet . K-22 Ju-32
Forgalm! Felépi- | Mér- | A mértékado | Tobblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tobblet
terhelési tés | tékaddé | megnyu- | élettar-| tés | tékadé | megnyu- | élettar-
kategéria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
felsé ha- nyualas | szamitott nyidlas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db
150mm CKt alap 300 000 A 250,50 163 817 -45 B 236,60 106 836 —64
ﬂ igénybevetel C 248,50 170 516 -43 D 0,00 Nem épithetd
agyomanyos épités _
C forgalmi terhelés 1000 000 A 196,10 557 198 —44 B 184,50 370 520 63
C 194,00 588 015 -41 D 181,90 397 768 -60

engedett megnyulas keletkezhet a szerkezetben. A faradasi 6ssze-
flggés alapjan a méretezési modellben felvett tipusszerkezetben
keletkez6 megengedett igénybevételeket a faradasi képlet 4tala-
kitasaval meghataroztuk, és egységtengely darabszamma konver-
taltuk, majd szazalékosan aranyba allitottuk a forgalmi terhelési
kategoria altal megszabott forgalmi terhelések nagysagaval (also,
fels§ hatar), kimutatva ezzel, hogy egy faradasi folyamat utan lévé
szerkezetben milyen tartalékokat lehet figyelembe venni. A kapott
eredményeket a 9-22. tdblazatok foglaljak ossze.

Megjegyezzik, hogy a szézalékos aranyok csak a tipus-palyaszer-
kezetek kozotti 6sszehasonlitasra alkalmasak, hiszen a méretezé-
si és faradasi modelleket ugyan a valésagot megkozelitéen vettik
fel, de azok nem konkrét, meglévé szerkezetekre vonatkoznak.
A szamitasok végrehajtasaval demonstralni szerettik volna, hogy

meglévd szerkezetek aszfaltmechanikai laboratoriumi és terepi
vizsgalatdval a palyaszerkezetekben lévé teherbirasi tartalékok
(vagy hianyok) kimutathatoak.

6. EREDMENYEK OSSZEFOGLALASA

Vizsgalataink soran megallapitottuk, hogy az egyes felépitéstipu-
sok kozott (kulonbozd aszfaltrétegekbdl felépitett palyaszerkeze-
tek kozott, (A-F)), az azonos igénybevételi kategdridban (D, E, K)
eltéré mértéki igénybevételek keletkeznek. A kilonboz6 forgal-
mi terhelési kategoridk kozott a faradasi térvények miatt eltérd
igénybevételek jelentkeznek, a ndvekvé terhelések (egységten-
gelyszam-novekedés, a forgalmi terhelési kategéria névekedése)
csokkend mértékado igénybevételekkel kell, hogy parosuljanak.
Ezt szamitasaink minden esetben aldtamasztjak.
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Palyaszerkezet K-22 Ju-32
Forgalmi | felgpi- | Mér- | A mértékad6 | Tébblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet
terhelési tés | tékadé | megnyu- | élettar- | tés | tékadé | megnyu- | élettar-
kategoria | tipysa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
felsé ha- nyulas | szamitott nyulas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db db
150 mm CKt alap 1000 000 A 250,50 163 817 -84 B 236,60 106 836 -89
ma:g%?/nbéer:/;ct;glépftés C | 24850 | 170516 83 D 0,00 Nem épithet6
C forgalmi terhelés | 3 000 000 A | 19610 | 557198 -81 B | 184,550 | 370520 -88
C 194,00 588 015 -80 D 181,90 397 768 -87

K-22 JU-32
Palyaszerkezet ;

y Forgalmi | rojgpi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet
terhelési tés | tékado megnyu- | élettar- | tés | tékadé megnyd- | élettar-
kategoria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
fels6 ha- nydlas | szamitott nyalds | szamitott

tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db db
200 mm CKt alap 300 000 A 220,60 309 293 3 B 0,00 Nem épithetd
N igenybevetel C 0,00 Nem épithetd D 0,00 Nem épithetd
g';,%é’somanyos 000 000 A 199,00 517 764 -48 B 188,50 332 841 -67
C forgalmi terhelés C 198,10 529 633 -47 D 187,40 342 724 —66

Palyaszerkezet K-22 Ju-32
Forgalmi | fFelgpi- | Mér- | A mértékadé | Tébblet | Felépi- = Mér- | A mértékadé | Tébblet
terhelési tés | tékadd | megnyu- | élettar- | tés | tékadéo | megnyd- | élettar-
kategoria | tjpusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
fels6 ha- nyalas | szamitott nyalas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db
200 mm CKt alap A 220,60 309 293 -69 B 0,00 Nem épithetd
N igénybevétel 1000 000 C 0.00 Nem éoithetd D 000 Nem éofthetd
Hagyomanyos épités ; om epThe™ : m epret
C forgalmi terhelés | 3000 000 | A | 19900 | 517764 83 B | 188,50 | 332841 -89
C 198,10 529 633 -82 D 187,40 342 724 -89

Természetesen dnmagaban a kisebb igénybevétel ,csak”
mUszakilag jelent jobb palyaszerkezetet. Az igénybevételek
mellé a palyaszerkezet bekerulési koltségét is mellé kell ren-
delni, vagyis a palyaszerkezet értékelemzését el kell végez-
ni.

Az egyes tipus-palyaszerkezetek kozotti kuldnbség is csak
abban az esetben értelmezhetd, amennyiben a tipus-pa-
lyaszerkezetek kozotti bekerdlésikoltéség-kulonbség is ki-
szamithato. Példaként emlitjik, hogy a beton alapréteggel
épitett palyaszerkezetek esetében az aszfalt alsé szalanak
megnyulasa nagysagrendileg fele/harmad akkora, mint a

tobbi tipus-palyaszerkezet esetében. Ennek a tipus-palya-
szerkezetnek azonban a bekerilési kéltsége fajlagosan (el-
vileg) a legmagasabb az ¢sszes tipus-palyaszerkezet kdzul.
Még arnyaltabb képet kapunk, amennyiben a vizsgalatban
az egyes tipus-palyaszerkezetek fenntartasi koltségeit is fi-
gyelembe vesszik (utélagos slllyedések veszélye, reflexios
repedések kidntése stb.). A mUszaki-gazdasagi elemzést
nem csak az alsé aszfaltszal megnyulasa alapjan kell elvé-
gezni, hanem figyelembe kell venni az alapréteg és a fold-
mU igénybevételeit is, és ezeket a hatar-igénybevételekkel
Ossze kell hasonlitani.
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Palyaszerkezet K-22 Ju-32
Forgalmi | Felépi- | Mér- | A mértékad6 | Tobblet | Felépi- | Mér- | A mértékadé | Tobblet
terhelési tés | tékadé | megnya- | élettar- | tés | tékado megnyud- | élettar-
kategé6ria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
felsé ha- nyudlas | szamitott nyulas | szamitott
tara, F100, forgalmi ter- forgalmi ter-
db helés, F100, helés, F100,
db db
Beton alap A 77,19 58 964 679 19 555 B 72,77 38 817 826 12 839
N igénybevétel 300000 C 0,00 Nem épitheté D | 7292 | 38420214 | 12707
hagyomanyos épités
C forgalmi terhelés | 1000 000 | A | 7677 | 60595370 | 5960 B 72,28 | 40151554 | 3915
C 76,94 59 928 890 5893 D 72,51 39518 782 3852

Palyaszerkezet | porqalmi K-22 Ju-32
terhelési Felépi- | Mér- | Amértékadé | Tobblet Felépi- | Mér- | A mértékad6 | Tobblet
kategoria tés tékadé | megnyulas | élettar- tés tékadé | megnyulas | élettar-
felsd ha- tipusa | meg- | alapjanszami- | tam % | tipusa | meg- |alapjan szami-| tam, %
tara. F100 nyulas | tott forgalmi nyulas | tott forgalmi
db terhelés, F100, terhelés, F100,
db db
Beton alap 1 000 000 A 77,19 58 964 679 5796 B 72,77 38 817 826 3782
N igénybevetel C 0,00 Nem épithet® D 72,92 | 38420214 | 3742
Eagoﬁora”lfn”iﬁsrﬁggss 3000000 A 76,77 | 60595370 | 1920 B 72,28 | 40151554 | 1238
g C 76,94 59 928 890 1898 D 72,51 39518 782 1217

< K-22 JU-32
Palyaszerkezet
Forgalmi | Felépi- | Meér- | A mértékado | Tébblet | Felépités =~ Mér- A mér- | Tobblet
terhelési tés tékado megnyu- élettar- | tipusa tékado tékado élettar-
kategéria | tipusa | meg- las alapjan | tam, % meg- | megnyulas | tam %)
felsé ha- nyulas szamitott nyulas alapjan
tara, F100, forgalmi ter- szamitott
db helés, F100, forgalmi
db terhelés
(F100, db)
Inverz szerkezet 300 000 A 253,40 154 655 48 B felépités | 239,00 101 579 —66
hligényb,evétell @ C | 251,10 | 161869 -46 | D felépités | 0,00 Nem épithet6
agyomanyos épités - - —
C forgalmi terhelés 1000 000 A 192,40 612 875 39 B felépllte:‘s 0,00 Nem épithetd
C 190,50 644 054 -36 D felépités | 178,60 435 899 | -56

A kompakt palyaszerkezetek az aszfalt fajlagos megnyula-
sat markansan nem befolyasoljak. A kompaktszerkezetek
elényét nem a faradasi tulajdonsagokban tudjuk kimutatni.

Az egyes aszfaltkeverékek mas és mas tulajdonsagokkal
rendelkeznek, és ezt a kulonbdzEséget a tipus-palyaszerke-
zetek nem képesek kezelni, hiszen a tipus-péalyaszerkezete-
ket egy atlagos, kozelité aszfaltmodulussal hataroztak meg.
A tipus-palyaszerkezetek alkalmazasat természetesen nem
tartjuk elvetendének, azonban mUszaki-gazdasagi elemzés
a mechanikai méretezés egyedi palyaszerkezetekre valo al-
kalmazasa nélkul nem hajthato végre. A mas (nagyobb/ki-
sebb) ,teljesitménnyel” bird keverékek el6nye/hatranya
csak a mechanikai méretezéssel mutathato ki.

A meglévé palyaszerkezetek gazdasdgos analitikus sza-
mitasat a jovében mindenképpen megkdnnyitené, ha az
OKA-adatok soradba be lehetne emelni a most létestlé Uj
palyaszerkezeteket alkotd keverékek kezdeti merevségi
modulusait, valamint beépuld kot6- és alaprétegek fara-
dasi egyeneseit. Ezek ismeretében ugyanis a késébbiekben
bekovetkezd felujitasok alkalmaval meghatarozhatok a fel-
Ujitast megel6z8 id6ponthoz tartozé merevségi modulusok,
illetve az egyes, akkor mar a forgalmi terhelés altal igény-
bevett rétegek még hatralévs élettartama. [gy, tetszéleges
szamu régi réteget megtartva, kdnnyen kialakithatjuk a leg-
gazdasagosabb, illetve a legtartésabb felujitas uj rétegrend-
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Palyaszerkezet F°";-:la||f“i K-22 Ju-32
I;‘:t'egoerf; Felépi- | Mér- | A mértékado | Tobblet | Felépi- | Mér- | A mértékado | Tobblet
felsd ha- tés tékado megnyu- élettar- tés tékado megnyu- élettar-
tara. F100 tipusa | meg- las alapjan | tam, % | tipusa | meg- las alapjan | tam, %
;:lb ! nyulas szamitott nyulas szamitott
forgalmi ter- forgalmi ter-
helés, F100, helés, F100,
db
Inverz szerkezet 1 000 000 A 253,40 154 655 -85 B 239,00 101 579 -90
Nigenybevetel ~ C 251,10 161 869 -84 D 0,00 Nem épithet6
Eigyor‘;af?ytoshel‘f',tes 3000 000 A 192,40 612 875 -80 B 0,00 Nem épitheté
orgalmi terhelés felépités
C 190,50 644 054 =79 D 178,60 435 899 -85
felépités

SUNINMARY

ANALYTICAL DESIGN OF STRENGTHENED
PAVEMENTS.

By using softwares during pavement design which softwares are
based on analytical calculations pavement design and construc-
tion can become economically effective. For this the pavement
quality (type of pavement, and strength of pavement) should be
known before the calculation. The analytical pavement design in
urban environment (tense concrete bases, height strictures) can
be used systematically, which results a technologically and eco-
nomically optimal pavement management.

AZ AUSZTRALIAI UTHALOZAT TELJESITME-
NYE AZ UTHASZNALOK SZEMPONTJABOL

A ROAD USERS PERSPECTIVE OF NETWORK PERFORMANCE IN AUSTRALIA

CH. WAINGOLD, D. PATERSON

ROUTES / ROADS NO. 334. 2007. 2. P. 35-43. A:6, T:1, H:6.

Ausztralia allami koézuthalézatanak fejlesztése és kezelése
mindig j6l meghatarozott teljesitménycélok kitlizésével tor-
tént. A kozlekedési szervezetek és hatésagok 2004-ben koz6-
sen nemzeti teljesitménymutatokat hataroztak meg, melyek
a hatékonysag javitasat szolgaljdk. A teljesitményi mérgsza-
mok elsésorban a kdzuti szakiranyitas szempontjait elégitik
ki, és eddig kevesebb figyelmet forditottak az Gthasznalok
igényeinek megismerésére. A kézelmultban telefonos kikér-
dezéssel fordultak az ingazd Uthasznaldkhoz (1200 f6) és a
teherfuvarozékhoz (300 f6). A kikérdezés eredménye alap-
jan megallapitottak az Uthasznaldk részérél megnyilvanuléd
prioritasi sorrendet a teljesitménymutatok tekintetében. Az
értékelés két dimenzié mentén toértént, a fontossagot és a
megelégedettséget egyarant szamitasba vették. A legfonto-
sabb tényez6knek az utazasi idé és annak megbizhatésaga,
valamint az elérheté sebesség bizonyult. A teherfuvarozék
e tényezék kapcsan elégedetlenséget jeleztek. Erdekes kér-
dés az utazasi id6 megbizhatésaga, melyet a felvétel soran

igyekeztek tisztazni. Az utazasi id6 és annak még elfogadha-
16 tullépése kozott a kapcsolat nem linearis. Az ingazék fél
oran beluli utazasi idé esetén 5 perc, fél és egy 6ra kozotti
utazasi id6 esetén 10 perc idétullépést képesek elfogadni. A
megkérdezettek ugyancsak fontosnak tartottak, hogy napra-
kész informaciéval rendelkezzenek az utallapotokrél és a for-
galmi helyzetrdl, kulénosen csucsforgalmi idészakokban. A
média altal kozvetitett altalanos helyzetkép helyett jobbnak
tartanak a célzott, teruletileg lesztkitett informaciot példaul
a nagyvarosok alagutjairél. A forgalmi dugok és korlatoza-
sok ismerete mellett igény mutatkozik a varhaté utazasi idé
elérebecslésére, mely jelenleg még nem megoldott. A kézut-
kezel6knek ezért célszer(i megszervezni az utazasi id6 infor-
macio rendszeres gyUjtését és adatbazisba foglalasat, majd
ennek alapjan az Uthasznalok felé a varhato utazasi idé koz-
zétételét.

