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Csordas Csaha
1943 — 2004

Megrendiiléssel tudatjuk a szomort tényt — hogy Csordas Csaba,
az UKIG igazgatdja, lapunk szerkeszt6je 2004. szeptember 6-an hajnalban,
a kérhazban meghalt. Az elmilt hénapokban tudtunk a silyos betegségérdl,
aggbddva reménykedtiink a felépiilésben és visszatérésében.

Csordds Csaba 1943. mércius 27-én sziiletett Kaposvédron, amelyhez egész
életében kotddott. Mérnoki diploméjat 1966-ban szerezte, ezt kovetden
a MAV-nil és az UVATERV-nél tervez beosztasban, majd a KPM Koziiti
f6osztalyan teriileti fomérnoki beosztdsban dolgozott 1980-ig. Ezt kovetden
a Budapesti Kozuti Igazgatdsdgnal illetve a Kozati Igazgatésagok
Koordiniciés Kozpontjanal volt osztalyvezetd. Az UKIG-nal 1990-t61
dolgozott miiszaki igazgatohelyettesként, majd igazgatdként.

Szakmai életitjanak fontosabb szakaszai a tervezdi, a teriileti fé6mérnoki,
a forgalomtechnikai és a miiszaki irdnyit6i id6szakok, amelyeket 1966. 6ta
az UKIG igazgatdi feladatkor emelt orszagos kozuti irdnyito szintre.
Munkéjanak maradandé értékét az ismertsége €s elismertsége