G. A.
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AZ ELMULT EVEK DINAMIKUS
TENGELYTERHELES-MERESI
EREDMENYEINEK VIZSGALATA

DR. GULYAS ANDRAS'
1. A JARMUATSZAMITASI SZORZOK MEGHATAROZASA

A kozuti forgalom egyik Iényeges jellemzéje a nehéz tehergépko-
csik tengelyterhelése, amely az Utpalyaszerkezetek forgalombol
ered§ karosodasat okozza, és jelentésen hozzajarul az utak és
hidak szerkezetének kifaradasahoz. Az Utpalyaszerkezet feladata
a forgalom éltal okozott terhelések felvétele, ezért a méretezés
szempontjabol a nehéz forgalom ismerete kilonos jelentéséggel
bir.

A palyaszerkezet-méretezésben hasznalatos jarmdatszamita-
si szorzokat (egységtengely egyenérték-tényezéket) az UT 2-
1.202:2005 Aszfaltburkolatd utpalyaszerkezetek méretezése és
megerdsitése cimU Utlgyi miszaki el6irds M1. melléklete tartal-
mazza. Az emlitett mellékletben talalhato jarmdatszamitasi szor-
z6 értékek az 1996-t6l kezdédéen folyamatosan végzett dinami-
kus tengelyterhelés-mérések eredményeib6l (Weigh-in-Motion,
WIM) szarmaznak, és azokat rendszeresen felllvizsgaljuk.

Korabbi vizsgalatok és az elmult években elvégzett mérések sze-
rint a nehéz teherforgalom tengelyterhelései folyamatosan nove-
kednek, ezért a jarmUatszamitasi szorzdkat az dsszevont és rész-
letes jarmUkategoridkra évente kiszamitjuk az aktudlis dinamikus
tengelyterhelés-mérési eredmények alapjan.

A 2007. évi dinamikus tengelyterhelés-mérési eredmények fel-
dolgozasa soran a szamitasba bevonhatd méréhelyeket az ISO
5725-2 elemz6 tesztjével (Grubbs’ outlier test) valogattuk ki [1].
Az eljaras lényege, hogy egy erre alkalmas statisztikai mérésza-
mot egy elére megadott hatarértékhez viszonyitva kizarhaték a
.sorbol kilogd” adatokat add méréhelyek. Az ilyen méréhelyeket
ezutan miel6bb Ujra kalibraltatjuk.

Az iterativ médon megismételt teszt a figyelembe vett méréhe-
lyek szamat ugyan csokkenti, de a megmaradé adatok megbiz-
hatésagat noveli. A feldolgozaskor féként a kevés mért jarmdvel
és ebbdl kovetkezGen nagy szorassal rendelkezé méréhelyek, il-
letve jellemzdéen az Ujrakalibralast igénylé méréhelyek estek ki.

A statisztikai kézikdnyvekben a Grubb's tesztekhez megtaldlha-
ték azok a 95%-0s megbizhatdsagi szintre megadott tablaza-
tos értékek, amelyekkel a szamitott értékeket dsszehasonlitva az
adatok kivulallésaga megallapithatd. Az iteracios feldolgozas so-
ran az eredeti 17 mér6helyb6l megmaradt tiz méréhely adatait
vettlk figyelembe a jarmUatszamitasi szorzok meghatarozasanal.
Az 6sszesitett relativ szords 15%, ami lényegesen kedvezébb,
mint a korabbi feldolgozasok hasonl¢ jellemzdje.

A 2007. évi feldolgozasban megjelennek az Uj telepitési WIM-
méréhelyek, melyek a 7. és 8. f6Ut Székesfehérvart nyugatrol el-
kertl6 szakaszan, valamint az M3 keleti részén, az M5, az M6 és
az M7 autépalyakon talalhatok. Ezeken a méréhelyeken is jelen-
t6s mennyiségU jarm( adatait mérték meg, igy 6sszesen mintegy
3,24 millié mérést lehetett feldolgozni.

Az 1. tabldzatban mind az UT 2-1.202 M1.1 tablazataban szerep-
16 8sszevont jarmikategoriak, mind az UT 2-1.202 M1.1 &bréjan
szerepl6 részletes jarmUkategoériak 2007. évi adatokbdl szamitott
jarmUiatszamitasi szorzéit megadtuk. A 2. tabldzat és az 1. dbra
bemutatja a jelenleg alkalmazott és a 2007. évi mérési eredmé-
nyekb&l meghatarozott jarmdatszamitasi szorzok alakulasat. Az
UT 2-1.202 szerinti értékek és a 2007. évi eredmények mate-
matikai-statisztikai vizsgélata (kétmintas t-proba) alapjan meg-
adllapithatd, hogy az eredmények statisztikailag nem térnek el
egymastél. A dominans E2 jarm(ikategodria (6ttengelyes nyerges
szerelvény 1+1+3 tengelyelrendezéssel) szorzéja nem valtozott.
Osszességében tehdt az Gtligyi miszaki elGirds jarmdatszamitasi
szorzéinak modositasa nem indokolt.

A vizsgalatokat elvégeztik a 2006. és 2007. évi WIM-mérési
eredmények 6sszevonasdval is. 2006-ban kevesebb feldolgozha-
td mérést végeztek, ezért mintegy 425 ezer nehéz jarmi adatait
lehetett vizsgalni, melyek feldolgozott eredményeit az egyes jar-
mUkategoéridkban mért jarmiszamok szerint stlyozva ¢sszevon-
tuk a 2007. évi mérési eredményekkel. A 3. tabldzat és a 2. dbra
mutatja be ezeket az ¢sszevont 2006-2007. évi eredményeket,
melyek alapjan az el6bbiekhez hasonld kovetkeztetések vonha-
tok le, vagyis az utlgyi mUszaki el&irdsban szerepl6 jarmiatsza-
mitasi szorzok értéke tébb éves tavlatban is megfeleld.

2. A 11,5 TONNA MEGENGEDETT TENGELYTERHELES
FIGYELEMBE VETELE

Az UT 2-1.202:2005 Aszfaltburkolatt Utpalyaszerkezetek mére-
tezése és megerGsitése cim( Gtlgyi mdszaki eléirasban az egyes
115 kN-as tengely (és a megfelel kett6s tengelyek) tobblet fa-
raszté hatasanak figyelembevételére egy kulon éltalanos z = 1,5
tényez6 szolgél. Az utlgyi miszaki el6iras atdolgozasakor felme-
rilt az igény a tébblet farasztdhatas differencialtabb figyelembe-
vételére. A vizsgalatok a részletes WIM-mérési eredmények fel-
hasznalasaval torténtek.

Minden jarmUosztaly mindegyik tengelyére elvégeztik a ten-
gelyterhelés eloszlasfuggvényébdl a terhelés 6todik hatvanyaval
szamitott rongald (farasztd) hatas elemzését, és megallapitottuk
a tobblet farasztéhatds mértékét. Erre példat a 3. és 4. abrak
mutatnak, melyek a leggyakoribb el6fordulast E2 jarmiiosztaly

" Okl. épitémérnck, szakmérndk, PhD., k6zati informacios igazgatod Magyar Kézut Nonprofit Zrt., e-mail: gulyas@kozut.hu
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Jarmiikategoéria Jarmii Kategéria | ET Relativ UME Mérés Eltérés
db arany szorz6 szoras 2005 2007
B1 Sz6l6 busz 280 502 9% 1,348 27%
B2 Csuklos busz 20 458 1% 1,128 84%
C1 Kéttengelyes tehergépkocsi 136 885 4% 0,366 82% 0,5 0,4 -0,1
C2 Tobbtengelyes tehergépkocsi 23126 1% 1,026 21% 1,0 1,0 0,0
D1 Kéttengelyes tehergépkocsi 334 808 0% 1,146 37% 13 1,1 0,2
pétkocsival
D2 Tobbtengelyes tehergépkocsi 103 662 3% 2,853 23% 2,5 2,9 0,4
potkocsival
E1 Nyerges szerelvény 1+1+2 407 400 13% 0,444 39% 0,8 0,4 -0,4
E2 Nyerges szerelvény 1+1+3 1870 342 58% 1,752 11% 1,8 1,8 0,0
E3 Nyerges szerelvény 1+2+2 54 512 2% 1,818 35% 2,6 1,8 -0,8
E4 Nyerges szerelvény 1+2+3 10 883 0% 1,658 32% 1,4 1,7 0,3
B Egyes és csuklds autdbusz 300 960 9,3% 1,333 27% 1,3 1,3 0,0
C Egyes nehéz tehergépkocsi 160 011 4,9% 0,461 77% 0,6 0,5 -0,1
(7,5 t felett)
D Pétkocsis tehergépkocsi 438 470 13,5% 1,550 33% 1,6 1,5 -0,1
E Nyerges szerelvény 2 343 137 72,3% 1,526 10% 1,7 1,5 -0,2
D+E szerelvények 2 781 607 86% 1,530 13%
Osszes nehéz jarmii 3242 578 100% 1,459 15%
10 mér&hely adataibol
_ " e
S ——m——mb—— 3
Jarmiikategoria UME Mérés - 25
2005 | 2007 | FEltérés :
(@ Kett[engelyes 0,5 0,4 0.1 15
tehergépkocsi 1
.. =L
2 Tob’btengglyes 10 10 0,0 .
tehergépkocsi
D1 Kéttengelyes Jarmikatepéria
) > . 1,3 1,1 -0,2
tehergépkocsi pétkocsival
D2 T9bbtque!yes te- 25 2.9 0,4
hergépkocsi potkocsival
E1 Nyerges szerelvény 0,8 0,4 0,4
1+1+2
E2 Nyerges szerelvény 18 18 0,0
1+1+3 as
E3 Nyerges szerelvény -
2,6 1,8 -0,8
142+2
E4 Nyerges szerelvény 14 17 0,3
1+2+3
B Egyes és csuklds autod- 13 13 0,0
busz
C Egyes nehéz tehergép- ~
kocsi (7,5 t felett) 0.6 0.5 0.1
D Potkocsis tehergépkocsi 1,6 1,5 -0,1
E Nyerges szerelvény 1,7 1,5 -0,2
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Jarmiikategoria UME Mérés . Jarmi- Tengely
2005 2006- | Eltérés kategéria 1 2 3 4 5 6
2007
1 K | B1 1,045 1,888
X ettengelyes te- 0,5 0,5 0,0 B2 1,014| 1,479 1,684
ergépkocs c1 1,150 1,541
C2 Tobbtengelyes te- 10 13 03 : :
hergépkocsi ' ' ' Cc2 1,122 1,610 1,398
D1 Kéttengelyes te- 13 13 00 D1 1,085 1,599 1,370| 1,492 | 1,299
hergépkocsi pdtkocsival ! ! ! D2 1,095| 1,721 | 1,289 | 1,447 | 1,418 1,355
D2 Tobbtengelyes te- 25 30 05 E1 1,029 1,319 1,241| 1,324
hergépkocsi potkocsival ' ' ' E2 1,034 | 1,546 1,307 | 1,208 1,203
E1 Nyerges szerelvény 08 04 04 E3 1,074 | 1,966 1,545 1,453 1,504
1+1+2 : E4 1,063] 1,360 1,360 1,385 1,381/ 1,387
Ei 1’\‘3’?9‘35 szerelvény 18 18 00 | Atlag 1,071 1,603 | 1,399| 1,385 1,361 1,371
£3 Nverges szerelvén Sz6ras 0,043 0,208 0,147 0,105| 0,115 0,023
e y 2,6 1,9 07| |Relativszoras | 4% 13% | 10%| 8% 8% 2%
I1E42Ny3erges szerelveny 1,4 1,6 0,2 (1+1+3 tengelyes nyerges szerelvények) leginkabb terhelt maso-
tot - - - dik tengelyének adatait veszik figyelembe. Az abrakbdl lathato,
B Egyes és csuklos auto- 13 1.4 0,1 hogy a nagyszamu mérésbé| egyrészt statisztikailag azonos ered-
busz ményt kaptunk (az eltérés csak 4%), masrészt a tengelyterhelé-
C Egyes nehéz tehergép- 06 06 00  sekabszolut értéke az iddben novekszik.
kocsi (7,5 t felett) ! ! !
D Potkocsis tehergépkocsi 1,6 1,7 0,1 A részletes elemzéshez a 2002-2003-2004. év WIM-mérési ered-
EN v 17 16 01 meényeit hasznaltuk fel. A 4. tablazat tartalmazza a szamitasok
yerges szerelveny ! ! i eredményeként kapott tobblet farasztohatast jarmdkategoériak és
tengelyek szerinti bontasban. Az 5. tablazat és az 5. dbra ten-
gelyenként 6sszehasonlitja az eredményeket egy korabbi (1996)
! e vizsgalat eredményeivel. A 6. tdblédzatban lathatok azok a jarmu-
v 7 atszamitasi szorzok, melyek akkor lennének alkalmazhatok, ha a
v \ I ¥ méretezés Uj alapja a 11,5 tonna egységtengely lenne. Ezeknek
v - i i a fiktiv jarmdatszamitasi szorzoknak a vizsgalt jarmUszamokkal
. 7 sulyozott atlaga (1,46) a jelenleg alkalmazott 1,5 értékdi altala-
¢ / . nos tényezével igen jo egyezést mutat. Az ismertetett elemzés
; d—y S _
/': — —Tengely
! Megnevezés 1 2 3 4 5 6
1996 4tlag 1,023| 1,668 | 1,253 | 1,375| 1,264 | 1,216
2002_2004 1,071]1,603| 1,399 1,385/ 1,361 1,371
atlag
Eltérés 5% | 4% | 12% 1% 8% /| 13%
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azonban kizarolag tudomanyos jellegl, mert a gyakorlatban a
palyaszerkezet-méretezés alapja tovabbra is a 10 tonna egység-
tengely marad.

IRODALOM

[1] Gulyas A.. Az aszfaltburkolatu Utpalyaszerkezetek mérete-
zésénél hasznélatos jarmdatszamitasi szorzok felllvizsgélata.
Kozt és Mélyépitési Szemle, 2002. 4.

SUNMINMARY

ANALYSIS OF WEIGH-IN-MOTION MEASUREMENT
RESULTS OF RECENT YEARS

Axle loads of heavy vehicles are the main cause of deterioration
of road pavement structures. Weigh-in-motion (WIM) measure-
ments have been performed in Hungary since 1996. Technical
specification for flexible pavement structural design contains
equivalent standard axle load (ESAL) factors based on WIM mea-
surement results. These factors are revised regularly. Current re-
vision includes results from recently implemented WIM stations
on newly constructed sections. Altogether more than 3 million
heavy vehicles data have been used in the analysis. Results show
that there is no statistical difference between existing and pre-
sently calculated ESAL factors therefore there is no need for mo-
dification of the technical specification. The second part of the
analysis deals with the potential effect of 11.5 ton standard axle
load instead of the existing 10 ton standard axle load. Calcu-
lations of deterioration effect demonstrated that the 1.5 factor
generally used in pavement structural design for concerning the
effect of 11.5 ton maximum permitted axle load was correct.

Jarmiikategoria ET UME 4
g 115t | 2005 | Arany
C1 Ketjcengelyes 0,74 0,5 148
tehergépkocsi
C2 Tépbteng_elyes 157 10 157
tehergépkocsi
D1 Kéttengelyes
tehergépkocsi potkocsival 187 13 1,44
D2 Tébbtengelyes 3,66 2,5 1,46
tehergépkocsi potkocsival
E1 Nyerges szerelvény 0,48 0.8 0,60
1+1+2
E2 Nyerges szerelvény 2.29 18 127
1+1+3
E3 Nyerges szerelvény 495 26 1,90
1+2+2
E4 Nyerges szerelvény 247 14 176
1+2+3
E Egyes és csuklds autd- 2.44 13 188
usz
C Egyes nehéz tehergép-
kocsi (7,5 t felett) 0,92 0.6 1,53
D Poétkocsis tehergépkocsi 2,37 1,6 1,48
E Nyerges szerelvény 2,09 1,7 1,23
D+E szerelvények 2,16 1,4 1,56
Osszes nehéz jarmi 1,90 1,3 1,46

TENGELYTERHELES-MEGOSZLAS
MEGHATAROZASA A TEHERGEPKOCSIK
OSSZSULYABOL ES SZAMABOL

RELATING AXLE LOAD SPECTRA TO TRUCK GROSS VEHICLE WEIGHTS AND VOLUMES

S. W. HAIDER, R. S. HARICHANDRAN

JOURNAL OF TRANSPORTATION ENGINEERING VOL. 133., 2007. 12. P. 696-705. A:7, T:3, H:23.

Az USA-ban alkalmazott Uj mechanikai-empirikus palya-
szerkezet-tervezési Utmutatd egyik fontos bemené adata a
tengelyterhelések megoszlasa. A tényleges tengelyterhelések
ismeretében a forgalom hatdsara létrejov6 szerkezeti val-
tozasok és hibak megbizhatébban modellezheték. Az ilyen
részletesség(i adatgy(ljtés azonban bonyolult és koéltséges,
tovabba rendkivil munkaigényes. Ismerve a kdzuti szakira-
nyitas korladtozott forrasait, a tervezési utmutatd kilonbdz6
forgalmi adatgyd(jtési szinteket hatarozott meg az egyes mé-
réhelyektdl a regionalis atlagértékekig. A cikk egy gyakorlati
modszert ismertet, mellyel a tehergépkocsik 6sszsulyabol és
szamabol meghatarozhatok a tengelyterhelések. A tehergép-
kocsik 6sszsulyanak megoszlasa és az egyes jarmiikategoriak
mennyiségi aranya egylttesen alkalmas a kilénb6z6 tengely-
konfiguraciok terheléseloszldsanak jo kozelitésl becslésére.

A tdbbszords regresszios elemzéssel [étrehozott becslés pon-
tosabb adatokat biztosit a méretezés szamara a regionalis
atlagok felhasznalasahoz képest. A tengelyterhelések és az
osszsuly eloszlasfuggvényeit két normalis eloszlasbdél kiin-
dulva 6sszetett eloszlasfiggvényként hatdrozzak meg, ahol
a komponensek az Ures és a terhelt jarmiveket reprezen-
taljak. Bizonyos jarmiosztalyok nagyobb jelent&séggel bir-
nak az egyes tengelyek eloszldsanak szamitasaban, mig mas
jarmUosztalyok a tobbes tengelyek terheléseloszlasat befo-
lyasoljak els6sorban. A leggyakrabban el6fordulé dominans
jarmukategoria mindkét esetben meghatérozé jelentdségu.
A gyakorlatban elegendd néhany fontosabb jarmuosztaly
0sszsulyeloszlasanak ismerete a megfelel6 megbizhatésagu
tengelyterhelés-megoszlas becslésére.

G. A.
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TARCZY LASZLO' - DR. BUZAS KALMAN?

Soha ne feledjik:
a nem megfeleld viztelenités = révid élettartamu at
Az ut legnagyobb ellensége a viz.

1. BEVEZETES

Az Utviztelenités komplex feladat, amelynek tervezése sordn nem
elegendd az Uttervek geometrigjat kdvetd elvezetd arkok rutin-
szer( kijelolése és méreteinek meghatéarozasa, hanem keresni
kell az optimumot a kuldnféle, néha nehezen 6sszeegyeztethetd
tervezési szempont kozott. A klasszikus hidroldgiai, hidraulikai
méretezésen tul olyan talajmechanikai, kérnyezetvédelmi, dko-
l6giai, helyenként szerkezetépitési, vagy karelharitasi kockazatot
is mérlegelni kell a megoldas kivalasztasa soran, amely szempon-
tokra koradbban kevesebb figyelem 6sszpontosult mind az el6ké-
szitési, mind a megvaldsulasi és Uzemeltetési fazisban.

A tervezés soran figyelemmel kell lenni az elvezetd rendszer egy-

masra épllé, a legtobb esetben egymassal kdlcsdnhatasban lévé

elemeinek azon sajatossagaira, melyek miszaki megoldasainal

érvényesiteni kell az érintett természetes vizfolydsok sajatos és

sokszor az Utépitéstol tavoli igényeit, tovabba

- a felszini csapadékviz lefolydsanak és elvezetésének,

- a palyaszerkezet viztelenitésének,

- az esetlegesen érintett (ivo)vizkészlet védelmének,

- a talajvizhelyzet és -valtozas palyaszerkezetre gyakorolt hata-
sanak, végul

- a tervezhet6 és a nem tervezett kozuti Gzem mikoddésébdl ere-
d6 kornyezetszennyezés mértékének esetenként szikségessé
valo kezelési igényeit. A legbonyolultabb esetekben a felsorolt
feladatok megoldasi igénye egylttesen jelentkezhet.

Az Utviztelenités tervezésekor harom, jol korulhatarolhatod rész-
feladat kalon-kdlon is megfelelé megoldésat és ¢sszhangba ho-
zasat kell biztositani:

— a palyatestrél és a kultertletekrél lefolyd csapadékvizek elve-
zetése,

— a palyaszerkezetbe jutd csapadékvizek kivezetése, és

— az Uzemszer{ mUkodés és a havaria események soran, a csa-
padékviz-lefolyassal keletkezé kornyezetszennyezés megakada-
lyozasa.

A palyaszerkezet-viztelenités része, de legalabbis érintettje mind-
harom tervezési részfeladatnak.

CSAPADEKVIZEK ELVEZETESE

A felszini csapadékviz elvezetését a létesitmény védelme és a koz-
lekedés biztonsagos lebonyolitdsa érdekében tervezzik. Azon-
ban mindkét cél elérése szempontjabdl kritikus helyzet alakult ki,
amennyiben az elmult évtizedek klimakutatasai azt igazoljak, hogy
a tervezés hidrologiai alapjaul szolgald csapadékviszonyok megval-
toztak, és a tervezési csapadékfliggvények érvényessége megkér-
déjelezhetd. Az 1970-es években kidolgozott csapadékfiiggvények
ma mar nagy valdszinliséggel nem érvényesek, a nagycsapadékok

1 Utépitési és fenntartdsi (izemmérnékm (igyvezetd, Reformut Kht.
2 ?Budapesti MUiszaki Eqyetem, Vizi K6zm( és Kérnyezetmérnoki Tanszék
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el6fordulasi gyakorisaga novekedett, és az el6rejelzések szerint ez
a jovében tovabb fog novekedni. Ezért a mar Uzemel6 létesitmé-
nyeknél és féleg az Uj tervezéslieknél valdjaban ismeretlen, de csok-
kent mérték{ az elvezetés biztonsaga. Egyes, az elmult évtizedek
csapadékesemény-id&sorainak még nem kell6en részletes kiértéke-
lése hianyaban — csak becslésnek tekinthet6 vélemények szerint — a
biztonsag mértéke megfelez6dott. Példaul eqy szazéves visszatérési
idejd csapadékra, a jelenlegi csapadékflggvények alapjan mérete-
zett ateresz tulterhelési gyakorisdga mar Gtvenévente bekovetkezik,
és a tendencia folytatodik. A vérhatd kévetkezmények értékelése
még el6ttink allé komoly feladat, kilonosen az el6rejelzések bi-
zonytalansagat figyelembe véve. A probléma valéjaban nem csak az
Utépités létesitményeit érinti, de az utaknak a vizi kdrnyezetre gya-
korolt hatdsa is médosulhat, mert a klimavaltozas a kapcsolédo ter-
mészetes vizrendszert is érinti, médositva ezzel az utak létesitésével
az azokon jelentkezé hatasok kévetkezményeit is, és ez visszahathat
a viztelenités tervezési elveire is.

UTPALYASZERKEZETEK ViZTELENITESE

Az Utpdlyaszerkezet megfelel viztelenitése a hosszu tavu, tartds
igénybevételeknek ellenalléd palyaszerkezet kialakitasat szolgalja.
Az életciklus alatti stabil teherbiré foldma, az alépitmény felada-
ta tartos betdltésének biztositasahoz, az olvadasi és fagykarok
megel6zéséhez elengedhetetlen az Utpalyaszerkezet vizelvezeté-
se tervezésével is foglalkozni. Ebben a tekintetben klimavaltozas
hatasa az els§ tervezési szemponténal jelentéktelenebb, sét a
varhatoéan enyhébbé valé telek kovetkeztében csokkenhet a fa-
gyas-olvadas el6forduldsi gyakorisaga.

A KORNYEZETSZENNYEZES MEGAKADALYOZASA

A harmadik elemet is magaba foglal6 Utviztelenitési terv tébb cél
elérését is szolgdlja: igy a havaria okozta koérnyezeti karok mér-
séklése mellett a kozuti Gzembdl eredd allandd kdrnyezetszeny-
nyezések és az Ut épitésének kedvezdtlen kodrnyezeti hatdsainak
csokkentését. A helyes tervezési megoldasok a kdaros koévetkez-
mények mellett a kedvez&tlen események eléfordulasi kockaza-
tanak mérséklését is eredményezik. Az 6koldgia, a kdrnyezet-
védelem érdekeinek érvényesitése egyre nagyobb szerepet kap
az Utviztelenitési terveken. A klimavaltozas miatt a kedvez6tlen
hatasok el6fordulasi kockazata emelkedik.

2. AZ UTPALYASZERKEZET-VIZTELENITES
DEFINICIOJA, A RETEGEKBE JUTO VIZEK EREDETE,
BECSULT MENNYISEGE

Palyaszerkezet-viztelenitésen olyan elvezetd rendszert, halézatot
értink, amely az Ut bels§ részébe jutd, és abban szivargd vize-
ket 6sszegydijti és a lehetd leggyorsabban el(ki)vezeti. A kdznapi
hasznalatban a palyaszerkezet drénezésének is szoktak nevezni
ezt a tipusu tervezési feladatot. A probléma megoldasanak alapja
annak a tisztdzasa, hogy hogyan kertl(het) viz a palyaszerkezet-
be? A teljesen viztaszitd, vizzard koporéteg és a palyaszerkezet
illuzidjaval teljes egészében le kell szamolnunk.
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Az épitési hibak, valamint az Uzemeltetés és a fenntartas hia-
nyossagai mindig lehetéséget nyujtanak a viz bejutdsahoz. A
burkolat 6regedése miatt keletkezé repedések ezt a folyamatot
felgyorsitjak. Az eltéré anyagok érintkezési fellletei az eltéré hé-
tagulasi jellemz&k miatt is kritikusak lehetnek a viz beszivargasa
szempontjabol.

A hajlékony, félmerev, és még inkabb a makadam és az FZKA-jel-
legl palyaszerkezetek kulondsen sebezhetbk. A viz beszivargasa,
a szerkezetben val6 megrekedése koztudottan a palyaszerkezet
gyors ténkremeneteléhez vezet.

Az ilyen rétegrendben, kulonosen, ha az altalaj is fagyérzékeny
vagy fagyveszélyes a fagyas és az olvadas valtakozasa és a for-
galom egyUttes pumpald hatdsa rongalja a szerkezetet, tovabbi
utat nyitva a beszivargasnak. [gy végezetiil a bejutott viz lesz a f6
felelGse a létesitmény tonkremenetelének. A megfelel§ tervezési
megoldassal és gondos kivitelezéssel azonban az esetek jelen-
t6s részében a jelenség elkertlhetd, illetve a karok dontd része
megel6zhetd. A viztelenitd (drén) szerkezet tervezése nem lehet
rutinszer(i, komoly mérlegelést, vizsgalatot, magas szakmai ta-
pasztalatot és annak helyes alkalmazasat igényli a tervez6ktol.

A palyaszerkezet belsé viztelenitési megoldasai alapvet&en kilén-
boznek a felszini csapadékviz elvezetésétsl. Altalaban elmondha-
t6, hogy a magyar klima és a talajadottsdgok megkoévetelik az
altalaj, a tikor és a pdlyaszerkezet drénezésének vizsgalatat és
kialakitasat, néhany sajatos kortlmény és helyszini adottsag ki-
vételével. Ahhoz, hogy el tudjuk donteni, hol kell feltétlentl dré-
nezés, hol ajanlott és hol hagyhato el, tekintsik &t az el6forduld
alapeseteket!

Megkulénboztetlink jol drénezé talajokat, ahol a foldmu és a
megfelel§ védéréteg kozé nem kell kulon drénréteget tervezni.
llyen talajok a durva szemcséjli (szemcsés), nem plasztikus talajok
(0,063 mm alatti szemcse 40% alatti, Ip<10).

Egy masik csoportot alkotnak a kedvez6tlen dndrénezési tulaj-
donsagu talajok. Itt drénezéssel kell a palyaszerkezetet, a padkat
és a foldmUvet szarazon tartani. Ide sorolhaték a finom szemcséjii
kotott talajok (0,063 mm alatti rész 40%-nal nagyobb, Ip=10%),
és a kissé plasztikus, kdzepesen plasztikus talajok.

Ezt kovetik a nagyon csekély szivargasi tényezdjd, kozel, vagy
gyakorlatilag teljesen vizzaro talajok (Ip=30%), amelyeknél foko-
zott gondossaggal kell a drénezést megtervezni.

A drénezés szempontjabdl a bitumennel kezelt rétegek elényo-
sebb tulajdonsaguak a hidraulikus kétéanyaggal kezelteknél és
a betonoknal, mert utébbiaknal a bennuk kialakulo repedések
miatt a drénezés elhagyhatatlan. Igen el6nytelenek a drénezés
szempontjabol a nem kezelt tort rétegek (makadam, FZKA stb.),
amelyek viselkedését alapvetéen az altalaj, és a bennlk levd viz-
tartalom befolyasolja.

Mindig drénréteget kell tervezni a szélesitésekben a palyaszerke-
zet, és a padka viztelenitése érdekében. A drén tervezése soran
minden esetben vizsgalni kell tovabba az aldbbi, kritikus kereszt-
szelvényeket, szakaszokat:

- kdzéps6 szigetek,

- elvalasztésav, ha van ilyen,

- bevagas és toltés talalkozas ,,0” pontja,

— hosszi emelked§ esete,

- mélypont a hossz-szelvényben,

- hidak el6tti szakasz esésben, és

- tulemelés-atforgatas kis hosszesés( szakaszai.

KOZLEKEDESEPITESI SZEMLE 59. EVFOLYAM, 5. SZAM

A drénezés lehetséges negativ kdvetkezményeire is tekintettel
kell lenni. Példaul a kornyezé novényzet kiszaradhat (cserjék), a
bevagasban hirtelen lesillyesztett talajvizszint hatasara csuszas,
esetleg széls@ esetben talajtorés kdvetkezik be, egy korabban vi-
zes zona drénezése miatti szaradas felborithatja a korabbi egyen-
sulyt, és sullyedések is keletkezhetnek, kuléndsen, ha elmaradt a
kell6 mértékd tomorités.

A burkolatfelujitasi, palyaszerkezet-megerGsitéses feladatoknal a
viztelenités tervezése soran a korabban elhanyagolt féldmU vé-
delmét is meg kell oldani, kiléndsen a kotdtt, nagy térfogatval-
tozasra hajlamos altalaj esetén (Ip>20%).

A hossz-szelvény mentén a ,0” pontok kdrnyezetében, a beva-
gas és toltés talalkozasi szakaszan mindig szikség van a foldm
alatt kb. 1,0 m-es keresztszivargéra. Nagy, 5% feletti esésnél,
ahol az 500 m, vagy azt meghaladé hosszusagu, 25-50 m-ként
keresztszivargokkal lehet és kell a foldmUvet megfelel§ szaraz al-
lapotban tartani.

A fagyérzékeny és fagyveszélyes talajok (iszapos kavics, iszapos
homok, sovany agyag, kézepes agyag, k6zép agyag, finom ho-
mok, iszapos finom homok, iszap) drénezése elengedhetetlen.

A jelent6s mennyiségben felhalmozodott és ezidaig nem hasz-
nositott, vagy Ujonnan keletkezé mart aszfaltokat a padka alsé
rétegeként vizatereszt® (drén) rétegként hasznosithatjuk a dré-
nezett viz kivezetésére. Alkalmazasakor célszer(i geotextilidba
burkolni és 10-15 cm-es rétegként a legalsé alapréteg ala 5-8
cm-rel elhelyezni. Ezt a réteget a padkaig, arokig ki kell vezetni, a
rézslin a kivezetés megvédésével.

A burkolaton megjelené hossziranyu repedések esetén, féleg ha
a burkolat tébb helyen is repedezett, az alabbi tipusmegoldas
javasolhato: A toltésrézsiit 40-50 cm magas lépcsdkkel be kell
lépcsézni. A 1épcsSk felszinlejtése az arok felé legaldbb 4% le-
gyen. A belépcsézott foldmdvet tomoriteni, és vizzard anyaggal,
pl. geomembrannal le kell zarni. A geomembrant 15 cm-es 4t-
fedéssel, a cserépfedéshez hasonldan, kell a szabad vizlefolyast
biztositd médon fektetni, és az oldalarokba le kell vezetni. Ezt ko-
vet6en a rézsiit szemcsés talajjal valo feltoltéssel kell kialakitani,
és a feluletet fuvesiteni.

A teljes pélyaszerkezet-cserére itélt szakaszon a foldma fels§ ré-
szébe két réteg vizzaré geomembran elhelyezése javasolhatd. Er-
re szemcsés anyagot, pl. homokos kavicsot teritve lehet elérni
a megfeleld palyaszerkezet-alapozast. A megoldas a kapillaris
vizemelkedés karos hatdsait ugyanugy kivédi, mint a paramoz-
gasbol vagy a rézsik fel6l érkezé nedvességek negativ hatasait.
Alkalmas tovabbd a kiszaradasi folyamatok okozta zsugorodas
megakadalyozasara is.

Kotott talajok esetén a meszes kezelés, iszapos talajoknal a ce-
mentes stabilizacio vezethet megfelel6 eredményhez. Ezzel vizza-
rova tehetjik a foldmu tetejét, amivel elejét vehetjik jelentésebb
mennyiségl viz bejutasanak, a késébbi teherbiras-csokkenésnek.

Az Utpaélyaszerkezet tonkremenetelének felgyorsulasat — a for-
galmi terheléstdl szinte fliggetlentl — a legkulonfélébb helyek-
rél a palyaszerkezetbe jutd vizek okozzak. Ez a tonkremenetel
fokozottan jelentkezik a véltakozo fagy- és olvadasi jelenségek
hatasara. Ahogy a becsult értékekbdl latni fogjuk, nem jelenték-
telen az a vizmennyiség, ami az ¢regedéssel egyutt megjelenik
a palyaszerkezetben, és ott kdrokat okoz. Azt is figyelembe kell
venni, hogy a ténkremenetelt az alabbi kedvezétlen feltételek
még fokozzak is:
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- nem a hasznélati forgalomhoz illeszked® teherhordd képessé-
gl a palyaszerkezet és a foldmd,

- a felszini csapadékviz-elvezetés nem megfelels, a padkak ,fel-
hizottak”, a viz beszivdrog a padkan at a palyaszerkezetbe
majd a féldmUibe, abban karosodast idézve eld, illetve a karo-
sodas mértékét a forgalmi terhelés jelentésen noveli,

- a palyaszerkezet viztelenitésének teljes hianya (kordbban nem
volt tervezési feladat a palyaszerkezet viztelenitése),

- a foldmU anyagosszetételének, tomorségének, homogenitasa-
nak a hiadnyossagai,

- fagy- és olvadasi karokkal szemben a féldmU és a szerkezet
nem kellSen ellenallo,

- nincs a koronaélen tul vizelvezetés (sem &rok, sem egyéb gravi-
tacios vizelevezetési lehetdség).

Az 1. dabran bemutatjuk, hogy hol Iéphet be viz a palyaszerkezet-
be. Az 1. tablazatban pedig a beszivargd fajlagos mennyiségek
tapasztalati értékeit, a mennyiségek tartomanyat 6sszegezzuk.
A novekvé viztartalom a merevségi modulust és ezzel a teherbiréd
képességet lerontja, a deforméaciéval szembeni ellenallo képessé-
get lecsokkenti.

Az Bsszegzett vizterhelés hatasara, ha nincs kell6en drénezve a
rendszer, a palyaszerkezet 6sszerepedezik, keréknyomvalyldsoda-
sa felgyorsul. A fagy- és olvadasi kar rarakodik az egyébként is
kritikus allapotra és a leromlds mar progressziv iranyt vesz.

3. NEHANY TERVEZESI SZEMPONT NAPJAINKBAN
KEDVELT UTFELUJITASI MEGOLDASOKHOZ

3.1. KOTOANYAG NELKULI ALAPRETEG ESETE

Az oldaldrok nagyjelent6ségl, ha nincs, létesitését a terdlet-
igénybevételi korlatok figyelembevételével eld kell irdnyozni. Eb-
be a nyilt arokba kell kivezetni a foldma felsé részében, a padka
alatt végigfuto szemcsés talajt. Ez a kilon vizelvezet§ szlir6réteg,
néhany kivételtdl eltekintve mindig szikséges. A sz(iréréteg fogja
a palyaszerkezetbe beszivargd vizeket, a padramozgasbol lecsa-
podé vizeket, vagy oldalszél miatt bekeril6 vizeket elvezetni a
szivargdkba, vagy oldalarkokba.

A réteg a kapillaris vizemelkedés ellen is véd, és jol szolgalja az ol-
vadasi és a fagykarok kovetkezményeinek mérséklését. A rétegal-
kot anyag szerkezetére a sz(ir6szabalyt kell alkalmazni: D, /D, <
5. A paplanszer( kivezetés tetejére a beszerezhetd legvékonyabb
geotextilia téritése javasolt. A szlréréteget a meglévé palyaszer-
kezet alatt 5-10 cm-rel elinditva, legaldbb 4% oldaleséssel kive-
zetve kell tervezni.

3.2. MEREV, FELMEREV ALAPRETEG ESETE

A hidraulikus kotésd alaprétegek jellegiik miatt kevésbé, vagy
egyaltalan nem érzékenyek a vizbehatdsokra mindaddig, amig
nem repedeznek, de ez igen rovid életciklus alatt bekodvetkezik.
Karokat azonban okozhatnak, mert

- a keresztrepedéseknél a viz bejutasa tagitja a repedéseket és
csokkenti a rétegek kdzotti ragasztas mértékét,

- a fugg6leges repedések miatt, ha leérnek a féldmig a bejutéd
viz csokkenti a teherbirdst, a pumpald hatas révén sar kerdl a
palyaszerkezetbe, ami igy terhelés hatasara igen révid id6n be-
lGl darabokra eshet,

- ha a hidraulikus kotésd alapoknél az 6sszedolgozas tomorsége
nem kielégitd.

A fagy és olvadasi karok értékelése, az altalaj minésége, az alap-
réteg allapota donti el, szlkség van-e szemcsés réteg beépité-
sére.
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. Vizhozam
Vizhozam maximum
Rovidi- . mini- | maxi- f?is T -es
tés Elnevezés mum mum €lpalyara
vonatkoz-
tatva
I/h
A koporéteg
vizateresztd 125
Q,  |kepessegével 0,0125 | 3,75 Drénaszfalt
aranyos vizho-
zam
A keresztiranyu
repedések
Q. ateresztéképes- 1,25 25,0 250
ségével aranyos
vizhozam
A hosszrepe-
dések ateresz-
Q. t6képességével 1,0 15,0 150
aranyos vizho-
zam
A padka
vizatereszté
Qp képességével 1,8 18,0 18,0
aranyos vizho-
zam
Osszes szamba
Q vehet§ vizho- 4,6 61,75 543
zam
Q Teljes
100 vizhozam 406 6175 54 300
100 m-re vetitve

3.3. ASZFALTBURKOLATU PALYASZERKEZETEK
ESETEBEN

Az allapotromlasban a mechanikai faradas meghatarozobb, mint
a viz beszivargasaé. A repedezett aszfaltburkolatoknal azonban
a bejutd vizek a kotdéanyag nélkili alaprétegnél leirt jelenségeket
eredményezik.

A 0-1,5% hosszesés esetén kulonleges beavatkozasra nincs
szUkség. Az 1,5-5% feletti hosszesés esetén a bejutott vizeket
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mintegy 100 m-ként ajanlott keresztszivargoéval ,megfogni” és
kivezetni, megszakitva ezzel a hosszirdnyl szivargasi palyakat.
5%-nal meredekebb lejtésnél elengedhetetlen legaldbb 50 m-
ként keresztszivargot tervezni kivezetéssel egydtt.

Mdtargyak el6tt, lejtés szakaszokon a mélyszivargd beépitése
szintén elengedhetetlen.

3.4. BETONBURKOLAT ESETEN

A legrégebbi beton palyaszerkezeteink teherdtadd acélbetétek
nélkdl éplltek. A pumpadlé hatds vizfeldUsulast eredményez,
amely ,lépcs6” képz6déshez vezet. Sok évig érzékelhettik a je-
lenség kialakulasat az M7 betonjan. Megoldasként a beton tab-
lak 1,5-2,0 m? tablakra térése és az atburkolds lehetséges (M7
Budapest-Zamardi).

Ebben az esetben a szemcsés védéréteg kivezetésének a pad-
ka alatt el kell készllnitk. A legkisebb vastagsag 10 cm legyen.
Geotextilia sz(ir6réteg elhelyezése ajanlott. Mart aszfalt felhasz-
nalhaté drénkivezetésként. Geomembran is alkalmazhaté, ha a
hosszUtavd mikodés feltételei biztositottak.

Kalfoldi példak szalagdréneket, vizelvezetd betont (drén) is hasz-
nalnak a padkak vizelvezetésére, a palyaszerkezet kiszell6ztetésé-
re, ezek alkalmazasa sem tiltott.

3.5. KOBURKOLATOK ESETE

Kéburkolatnal mindig szamolni kell a viz 4gyazatba jutasaval, te-
hat annak kivezetésérdl is gondoskodni kell. A drénezés elenged-
hetetlen.

4. OSSZEGZES

A Magyar Utligyi Tarsasag felkérésére, az Utligyi M(iszaki El6iras
korszer(sitésének keretében készul a kozutak viztelenitési el6-
frdsanak médositasa is.

Az atfogd munka a klimavaltozas hatasainak vizépitésre gyako-
rolt hatdsainak varhaté kovetkezményeit értékelve mindharom
alapfeladat, a felszini csapadékviz elvezetés, az Utpalyaszerkezet
viztelenités, és az Utlizem tervezhetd és nem tervezhetd negativ
hatasainak (havaria) mérséklési megoldasaihoz segit szandéku
anyagot ad at a tervezéknek.

Az elmult évek tervellenérzései azt bebizonyitottdk, hogy nem
forditunk kell6 figyelmet — talan kevés hattérirodalom miatt is — a
palyaszerkezet viztelenitésére.
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Ez a cikk, az adott sz(ik keretek kozott, a legfontosabb tervezé-
si alapelveket tisztdzza. A vélaszthato szerkezetek, megoldasok
taladn jobban ismertek, de hogy mikor és milyen mértékben kell
ezeket érvényesiteni a tervekben, az kevésbé.

A készul6 el6iras természetesen mélyebben fogja targyalni ezt a
részfeladatot is, de az el6irds megjelenését megelézve, id6szerl-
nek lattuk e cikk megirasat.

IRODALOMIJEGYZEK

1. Guide Technigue Drainage Routier, Sétra 2006. Mars

2. Guide Pratique de Construction Routiere, 10. Drainage et As-
sainissement

3. Guide Technique Chantiers Routiers et Préservation du Milieu
Aquatique, Sétra 2007 Juilliet

DRAINAGE OF ROAD PAVEMENTS

The specifications regarding drainage of roads are being modi-
fied in the framework of upgrading the Highway Technical Speci-
fications, as requested by the Hungarian Highway Association.
This comprehensive scheme evaluates the effects of climate
changes on the water engineering works and provides assis-
tance for the designers in finding solutions for the three basic
problems, i.e. the discharge of the surface water, the drainage
of road pavements and the mitigation of foreseeable and unfo-
reseeable negative effects (unexpected occurrences) of highway
operations.

The checking of designs in recent years has proved that inade-
guate attention has been paid to the drainage of pavements,
possibly also due to the shortage of relative reference literature.
This paper briefly clarifies the most important design principles.
The available structures, solutions may be more familiar, while it
is less known when and to what extent these should be applied
in the design.

The new specifications will of course address this subject in more
detail, but preparation of this article is considered relevant before
the issue of the specifications.

Folyoiratunk altalaban eredeti cikkeket koz0l, az ettdl valo eltérést kiilon jeloljtk. Kérjik szerzéinket, a kézirat leadasakor nyilatkozzanak,

hogy a cikket mashol nem jelentették meg és nem adtak le kdzlésre.

A cikkek javasolt terjedelme 4-8 nyomtatott oldal. Egy csak széveget tartalmazo oldalon mintegy 6000 karakter fér el (szokdzzel).

Kérjuk tisztelt szerzéinket, hogy a megjelentetni kivant cikkek kéziratait a kovetkezé formaban készitsék el:
¢ A kézirat szovege onalléan, esetleges labjegyzetekkel, dbra-, tablazat- és képhivatkozasokkal, a szoveg végén kulon dbrajegyzékkel,

* rtf vagy *.doc formatumban,

o tablazatok és grafikonok kiilén-kiilon, *.doc vagy *.xls formatumban,

o abrak, fényképek stb. ktlon-kalon file-ban, nem a szévegbe beagyazva, * xis * tif, *.eps vagy *.jpg (300 dpi felbontassal!) formatumban.

Az azonosithatdsag és kezelhetéség érdekében valamennyi tablazat, grafikon, dbra, fénykép sorszammal és cimmel legyen ellatva.

Kérjik, hogy a cikkhez egy 40-80 sz¢ terjedelm(i angol nyelvii kivonatot mellékelni sziveskedjenek.

Kérjuk, hogy valamennyi szerz6 elérhet6ségét (munkahely, postacim, telefon, fax, e-mail) tiintessék fel.

A kéziratokat e-mailen, vagy szikség esetén CD-n a felelés szerkeszté cimére kérjuk kuldeni.

(szerk.)
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AZ ALFOLDI AUTOUT

DR. RIGO MIHALY"

A JELENLEGI HELYZET

A mellékelt térképen feltlintettem a magyar Alfoldon és a
szlikebb kornyezetében elképzelt/elfogadott gyorsforgalmi
Uthalozatot, beleértve a romaniai, a hatdrunkhoz legktze-
lebbi vonalakat is. (1. abra) Amikor sokadszorra ismét el6jon
az M47 gyorsforgalmi Ut gondolata mint a 47 sz. {60t vonala
fejlesztési kérdései, akkor véleményem szerint érdemes lenne
az alternativ lehet6ségeket is elemezni.

Elég a térképre nézni. l1athato az, hogy szerencsére az Alfol-
don elegendé sdrliségben vannak és lesznek nyugat és kelet
irdanya gyorsforgalmi utak. Hidnyzik azonban az észak—dé-
li irdnyu gyorsforgalmi ut. A feltaratlan, az ellatatlan teri-
let hatarai: az M5 autdpdlya és a romaniai Szatmarnéme-
ti—-Nagyvarad—Arad irdnyu gyorsforgalmi Gt. Mint a rajzon
lathato, a nyugat-kelet irdnyl gyorsforgalmi utak a szlovak
és a szerb hatadr kozotti Magyarorszagot 6t, kozel azonos
szélességl savra osztjak. Ez a s(r(iség elegenddének latszik,
elfogadhaté. Nem igy azonban az észak-déli irdnyban. Az
M6, az M5-M2 vonala utan keleti irdnyban semmi sincs!
Kbzép-Eurépaban a nyugat—kelet irdnyd irdny ugyanolyan
fontos, mint az észak—déli. Ebben az iranyban is kell tehat
kapcsolatot biztositani.

EGY KIS ELOZMENY

Korabbi gondolat volt a mi térséglinkben a Déli autépalya,
amelyet mindenki tiltott, tagadott, megvetett. Nem sokkal
a vihar elllte utan azonban megsziletett a sugaras-gydrUs

autopalya-haldzat gondolata, amelynek déli gydrGje gyakor-
latilag a Déli autopalya vonala volt, csak mas terjesztette el6.
Ennek a déli gy(rlnek volt a rész az M47 gyorsforgalmi ut.
Majd jott az Gjabb fordulat, amely szerint nem kell az M47,
mert a romanok megépitik a hatar mellett, a hatar roman
oldalan. Most Ujra M47-et terveztet a féhatdsag. Az Alfold
Magyarorszag kulonleges teriilete. A Dunatél keletre esé or-
szagrész az orszag teriletének fele. Mez6gazdasaga szebb
id6kben vilaghirl volt. Melegvizkészlete miatt K6zép-Eurépa
gyogyhelye lehetne. Lakossdga munkaszereté. A Tisza a Fold
egyik legkedvesebb folydja. Kellene egy Uj halézati elem,
amelyet Alfoldi autodtnak neveztem el (7. dbra), amely ja-
vitana az irdnyonként nagyon kulénbo6zé halézatslrlségen.
Vonalat a rajzon feketével jeldltem.

Valamikor a Budapesten kivili varoskort olyan nagy varosok
alkottdk, mint Pozsony, Kassa, Temesvar, Zagrab. Ezek ko-
zUl kettSt kotne 6ssze az Alfoldi autout, mikdozben az Alfold
sulyvonaldban, az M5 és a hatar menti romaniai Ut altal alko-
tott sz6g szogfelez6jében haladna. A nyomvonal északi része
az M3-bol Miskolc mellett kivalé M30 lenne, amely gyakorla-
tilag a Miskolc-Kassa-kapcsolat.

AMI NYILVANVALO, AMIT ORVOSOLNI KELLENE

Az Alféldén nyugat-kelet iranyban fog haladni az M3, az
M8-M4, az M44, és az M9-M43, azaz négy gyorsforgalmi
Ut. Eszak-déli irdnyban azonban az M5-M2-6n kivil nincs
egyetlenegy sem!

A JAVASOLT UT VEGPONTJAI

A javasolt Ut északi végpontja ezért az M3-M30 autopalya
csomoépont. Egyértelmd a déli végpont is. A Csongrad me-
gyei Magyarcsanad mellett, a Maroson allt egykor egy koz-
uti Maros-hid, amelyet felrobbantottak. Phare CBC forrasbol
tanulmanyterv készilt a hid Gjjdépitésére. Késébb Interreg
forrasbol engedélyezési tervet készittettink. A kétsavos hid
engedélyezési eljarasa folyamatban van.

E két pont k6zott a nyomvonalat ugy vettem fel, hogy meg-
néztem az egyes megyei rendezési terveket, és igyekeztem a
rengeteg valamilyen szempontbdél védett teriileteket kikertl-
ni, elkertlni.

A NYOMVONAL MEGYENKENT
Borsod-Abauj-Zemplén megye

Az M3-M30 csoméponttol délre nem lehet haladni, mert ott
van a MezG6csattdl a Tiszaig tartd nagy védett terilet. Mez6-
csatot ezért északkelet fell lehetne elkerilni. Arokténél a
falut nyugatrol kellene kertlni. A Tiszat az arokt6i komp kor-
nyezetében hiddal kellene keresztezni. Innen Tiszacsegétdl
délre, Egyektél nyugatra haladna a vonal.

! Okleveles erdémérnck, okleveles épitémérnck , MMTLO osztélyvezets, Csongrad Megyei Igazgatésag, Magyar Kézut Kht, e-mail: rigo@csongrad.kozut.hu
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Jasz-Nagykun-Szolnok megye

TiszafUredtél keletre lépnénk be a megyébe. A javasolt tengely-
pontok Tiszaigar és Tiszasz6l6s, Kunmadaras és Tomajmonos-
tora, Kunmadaras és Kunhegyes, Kenderes és Fegyvernek, Kis-
Ujszallas és Torokszentmiklos, Orményestdl keletre, Tarkeve és
Kuncsorba kdz6tt lenne. Mez6turt nyugatrol kertilhetnénk el. A
Korost Szarvas és Mez6tur kdzott kereszteznénk.

Békés megye

Szarvas és Csabacslid, Oroshaza és Csorvas, Kardoskut és Tot-
komlds, Totkomlos és Békéssamson kozott haladnank.

Csongrad megye

Rakos és Kiralyhegyes kozott elhaladva bekdtne az M43 épulé cso-
mopontjdba, amely Kirdlyhegyes és Magyarcsanad kézott lesz. Ezen
csomoéponttél délre lenne a magyarcsanadi Szent Gellért hid a Maro-
son. Van egy alternativ Csongrad-Békés megyei nyomvonal is: Nagy-
szénas—Gadoros kdzott, Oroshaza—Székkutas kozott, Békéssamsontol
keletre haladva kétne be Kiralyhegyestél délre, az M43 csomodpontba.
Csongrad megye északi szélén sok a védett terllet, igy ott attérni ne-
héz lenne. Nyilvanval6 az, hogy részletesebb vizsgélattal a nyomvonal
finomithato lenne. Nyilvanvalo, hogy az Alféld autédtnak at kell ha-
ladni a metszett gyorsforgalmd utak csomépontjain. Ahol még lehet-
séges, az U] autéutat figyelembe kellene venni a nyugat—kelet irdnyu
gyorsforgalmi utak csomopontkiosztasanal.

BELSO PERIFERIAK FELTARASA

Még abban az esetben is, ha elkészilne a rendkivil nagy ha-
l6zats(irliségl gyorsforgalmi uthaldzat, maradnanak feltaratlan,
.fehér” foltok az utak kozotti terlleteken. Az Uj autdut ezeket is
felflizné, tertletiiket csokkentené.

A BECSULT UTHOSSZ

Az Ut becsult hossza az M3-M30-csomdpont és a magyarcsanadi
Szent Gellért hid kozott, kb. 220 km. Soknak t(inhet, de csak Bé-
kés megyében 80 km hosszon szeretnék Uj nyomvonalra helyezni
a mai 47 sz. futat. Ez a hossz véltozhat, ha a részletes vizsgélat
eredményeként még tébb védendd tertletet kell kikertlni. Ma a
védett terlletek nagysaga kb. az orszadg 21%-a. Ha ez az arany
néni fog, akkor az Uthossz néhet.

A VALODI AUTOUT

Valédi, mert nem egy elkorcsositott autdpalya, nem a ,rongyo-
sok” autopalyaja. Tervezési sebessége 110 km/dra. A lassu jarmU-
vek nem hasznélhatjak. Keresztmetszete lehet kétsavos, ,2+1"
savos, négysavos. A lényeg az, hogy minél nagyobb hosszon fizi-
kai akadallyal el legyenek egymastol valasztva az ellenkezé iranyu
forgalmi dramlatok. Csomdépontjai lehetnek szintbeniek.

Ha a mai 47 sz. f6utat négysavositjuk, akkor a lassu jarmiveket
a hossz nagy részén rajta kell hagyni, mert nincs parhuzamos Ut,
melyre leterelhet6k lennének. Nem lehet egy Ut egyszerre, egy
idében gyorsforgalmi Gt is és masodrendd fout is, mint ma. Ez a
képtelenség kategdridja.

AZ OROKOS KERDESEK

Kell-e ide autépalya?
Mikor lesz akkora a forgalom, hogy autopalya épuljon? Mi legyen
a lassu jarmdvekkel? Felhaszndljuk vagy nem a meglévé burko-
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latokat? Epiljenek-e nagy hosszlsagu elkeriilutak? Autéut-e
valami, ha palyaszerkezetének teherbirasat megnovelték? (Nyil-
vanvalo az, hogy a palyaszerkezet erésitése 115 kN tengelysulyra
nagy koltségl. A nagy rakoltdtt koltségre hivatkozva kockaza-
tos a sebességet emelni, hiszen ott maradnak a lassu jarmuvek,
emiatt nagy a sebességek szorasa, ott maradnak az utszéli fak, a
szakadék méret( arkok, az atkelési szakaszok.)

A VEDETT TERULETEK LETE, KERULGETESE

Egyre nagyobb gondot fog az Uthalézat-tervezéknek okozni a
védett terlleteken az utak tervezése. Valdszinl az, hogy a Natura
2000 terdletek kijeldlését nem latta, nem hagyta jova az aktualis
Kozlekedési Minisztérium. A ,zoldek” ki tudja milyen érdekek
szerint teleszortdk az orszagot védett teriiletekkel. Nem tudok
rola, hogy ezt a tarsadalom jévahagyta volna. Ha ugyanis a mi-
nisztériumban valaki ranézett volna erre az elkapkodott ,folto-
zasra”, akkor lathatta volna, hogy ezek léte szinte kizar minden
Utépitést, hidépitést. Ezek utan pedig a zold hatdésagnak renge-
teg ideje van, egyre koltségesebb vizsgalatokat rendelhet el, a
masok pénzén, minden kdvetkezmények nélkdl. Mig a brazil 6s-
erd6k helyén nyugodtan lehet széjatltetvényeket létesiteni, itt-
hon egy Iégy, egy béka sokszor fontosabb, mint az ember. Mivel
ma ilyen épitésellenes a hangulat, a szabalyozas, nekink nagyon
figyelembe venni ezeket a foltokat, mar a 47. sz. f6ut kulonféle
,gyogyitasainal” is, mert ez az Ut is athalad védett tertleteken.

A JAVASLAT

A 47. sz. f6ut maradjon meg féutnak. Ha kell, akkor erésitsik
meg a palyaszerkezetét. Na nem a nagyobb sebesség elérése cél-
jabdl, hanem a rombolé kamionok miatt. Tegylink mellé kilte-
ruleten kerékparutat. Ha lehet, vonjunk ¢ssze minél tébb Utcsat-
lakozast. Epitsiink rajta kérforgalmi csomoépontokat. Ahol kell,
legyen négysavos, legyenek roévidebb elkerili, de kozmetikazas-
sal ne probaljuk medgfiatalitani, mert az itt sem fog sikertini.

Mindezek mellett, mas elvek alapjan, kezdjuk el tervezni az észak—
déli Alfoldi autdutat, akar megépitik, akar nem a romanok a hatar
tuloldalan a sajat Utjukat. Kassa Szlovakia, Temesvar pedig Romania
masodik legnagyobb telepiilése. Osszekétésik a magyar Alféldén
at annak mindenképpen elényére valna. Két ekkora varos kozott a
fejlett vilagban nem nagyon kellene indokolni egy autéutat.

Egy el6bbiek szerinti kialakitast autout olcsébb, mint ugyanitt
egy autopalya. Eljutasi idében pedig minimalis az autout és az
autdpalya kozti idékulonbség, f6leg ilyen kis tav esetén.

THE HUNGARIAN GREAT PLAINS EXPRESSWAY

This article proposes the more thorough analysis of an alternative of
the M47 Motorway Concept on the Hungarian Great Plains in North-
South direction. The brief alignment of the route, which would be
approximately 220 km long, is described for every affected county.
The design speed is proposed to be 110 km/h, with grade crossings.
It is anticipated that the recently declared Natura2000 areas will mean
a significant hindrance in the planning process.

The existing main road No.47. is proposed to be strengthened, with ad-
ditional separate bicycle lanes on rural areas and roundabouts on built-up
sections.
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MAGISTRALE EUROPANAK

DR. HORVAT FERENC' - FISCHER SZABOLCS?

1. BEVEZETES, ELOZMENYEK

A 20. szazad utolso évtizedeiben, valamint a 21. szazad elején a vasuti
kdzlekedés egyre nehezebb helyzetbe kertlt. A kdzuti és a légi koz-
lekedés birt — és egyes esetekben bir ma is — egyre nagyobb jelent6-
séggel, utdbbi féleg a manapsag terjedd fapados jaratok térhoditasa-
nak kdszonhetben. Emiatt a vasuttarsasagoknak versenyképességiik
megGrzésében, esetleg ndvelésében Ujabb, jobb megoldasokat kellett
keresnik. Felismerve ezt a problémat, vizsgalatok alapjan arra jutot-
tak, hogy a versenyképességet nagyobbrészt az elévarosi, valamint a
nagy regiondlis kdzpontok kozétti tavolsagi kozlekedésben lehet biz-
tosftani.

Ennek megfeleléen az elmult évtizedekben vildgszerte tébb orszagban
is épitettek nagysebességli vastitvonalakat, egyes esetekben kifejezet-
ten személyszallitasi, mashol pedig vegyes (személy- és teherszallitas)
forgalom céljabol. Az elkészilt ilyen tipust vasutvonalak kizarolag
villamositottak, igy a kdrnyezetvédelmi irdnyelveknek is jobban meg
tudnak felelni a manapsag mar csak néhany helyen hasznélatos dizel-
vontatassal szemben.

A nagyvarosok kozdtt épilt nagysebességl vasutvonalak tokéletesen
helyettesiteni tudjak a rovid tava 1égi kdzlekedési jaratokat, kiemelve
a magasabb komfortérzetet és a — reptéri egyéb teenddk plusz idejé-
nek figyelembevételével — jelent&sen kedvezdbb eljutasi idéket. Fon-
tos megemliteni, hogy ezeknek a nagysebesség vasitvonalaknak az
épitése olyan teriileteken célszer(, ahol az érintett orszagokban helyi-
leg viszonylag messzebb es6, nagy agglomeracios vonzassal biré koz-
ponti varosok vannak. llyen orszagok példaul Spanyolorszag Madrid-
dal, Barcelonaval, Franciaorszag Parizzsal, Strasbourggal, Olaszorszag
Romaval, Milandval. Ellenpéldaként emlitheté Németorszag a sdrd,
de kdzepes nagysagu varosokbdl all6 telepiilésszerkezetével, ahol ez
az elény nem jelentkezik olyan mértékben, mint az el6bb emlitett or-
szagokban, mivel a kozlekedési igény sokkal szétszértabb.

Az eurdpai kozlekedésfejlesztésrél Pragaban az Els6 Paneurdpai Koz-
lekedési Konferencian mar 1991-ben targyaltak az Eurdpai Bizottsag
és az érintett orszagok képviseldi, ahol a kdzlekedési infrastruktirara
vonatkozd egységes koncepcié kialakitasa volt a f6 célkit(izés. Ezen a
konferencian alkottdk meg az Un. Pan-eurdpai Kozlekedési Folyosdk
koncepciojat. Itt eredetileg Nyugat- és Kelet-Kdzép-Eurdpara kiterje-
d6 haldzatban dllapodtak meg, de az 1994-es krétai és az 1997-es
helsinki konferencian dontottek a rendszer kiterjesztésérdl: tiz an. Hel-
sinki folyosot jeloltek ki, melyek lefedik az EU, a Balkan és egyes szov-
jet utédallamok tertletét is.

1990-ben 16 varos (Parizs, Reims, Metz, Nancy, Strasbourg, Karlsru-
he, Stuttgart, Uim, Augsburg, Minchen, Salzburg, Linz, St. Pélten,
Bécs, Gydr és Budapest) és a hozzdjuk tartozo régiok, ipar- és keres-
kedelmi kamarak egylttm(ikodésével egy, a Helsinki folyosok fejlesz-
tési irdnyaitdl eltéré vonall kezdeményezés indult az Sket dsszekotd
vasutvonal gyorsabb Gtem( modernizalasara. Ez a projekt Nyugat- és
igy kialakitandd nagysebességUi vasutvonalat nevezték el késébb Ma-
gistrale-nak, a projekt pedig a ,,Magistrale Eurépanak” nevet kapta.

2. A MAGISTRALE EUROPANAK PROJEKT ES
EUROPAI SZINTU JELLEMZOI

A ,Magistrale Eurépanak” kdzép-eurdpai projekt a Parizs—Strasbo-
urg—-Munchen-Bécs—Budapest nagysebességli vasuti Osszekottetés
megvaldsitasat tlizte ki célul. A teljes vonalhossz 1500 km. Foldrajzi-
lag az Eszaki- és a Féldkozi-tengerek kozotti tavolsag felében fekszik
és kozponti Nyugat-Kelet-tengelyt alkot Eurépaban. A vonal vonzas-
korzete Francia- és Németorszagban, Ausztridban, Szlovakidban és
Magyarorszagon 35 milli¢ lakost, 16 millié munkavallalét érint. A Ma-
gistrale vasuti korridor nagy gazdasagi és kulturdlis jelentéséggel bird
varosokat kot dssze. (1. abra)

Az 4bran lathatd egy eddig nem emlitett eurdpai févaros, Pozsony.
Felmerdlt a fejlesztési iranyok kijelolésében a Parizs—Strasbourg—Mun-
chen-Bécs—Pozsony irdny is. Erre a kés6bbiekben még vissza kell tér-
nunk.

A 2001-es tanulmany zardjelentése szerint a ,Magistrale-ra mint
személy- és teherszallitasi (vas)itvonalra, mér évszdzadok dta szik-
sége van Eurdpanak, ezért a Magistrale sokkal tébb, mint eqyszer(
vasuti k6zlekedési nyomvonal: ez inkabb egy régiokat és orszagokat
Osszekotd politikai eszme, amely a vonzaskorzetben laké embereket
kbzelebb hozza egymashoz, és ami a gazdasagi erét, valamint az élet-
mindséget is ndveli”.

Részletes vizsgalatokat végeztek a megépulé nagysebességl vasitvo-
nal kivitelezése utani hatasokra kiterjedéen, ezek kézul kiemelendd a
brutté belféldi termelés becsllt ndvekedése, amelyet a 2. dbran latha-
tunk. A mellékelt jelmagyarazat segitségével azonosithatok a kulén-
boz6 régiok fejlédési értékei. Lathatd, hogy féleg a kelet-franciaorsza-
gi és a kdzép-ausztriai terlleteken varhatd 5%-ndl nagyobb javulds a
brutté hazai termelés tekintetében, mig terlletileg altalaban 0,5-5%
kozotti valtozas prognosztizalhato.

' Okleveles épitémérndk, CSc, féiskolai tanar, Széchenyi Istvan Egyetem, Kézlekedésépitési és Telepilésmérnoki Tanszék, Gydr, e-mail: horvat@sze.hu
2 Okleveles épitémérndk, PhD-hallgato, Széchenyi Istvan Egyetem, Kézlekedésépitési és Teleptlésmérndki Tanszék, Gydr, e-mail: fischersz@sze.hu
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Az Utemes menetrend, a kedvez§ atszallasi idék, Uj kozvetlen kap-
csolatok kiépitése, a magas utazasi komfort a vasutat versenyképessé
teszi az egyéb lehet6ségekkel (kdzut, repulés) 6sszehasonlitva. Kulo-
nésen igaz ez a kdzuttal szemben a 200 ... 700 km kozétti tavolsagok
esetében. Becslések szerint a Magistrale akar 30%-kal is névelheti a
vasUti utazasok szamat az érintett nyomon, jelentésen gyorsithatja a
teherforgalmat, emelheti a teherszallitasi kapacitast.

Szamitasok alapjan a Parizs-Budapest viszonylatban az atlagsebesség
a mostani 90 km/h-rél 130 km/h-ra néhet, amivel a teljes szakaszon
nagyjabdl 30%-kal, mig részszakaszokon akar 50%-kal is csokkent-
hetd az utazasi id6. (2001-es vizsgalatok szerint a Parizs—Budapest ko-
zOtti it 11 6ra 55 percre csokken majd.)

A kivitelezés természetesen ¢dridsi koltségvonzattal is rendelkezik,
amely valészinUsithetéen a jovében belathaté idén beltl meg fog té-
rdini. 2005. évi drakon az épitési koltségek alakuldsa a 3. dbran latha-
6. Osszességében ezen az aron 15,4 milliard eurdba keriiine a Ma-
gistrale, amely aranyaiban természetesen nagysagrenddel tobb, mint
a ,hagyomanyos” kbzepes és nagyobb sebesség(i vasutak bekertlési
ara, de a vasutvonal — a jov6ben az érintett régidkra, orszagokra gya-
korolt, remélhetdleg gyors fejlédést elésegité hatasat figyelembe véve
— el6nyos eurdpai gazdasagi beruhazasnak igérkezik.

A Magistrale Eurépanak projekt 2001-es tanulmanya és a Budapes-
ten a Fépolgarmesteri Hivatalban tartott nemzetkozi konferencia ko-
vetkeztetései alapjan, belathatd id6tavon belll a Parizs—Strasbourg
nagysebességu vasuti kapcsolat kivitelezésének van lehetésége. A DB
(Deutsche Bahn) és az OBB (Osterrische Bundesbahnen) emelt sebes-
ségl palyafejlesztéssel kalkulalnak, ezzel szemben magyarorszagi te-
rileten a kozeljovében a Hegyeshalom orszaghatar-Budapest Kelen-
fold vonal atépitett emelt sebességli szakaszanak tovabbfejlesztését
elégségesnek tartottdk. Mindez azt vonja maga utan, hogy varhatéd
a Parizs—Bécs—Budapest szakaszon a nagysebességU ICE-szerelvények
forgalomba éllitdsa és kozlekedtetése, azonban telies hosszban Uj,
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ténylegesen nagysebességli nyomvonal kivitelezésének és atadasanak
a tavolabbi j6v&ben lesz csak realitasa.

A projekt el6készitése kapcsan kovetkezd allomasként 2003-ban Pa-
rizsban rendeztek Ujabb nemzetkozi szintl konferenciat, ahova Parizs,
Munchen, Bécs, Budapest és Belgrad polgarmestereit is meghivtak.
Sajnos a bizakodast add kezdeményezések utan a Bécs—Budapest
nagysebességli 6sszekottetés kialakitasa kikerdlt a kdzeljdvében meg-
valoésithato fejlesztések kozul.

Mivel korlatozott mértékd forrasok allnak az Eurdpai Kdzosség
rendelkezésére, ezért csak olyan projekteket tdmogatnak az Euro-
pai Parlamentben és annak Kozlekedési Bizottsagaban, amelyeket
a tagallamok, a regionalis és helyi szereplék is hatarozottan ta-
mogatnak, a projektek koordinacidja megfeleld, és a prioritasok a
vonal teljes hosszan azonos iranyba mutatnak. Ezzel dsszhangban
2004-ben meghatarozasra kerlltek az Eurdpai Unidban a kiemelt
fontossagu tervek, amelyek kdzott 17. szamua TEN (Trans-European
Transport Network)-projektként rogzitésre kerilt a Magistrale, de
— Magyarorszag legnagyobb sajnélatra — els6 Gtemben csak Pa-
rizs=Strasbourg—-Munchen—-Bécs—Pozsony nyomvonalon (4. abra).
Ez tobbek kodzott annak a ténynek is kdszonhets, amit a Karlsru-
hei Koordinacioés Iroda szakért&je ugy fogalmazott meg, hogy ,a
Magistrale projektben Magyarorszag alszik.” Bizalomra adhat okot,
hogy a projekt koordinalasara magyar EU-biztost neveztek ki Baldzs
Péter személyében, és bar a Magistrale keleti bévitése a kdvetkez6d
években, évtizedekben nem valészind, hogy megtérténik, de Ma-
gistrale-CentRail néven kezdeményezés j6tt létre a projekt tovabbi
fejlesztéseinek figyelembevételével.
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A projekt 2008. februdri helyzetét és a folytatas Utemezését az 5. dbra

mutatja. Alapvet$ gond harom szakaszon van:

* Nancy és Strasbourg kozétt terllet-igénybevételi és domborzati ne-
hézségek hatraltatjak a megvaldsitast.

* A német kormany a Minchen-Muhldorf-Freilassing-Salzburg ko-
z6tti fejlesztést masodrangunak mindsitette és igy 2015 el6tt nem
épitik meg. (A Német Szovetségi Kdztarsasag Kozlekedési, Epitési
és Lakastgyi Minisztériuma 2003. november 3-i sajtékdzleménye
szerint a Német Szdvetségi Koztarsasdg az EU-tol TEN-fejlesztésre
megitélt varhatéan 23,71 millié eurds tdmogatasbol a Magistrale
kiépitésére semmit sem fordit.)

¢ Gond van a budapesti bevezetéssel, illetve a dél-eurdpai fejlesztés-
b6l fakado folytatasi igény miatt a varoson keresztl torténd atve-
zetéssel. Az 5. dbra a magyarorszagi szakaszt egyébként , izem-
be helyezve” jelzéssel latja el. Ez azonban a kilonbozé projektek
keretében — még a nem is teljes hosszaban — felUjitott Budapest
Kelenfold—-Hegyeshalom vonalra vonatkozik, amelyen csak egyes
hosszakon igaz a V=160 km/h sebesség. Ez is elsésorban elvileg ér-
vényes, mert a vaganyok forrasok hianyaban, illetve a kiszervezett
fenntartasi tevékenység alacsony szinvonala miatt nem megfelel
allapota lassujelek sokasaganak bevezetését kovetelte ki. Ennek ko-
vetkezménye, hogy jelentésen nétt az utdbbi években a menetrendi
id6 a vonalon. A hazai és a nemzetkozi személyszallitd vonatok (IC
és EC) néhany éwvel ezel6tti 1 éra 10...15 perces Budapest Keleti
palyaudvar—Gydér menetidéi mara 1 éra 29...35 percre ndvekedtek
(menetrendileg!) és rendszeresek az ehhez még hozzaadandé 5-10
perces késések.

Ahogy azt az 5. dbran lathatjuk, a Parizs-Nancy kozotti szakasz mar
2007-ben atadéasra kertlt 350 km/h-s kozlekedést lehetévé téve, ezzel
szinte egy id6ben az Augsburg-Munchen kdz6tti vasttvonal is elkészUlt
200-250 km/h-s sebességre. Néhany részszakaszon 2010-2012-es be-
fejezésti munkalatokkal lehet szamolni. A Bécs—Pozsony kdzotti szakasz
épitési munkai a tervek szerint 2010-ben kezdédnek és 2013-ra érnek
véget. A kivitelezéssel parhuzamosan, szinte a projekt részének tekint-
het&en a bécsi tranzitpalyaudvar atalakitasa is meg fog torténni az Oszt-
rak Kozlekedési Minisztérium, Bécs tartomany és az Osztrak Szovetségi
Vasutak (OBB) 2003 oktdberében kiadott kézds szandéknyilatkozata
alapjan. A telies 17. szamu projekt dontd része épitésének befejezése
2015-re, egyes rovidebb szakaszoké 2020-ra varhato.

A Magistrale mellett természetesen mas fejlesztési lehetdségek is fel-
merlltek Nyugat- és Kézép-Kelet-Eurdpaban. Az 1990-es évek ko-
zepén-végén megtervezésre kerllt a Hamburg-Berlin koz6tti nagy-
sebességl vasuti dsszekdttetés, amely nem a hagyomanyos adhézios
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vontatast Uzemmel, hanem magnesvasuti kialakitassal kertlt volna
megépitésre. Ennél a vasttvonalndl is szoba kerdlt, hogy keleti irany-
ban is meghosszabbitjak majd a késébbiekben, de pénzlgyi-finanszi-
rozasi okokbdl a megvalositast Németorszagban is ledllitottak.

Altalanossagban kijelenthet — az eddigi tapasztalatok alapjan —,
hogy magnesvasut halozati szinti kiépitésére Eurépaban nincs nagy
lehetdség.

A Magistrale vasttvonal kivitelezésénél — mivel hagyomanyos, kizaré-
lag személy-, illetve személy- és teherforgalmat is egyszerre lebonyo-
litd adhézids vontatasu vasutrél van szé — dontéen a telepulésszer-
kezet, a foldrajzi adottsagok, domborzati viszonyok meghatéarozdak.
Az utazasi igényt az érintett terllet teleptléssiriisége hatarozza meg,
valamint — ahogy arra mar utaltunk — az 6sszekétni kivant fébb varo-
sok lakossagszama és a kolcsonds gazdasagi kapcsolatok.

Mivel a Magistrale vasttvonal sem létezhet elktlonllten az eurdpai
vasuti kdzlekedési haldzatban, ezért bizonyos fejlesztési-kapcsolati
irdnyok lettek meghatarozva (6. abra). Lathatd, hogy milyen szoros
kapcsolatban lesz a Magistrale a Helsinki folyosokkal.

3. NAGYSEBESSEGU VASUTFEJLESZTESEK
MAGYARORSZAGON ES A MAGISTRALE
MAGYARORSZAGI VONATKOZASAI

3.1. A MAV ZRT. INFRASTRUKTURA-FINANSZIROZASA
ES -FEJLESZTESE NAPJAINKBAN

Altalanossagban elmondhaté, hogy a vasuti infrastruktdra hazai
éllami tdmogatasa messze elmarad a fejlett vasutakétdl (I7. dbra).
Igy a beruhazasi érték naturdlidkra es6 hanyada tekintetében a leg-
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V. FOLYDSO

Helsinki folyosdk és a TEN-T halazat
Magyarorszagon

. FOLTOAD
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tébb eurdpai vasuthoz képest jelentés a lemaradds, amint az a 8.
abran lathatd. (CD=Cseh Vasutak, CFR=Roman Vasutak, FS=Olasz
Vasutak, OSE=Go6rdg Vasutak, PKP=Lengyel Vasutak, SBB=Svajci
Vasutak).

Az alulfinanszirozottsag kdévetkezménye, hogy a mliszakilag indo-
kolthoz képest nagysagrenddel késébb torténnek meg a szikséges
beavatkozasok. A 9. dbra a felépitmény-, az alj- és a kitérécsere mi-
szakilag indokolt, valamint a tényadatokbol szamitott ciklusidejét mu-
tatja. A folyamat az infrastruktura teljes miszaki 6sszeomlasa felé tart,
amely a Hegyeshalom orszaghatar—Budapest Kelenféld vasttvonalon,
ami magyarorszagi viszonylatban a legnagyobb sebességi févonal, is
latszodik. Sajnos a palyafenntartasra fordithatd 6sszegekbdl alig lehet
finanszirozni a szikséges javitasokat, igy a palyan biztonsagi nagyon
sok lassujelet helyeztek ki. A lassUjelek elsédleges hatasa, hogy a me-
netid6t noveli, ezzel egytt az id6egység alatt dtengedhet szerelvé-

nyek szamat csokkenti, igy a palya tovabbi romlasa mellett nemzet-
gazdasagi hatranyok alakulnak ki.

A 10. dbra a magyarorszagi Helsinki folyosokat és a TEN-T halozatot
mutatja. Lathatd, hogy a IV., az V. és a X. (valamint a VIl.=Duna) Hel-
sinki folyoso szeli 4t Magyarorszagot, amelyek nagyjabdl észak—déli,
valamint kelet-nyugati tengelyeket jeléInek ki hazankon.

A 11. dbran a 2007-2013. évek kdzotti korszer(sitési terv lathato. Az
eléirdnyzat a TEN-T halozat 34%-anak, azaz 985 km-nek a felujita-
sa volt. Mara a finanszirozas nehézségei miatt a varhato teljesitmény
15%-ra, azaz 440 km-re olvadt, s er6sen kiurdlt mUszaki tartalmak
jellemzik a megvaldsult, illetve a tervezett projekteket is.

3.2. MAGYARORSZAGI TAVLATI VASUTFEJLESZTESI
TERVEK

Nagyobb sebességlinek nevezzik a vasuti palyat a 160 km/h<V<250
km/h tartomanyban, mig nagysebességl palyat a 250 km/h<V<350
km/h sebességi tartomany jelent.

Jelenleg Magyarorszagon a nagysebességi vasutvonalak megvalosi-
tasanak el6készit6 tervezése folyik. Helykijeldlési dokumentaciok ké-
sztlnek (1:100 000 léptékben), az Orszagos Terlletrendezési Tervbe
torténd beillesztéstk van folyamatban. Vasuti palyatervek készitése
még nem folyik.

A Magistrale Europanak projekt esetében az el6készits tervezést az
is neheziti, hogy nincsen V>160 km/h sebességre hazai tervezési el6-
frasrendszer, igy csak a nemzetkdzi egyezményekben, a nagysebessé-
gl transz-eurdpai rendszer kélcsonds atjarhatosagardl szold miiszaki
specifikacidban lefrtak hivhatdk segitséguil.

A 2000-es évek elején négy nagysebességli irany tanulmany szintd
kidolgozasa tértént meg: Budapest-Gy&r—Hegyeshalom, Budapest—
Miskolc—Z&hony, Budapest-Murakeresztir és Budapest—Kelebia(—
Zagrab/Ljubliana) (Id. a 72. abrat). Ezek az orszagos terlletrendezési
tervrél szol6 2003. évi XXVI. torvény el6készitési szakaszaban készul-
tek, s azutdn némi korrekcidval bekeriltek a torvénybe. Ezt kdvette
az ott meghatarozott nyomvonalaknak az 1:100 000 léptékd kidol-
gozasa.

Késébb jelent&s modosulas tortént az OTrT-hez képest a Budapest—
Zahony vonalban, ugyanis Miskolc helyett Debrecen-Nyiregyhazan at
vezet, ami a tervezés kozbeni egyeztetések eredményeként jott létre,
f6leg bizonyos természeti értékek megoévasa érdekében. Viszont ez
adta az Otletet, hogy ezen vonal egy részének felhasznalasaval ké-
szUljon a szegedi irdny, azaz a Budapest-Kelebia vonalat felvltotta a
Budapest-Szeged vonaljavaslat.

Az Eurdpai Parlament és Tanacs 2004-ben kiadott hatarozata alapjan
viszont elmarad a dunantuli nagysebességui irany, mert elegendének
tartjdk az emelt sebesség alkalmazasat Szlovénia/Olaszorszag iranya-
ba.

Magyarorszagon a nagysebességl vasutfejlesztéseknek mindenkép-
pen igazodniuk kell az OTrT-hez, valamint az OTrT-nek a tavlati vasut-
fejlesztésekhez. Ez a miatt is fontos, mert a nagysebességu vasutvo-
nalak kotottebb vonalvezetésiiek, ezért a stirlibben lakott tertleteken
nehezebb a megvalositds. Természetesen a nagysebességl vasutvo-
nalakat lehet6ség szerint két dllomasuk kozott a lakott tertleteket el-
kertlve kell vezetni, de az allomdasaik kornyezetében elkerllhetetlen a
kicsit stribben beépitett tertletekkel vald csatlakozasuk.

A Magistrale altal érintett vasttvonalunk a Hegyeshalom/Rajka or-
szaghatar-Budapest-Kelenfold, azaz az 1-es szamu MAV-févonal.
Ezen a szakaszon az eléirdnyzott 200 km/h-s pélyasebességet kellene
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tudnunk garantalni, de ahogy a -
7-9. és a 11. dbran lathattuk, a
magyarorszagi jelenlegivasttvo-
nalak a finanszirozas elégtelen-
sége miatt nincsenek abban az
allapotban, hogy a Magistrale
nagysebességl vasutvonalhoz
megfelelienek. Ez az oka an-
nak is, hogy a TEN-projekteknél
a Magistrale Budapest helyett
Pozsony végallomassal szerepel
mar, amin j6 lenne zaros hatar-
idén beldl véltoztatnunk vasuti
versenyképességunk telies 6sz-
szeomlasat nem kivarva.

T,

4. SSZEFOGLALAS

A Magistrale Eurdpanak projekt
Nyugat- és Kozép-Kelet-Eurdpa
nagysebességli  vasuti  Ossze-
kottetését szeretné megoldani,
amely mind gazdasagi, mind
tarsadalompolitikai  szempont-
bol el6nyds  kezdeményezés
az Eurépai Unién beldl. A vas-

mmm-mam
idészak felesztési és rekonstrukciés feladatal

IIL_IF'.'J.XIA

— DOT-SED hEaE FRgOF BTk
_‘%‘K A R g s L e e 7 e Rt el e g T b

Utvonal tébb orszag gazdasagi

szempontbdl nagyobb jelenté-
ségl varosat kapcsolnd Gssze,
amellyel féleg az ezen az Utvo-
nalon torténd kozuti utazassal
szemben valhatna versenyképessé. A 250-350 km/h-s palyasebes-
séget kihasznalva az érintett nagyvarosok kézott 30-50%-kal csok-
kentené az utazasi id6t. A légi kozlekedéssel szemben természetesen
megmaradna mind a koltségekben (féleg a fapados jaratokkal szem-
ben), mind az utazasi idében vald hatranya, de az utazasi komfortban
jelent&sen tébbet tudna kinalni. A kozeli fejlesztésekkel kapcsolatban
sajnalatos médon 2004-ben nem kerdlt be a Bécs—Budapest vonal-
szakasz korszer(isitése, az EU-tamogatta nagyprojektek kozé.
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SUNNMARY

MAGISTRALE FOR EUROPE

The Magistrale for Europe project would like to make the high speed
railway connection between West and Middle-East Europe which is
a beneficial origination in the EU in economic and sociopolitology
aspect too. The railway line will connect many European economic
centres in this way the railway transportation will be able to be com-
petitive against the road transportation in the affected area. Using
the 250-350 kmv/h line-speed the travel time can be reduced with
30-50% among the big cities. Travelling by train will not be cheaper
and faster than travelling by plane, but in the aspect of travel comfort
the railway can be better than low-cost flights. In the near future line
constructions Budapest will not be a station of the Magistrale, becau-
se the Vienna-Budapest section hasn’t been put into the EU backed
large railway project list.
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A POZSONYI SZLOVAK MUSZAKI EGYETEM
KOZLEKEDESEPITESI TANSZEKE'

A Kozlekedésépitési Tanszék el6dje a Kozlekedési Intézet volt,
amelyet 1938-ban a Szlovak MUszaki Egyetemmel egyltt alapi-
tottak. Els§ vezetdje prof. Krivanec volt. A Tanszék a kezdetektdl
fogva jelent6s szerepet vallal a szlovak és kulfoldi kozlekedésépi-
tési szakemberek képzésében. Ma a Kézlekedésépitési Tanszék a
BSc, MSc és PhD szinten egyarant vezetd szerepet jatszik az Utépi-
tés, vasutépités, varosi utak tervezése, kozuti forgalomtechnika
oktatasaban. Hallgatdinkat kulonféle bonyolult kozlekedésépitési
problémak megoldasara készitjik fel. Végzettjeink vildgszinvona-
[0 tudast kapnak az utak, autépalyak, vasutak, repulSterek, és
varosi utak tervezése, épitése és fenntartasa tertiletén.

A tanszék az els6k kozott kapcsolddott be az egyetemen eurdpai
oktatasi projektekbe. 1991-t6l kezdve t&bb TEMPUS programban
is részt vett, ilyenek voltak az EDIPAM, a TREP, a TIGER és a DR Tl-
GER. A Tanszék gyumélcsdzd egyuttmikodést folytat rangos eu-
ropai egyetemekkel és kutatéintézetekkel. Ez az egylUttmiikddés
nagyban hozzéjarul az oktatas és a kutatas fejlesztéséhez.

A kivalo hallgatdk minden évben részt vehetnek a , Varos és kdz-
lekedés” ciml nemzetkdzi nyari gyakorlaton, amelyen szamos
eurdpai orszag hallgatéi és tanarai kozdsen dolgoznak.

A tanszék f6bb kutatasi teriletei:

- Kozlekedési létesitmények tervezésének és Uzemeltetésének
elmélete

- Kozlekedési 1étesitmények és a fenntarthatdsag kérdései

- Utépitési anyagok minésége

- Az Utépités és a vasuti zem energiaszikséglete.

- Utpalyaszerkezetek feliileti jellemz6i

- Utpalyaszerkezet-gazdalkodasi rendszerek

Az Epitémérndki Kar kdzponti laboratoriuma fel van szerelve
— tobbek kozott — az Utépitési anyagok fizikai és mechanikai tu-
lajdonsagainak vizsgalatara, statikus és dinamikus terhelési vizs-
galatokra és a palyafelllet jellemz&inek mérésére alkalmas esz-
kdzokkel.

A Tanszék oktatoi dllomdnya: egy egyetemi tanar, egy professzor
emeritusz, két docens, négy adjunktus, két tudomanyos fémun-
katars, két PhD-hallgaté.

A Tanszék az EU alabbi fontosabb kutatési projektjeiben vett részt:
CONPASS www.conpass.org

PORTAL www.eu-portal.net

ECOCITY http://www.ecocityprojects.net

SNOWBALL http://www.steer-snowball.info

Ez utébbiban az eurdpai varosok kornyezetbarat, energiatakaré-
kos integralt kdzlekedéstervezése volt a cél.

A Tanszék haromévente szervezi a MOBILITA tudomanyos kon-
ferenciat (http://www.svf stuba.sk/conference/mobilita07)
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A TANSZEK ALTAL OKTATOTT TANTARGYAK

Epitémérnoki BSc szak (3 év, 180 kredit)

K&zlekedési halozatok 5 kredit
Utak és autopalyak 5 kredit
Kozlekedésépités 5 kredit
Diplomamunka 10 kredit
Kornyezetmérnoki BSc szak (3 év, 180 kredit)

Varosépités és terlleti tervezés 5 kredit
Kozuti forgalomtechnika 5 kredit
Infrastruktdra projekt (kdtelez&en valaszthatd) 2 kredit
Kozlekedésépitési MSc szak (2 év, 120 kredit)

Vasutak 5 kredit
Kozlekedési létesitmények szamitdgépes tervezése 5 kredit
Varosi kozlekedés 5 kredit
Repul6terek 5 kredit
Kozlekedésépitési projekt 5 kredit
Kozuti csomopontok 5 kredit
Kozlekedési létesitmények diagnosztikaja és feldjitdsa 5 kredit
Kdzlekedési elébecslések és szcenariok 5 kredit
Kozlekedési kdrnyezetvédelem 5 kredit

Ot kotelez6en valaszthaté szaktargy az alabbi 15 kéziil

Laborvizsgalatok 5 kredit
A kozlekedési épitéelemei 5 kredit
Kozlekedési vizsgalatok 5 kredit
Jarmlmechanika 5 kredit
Vasutallomasok 5 kredit
Integralt kozlekedési haldzatok 5 kredit
Vélogatott fejezetek a repul6terek épitésébdl 5 kredit
TerUleti tervezés 5 kredit
Vasuti dinamika 5 kredit
Vélogatott fejezetek az Utépitésbdl 5 kredit
Kozlekedésmenedzsment 5 kredit
Nagysebesség(i vasutak 5 kredit
Szamitdgépes tervezés 4 kredit
Térinformatika 4 kredit
Varos és kdzlekedés 4 kredit
Diplomamunka 12 kredit
Telepiilésmérnoki MSc szak (2 év 120 kredit)

Komplex projekt I. 4 kredit
Komplex projekt II. 4 kredit
Varosi kozlekedés 5 kredit
Varosi kozlekedési |étesitmények 5 kredit
Kodzlekedésmenedzsment 4 kredit
Kozlekedéstervezés és -épités (kotelezGen valaszthato) 5 kredit
Varos és kozlekedés (kdtelezGen valaszthato) 4 kredit
Diplomamunka (részben ezen a tanszéken) 12 kredit

SK-813 68 Bratislava, Radlinského 11, A épulet, 4. emelet
Tanszékvezet6: Prof. Bystrik Bezak bystrik.bezak@stuba.sk
Tanszéki honlap:

http://www.svf stuba.sk/generate_page.php?page_id=3516

T A kévetkez6 szémainkban rendszeresen bemutatjuk a kérnyezé orszagok egyes egyetemeinek lapunk profiljaba vago tanszékeit.
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A VASUTI JARMUKEREK-SIN-ERINTKEZES
VIZSGALATA A FELULETI ERDESSEG,

A SURLODASI HO ES A MEGFELELO
ERINTKEZES FIGYELEMIBEVETELEVEL

WHEEL-RAIL CONTACT: ROUGHNESS, HEAT GENERATION AND CONFORMING CONTACT INFLUENCE

A. ALONSO, J. G. GIMENEZ
TRIBOLOGY INTERNATIONAL 41, 2008., PP. 755-768

A cikk a kerék—sin-érintkezés mechanikai problémaival foglalkozik a
fellleti érdesség, az érintkezésnél kialakuld surlodasi hé és a megfele-
I8 érintkezés szempontjabdl. A vasuti jarmd-vasuti sin rendszer dina-
mikai alapu vizsgélata specialis modellezéseket kivan meg.

A kerék—sin-érintkezési problémak megoldasat hagyomanyosan két
részre lehet felosztani: normalis és érinté- vagy tangencialis iranyu fel-
adatra. A normdlis iranyu feladatban az a cél, hogy meghatarozzuk
az érintkezési felllet alakjat és nagysagat, valamint pontosan elemez-
zUk az érintkez6 testeket, illetve a normalfesziltségek eloszlasat. Az
érint6- vagy tangencilis iranyl feladat megoldasénak a célja, hogy
kiszamitsuk a nyfrofeszlltségek eloszlasat, az érintkezésen &tadddod
feszltségeket, valamint hogy meghatarozzuk a fellépd relativ helyi
csUszast az érintkezési feltlet minden pontjaban.

A cikk a felleti érdesség hatasat mind normalis, mind érint&irany-
ban vizsgélja. A megoldasra haromféle médszert ajanl: sztochasztikus
modszereket, az érdességet okozo fellleti hibak ,fraktal analizisén
alapuld modszereket, valamint a numerikus modszereket. Szamitasok
alapjan bebizonyosodik, hogy a fellleti érdességnek sem a normdlis

irdnyd, sem az érintSiranyd feladat megoldasanal nincs befolyasold
hatasa.

A kerék-sin-érintkezést az érintkezésnél kialakuld surlédasi hé szem-
sz6gébdl is elemzi. Két kulonbdzE hdmérsékleti jelenséget lehet meg-
kildnboztetni ebben az esetben: az érintkezésnél a surlodasi er6kbél
szarmazé héhatas, valamint a hésokk. Az elsé esetben mind a kerék,
mind a sin hémérséklete megegyezik, igy a kialakuld alakvaltozasok
is megegyeznek, emiatt a relativ deformaciok zérus értékdek és nyird-
feszultség sem alakul ki. A masodik esetben a kerék és a sin hémér-
séklete eltérs, mert a kerék forgasabol adoddan az érintkezés mindig
egy Uj feltleten, de a kiilsé hémérsékletnek megfelel6 héfokon alakul
ki. A feladatot a véges differencidk modszerével lehet megoldani.

Vizsgalat targya volt az is, hogy mekkora az elkdvetett szamitasi hiba
nagysaga, ha az érintkez testeket végtelen féltér modellel veszik fi-
gyelembe a rugalmassagi szamitasokndl. A végeredmény az lett, hogy
e hiba nagysaga nagyon kicsi, és igy az egyszerUsités elfogadhat.

F. Sz.

A FORGALNMI TORLODASOK PROBLENMAJA

THE CONGESTION PROBLEM
REGINA MCELROY, RICH TAYLOR

PUBLIC ROADS VOL. 71. NO. 1. JULY/AUGUST 2007, HTTP://WWW.TFHRC.GOV/PUBRDS/07JULY/01.HTM

A cikk az USA nagyvarosaiban kialakulé forgalmi torlédasok okaival
és kovetkezményeivel foglalkozik, javaslatokat keresve a megoldasra.
2003-ban Washington DC teriletén az atlagos ingazd a dugok miatt
egy év alatt 69 o6ra id6veszteséget szenvedett el. 2006-ban az USA
Kozlekedési Minisztériuma nemzeti stratégiat dolgozott ki a torloda-
sok csokkentésére. Az elmult hisz évben ijeszté mértékben néttek a
torlodasok, és valtozas nélkil ez Gjabb husz év mulva teljesen lehetet-
lenné tenné a kozuti kozlekedést. Az intenziv forgalomban a legki-
sebb varatlan esemény is torlédast okoz, ami kiszamithatatlanna teszi
a folyamatot. Az idéveszteség hatalmas kéltséggel is jar a nemzetgaz-
dasag szamara. A torlédasok mérséklése tobb modon lehetséges. A
kapacitasok novelése csak stratégiai szemlélettel célszerd, és ma mar
korlatozott mértékben alkalmazhatd, részben a kérnyezeti problémak
miatt. A forgalmi rendszer Uzemeltetésének hatékonyabba tétele, a
forgalmi menedzsment tobb eredményt igér. A korszer(i forgalomira-
nyitas alkalmazasa, a valos idejli kdzlekedési informacio biztosftasa Uj

feladatokat jelent az allami kozlekedési szakiranyitas szamara. A koz-
Uti kozlekedési igények redukalasa a kedvez&bb maédvalasztas lehe-
t6ségével, a kdzforgalmu kozlekedés javitasaval is elérhetd. A kozuti
kozlekedés piaci alapokra helyezése, a forgalom s(irliségétdl fliggéen
id6ben valtozé Utdijrendszer kialakitasa segitheti a forgalmi igények
kedvezébb alakulasat. A torlddasfiggé Utdijat az Uthasznaldk mar
elfogadtdk Minneapolis és San Diego varosokban. Az innovacié ba-
toritdsa, a magantéke bevondsa és egyuttmiikddése a korlatozott
allami forrasokkal (Public Private Partnership), az intelligens Uzemelte-
tési technoldgidk egylttesen képesek a forgalmi torlédasokbdl eredd
problémak megoldasara. A jové forgalmi folyosoi program keretében
0sszehangolt fejlesztésekre kertilne sor néhany kiemelt f6 kapcsolati
iranyban, egylttesen vizsgalva és kezelve a kozuti személy- és teher-
forgalmat, valamint a vasuti és a légi kdzlekedés lehetéségeit.

G A
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BEMUTATKOZIK A SINEK VILAGA
A MAGYAR ALLAMVASUTAK ZRT.

SZAKNMAI FOLYOIRATA

A Sinek Vildga szakmai folyoirat tdbb mint 6tven éves multra tekint
vissza. A folydirat elsédleges célja, hogy a vasuti pélyaval, azok tar-
tozékaival, valamint a vasuti hidakkal kapcsolatos cikkek jelenjenek
meg, férumot biztosftva azoknak a szakembereknek, akik a témaban
érdekes, tartalmas informaciot nyujthatnak az oktatdi, tervezéi, beru-
hazoi, Gzemeltetdi, vagy olvaséi szemszogbdl. A cikkek megjelenésé-
vel kozkincesé szeretnénk tenni az Uj miszaki és kutatasi eredménye-
ket, és a szabalyozasban bekdvetkezett valtozasokat. Torekszink a
hazai, és kulfoldi fejlesztési irdnyzok és a mihelyekben folyé szakmai
munkak bemutatasara. Tovabbi cél a folydirat szerkesztésénél, hogy
az utdkornak naplészer(ien rogzitsik az éppen folyamatban levé be-
ruhdzasi munkakat, azok eredményeit és nehézségeit.

A folyéirat hagyomanyainak megfeleléen nem feledkeziink meg a
technikai és vasuttorténeti cikkek megjelenésérdl, elédeink életutja-
nak bemutatasardl.

Rovatcimeinket is ehhez igazitva hatarozzuk meg, mint példaul vissza-
tekintés, szabalyzati el6irasok, kornyezetvédelem, kutatas, informati-
ka, méréstechnika, mindséglgy, fejlesztés, korszer(isités. A rovatd-
mekbdl jol érzékelhetd a lap sokoldalusaga.

A legutédbbi arculatvaltds harom éve tortént a lapndl. A véltozatlan
cim mellett a folyéirat boritolapjan igyekeztiink megtartani a hagyo-
manyokat, de a belsé megjelenést jelent&sen médositottuk.

A tartalomjegyzéknél és a révid cikkismertetéknél a német nyelvrél a
mszaki terlleten ma mar jobban elfogadott angol nyelvre tértiink
at.

Az olvasokkal valé jobb kapcsolattartas érdekében valamennyi szer-
z6nek megadjuk az elérhetéségét, és a fényképén kivul, rovid életrajzi
ismertet6t tesziink kdzzé. Ezt elsésorban a MAV ZRt szervezetein ki-
vili olvasék miatt tartjuk fontosnak. A haromhasabos szedés a gazda-
sagos oldalkihasznalast, és az abrak jobb beillesztését segiti.

A szerkesztGséglnkhoz érkezett levelek, megkeresések és a ndvekvé
lapmegrendelés azt igazoljak, hogy az arculatvaltas elényére valt az
Otvenéves mulltra visszatekinté szakmai folydiratunknak.

V6rés Jozsef
felelGs szerkeszté

UJ ES ATDOLGOZOTT UTUGYI

MUSZAKI ELOIRASOK

2009. januar 15-t6l lépnek hatalyba:

Tengelyterhelés-mér6 halozat kialakitasanak feltételei (A KTSZ kiegészitése)
Intelligens forgalomszabalyozo és informécids rendszerek alkalmazésa

Habositott bitumennel kever&telepen készul6 Ut-palyaszerkezeti alapréteg

Orszagos kdzutak keresztmetszeti forgalmanak szamlalasa és a forgalom nagysaganak meghatarozasa

-UT2-0.012 e-UT 08.01.53

-UT 2-1.165 e-UT 04.01.13

2009. februar 15-t6l Iépnek hatalyba:

-UT2-1.233 e-UT 02.01.42 Kozuti biztonsagi audit. Médszertan

2009. marcius 15-t6l lépnek hatalyba:

-UT2-1.205 e-UT 03.07.14 Uzemi utak létesitése kdzuti volgy- és folyami hidak mellett
(A KTSZ kiegészitése)

-UT2-2.126 e-UT 06.03.24

2009. aprilis 15-t6l Iépnek hatalyba:

-UT2-1.109 e-UT 02.01.21

—UT 2-1.403 e-UT 07.05.11 Kézuti visszatarto rendszerek Il. Hidkorlatok
-UT2-3.708 e-UT 05.02.53 Bontott Utépitési anyagok Ujrahasznalata Il.

Telepen torténd hideg Ujrahasznositas
2009. majus 15- t6l Iépnek hatalyba:
-UT2-1.209 e-UT 03.07.11
-UT2-1.212 e-UT 03.07.24

El6zési és kapaszkoddszakaszok tervezése (A KTSZ kiegészitése)
A kozUti kozosségi kozlekedés (tomegkdzlekedés) palyainak,

utas- és jarmUforgalmi létesitményeinek tervezése

UJ TERVEZESI UTMUTATOK

TU15  eUT01.01.21 Ertékelemzés alkalmazasa az Utligyi projekteknél

TU16 eUT01.01.12 Vizsgalati kézikdnyv

TU17  eUT08.03.22 Hofavés ellen véds ndvénysavok

TU18  eUT03.01.13 Mez8gazdasagi utak tervezési el6irasai (A KTSZ kiegészitése)

Magyar Utligyi Tarsasag
Publikacios bizottsaga
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EUROPAI MOBILITASMENEDZSMENT

KONFERENCIA'

SAINT SEBASTIAN 2009. MAJUS 13-15.

A PARHUZAMOS SZEKCIOK TEMAKOREI

1. Hogyan vonjuk be az idésebb embereket a mobilitdismenedzs-
mentbe?

Fenntarthaté mobilitasi tervek és az allami vagy

Onkormanyzati tdmogatas

A mobilitds-menedzsment értékelésének modszerei
Tudatformald kampanyok

A varostervezés integralt megkozelitésmaodja

A kerékpar reneszansza

A mobilitds-menedzsment egészséglgyi haszna

Hogyan értékeljik a mobilitdismenedzsmentet

a MAX SUMO értékelési szabvannyal?

9. A legjobb mobilitdés-menedzsment projektek jutalmazasa I.

10. Mobilitds-menedzsment tapasztalatok Spanyolorszagban

11. Fenntarthatd varosi kozlekedési tervek az életmindéség javitasara
12. Uj tervezési tapasztalatok
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13. Multimodalitas és megkdzelithetéség

14. Aktiv kozlekedés az egészséges életmdd érdekében

15. A legjobb mobilitds-menedzsment projektek jutalmazasa II.

16. Hogyan befolyasolja a mobilitds-menedzsment a terdletfelhasz-
nalast?

17. Az EU MAX projekt eszkozei és iranyelvei

18. Mobilitds-menedzsment mint a folyamat eredménye

19. Kerékparozas — viselkedésmaod kérdése?

20. MobilitdBsmenedzsment és tdulés

21. A mobilitds-menedzsment intézkedések hasznanak becslése

22. Hogyan integraljuk jobban a mobilitdsmenedzsmentet
a varostervezéssel

23. Mobilitési tervek értékelésének tapasztalatai

24. A mobilitdés-menedzsment sikertényez&i

25. Nyerjuk vissza a varosi koztereket

26. Jobb elérhet6ség és mobilitdsmenedzsment

27. Az egészség és a mobilitas dsszekapcsolasa

VELOCITY KONFERENCIA
BRUSSZEL, 2009. MAJUS 12-15.

A PARHUZAMOS SZEKCIOK TEMAKOREI

.1. Alegjobb kerékparos varosok

.2. Kerékparral az iskolaba

.3. EuroVelo

4. A kerékparozast tdmogaté jogszabalyok

2.1. Parkolasi stratégiak

2.2. Hogyan legylnk kerékparos varos?

2.3. Kerékpar a tomegkdzlekedési eszkdzon

2.4. Milyen hatésa van az EU-tdmogatasnak
a varosi kerékpdarozasban?

3.1. Kerékparos ,,allomasok”

3.2. Elethosszig tarté kerékparozas

3.3. Varosmarketing a kerékparos turizmuson keresztl

3.4. Egészség

4.1. Sikeres marketingkampanyok

1
1
1
1

4.2. Kolcsonhatasok a kerékpar és a tdmegkdzlekedés kdzott

4.3. Kerékparral a munkahelyre

4.4. Csomépontok és a kerékparosok biztonsaga

5.1. A varosi kozterek felosztasa

5.2. Kozdsségi biciklik — divathobort vagy Uj varosi kdzlekedési mod?

5.3. CO, semleges varosnegyedek

5.4. Biciklilopas

6.1. A helyi kerékparos politikak befolyasolasa kdzponti eszkozokkel

6.2. Kerékparos tudaskdzpontok

6.3. Nemzetkozi egylttmiikodés a kerékparos tervezésben az EU-n
kival

6.4. Eletmaod és kerékparozas

7.1. Levegmindség

7.2. Kerékparos intézkedések koltség-haszon elemzése

7.3. Klimavaltozas és addzasi intézkedések

7.4. Egyensuly a kerékparhasznalat és a biztonsag kézott

A két konferencia szekciduléseinek témakdreinek kézlésével arra szeretnénk felhivni a figyelmet, mennyiféle Magyarorszagon (ma még) ismeretlen dologgal foglalkoznak Eurdpaban a fenntarthato

kozlekedés témakorében. Néha mintha kettés értelemben is mas nyelven beszélnénk.
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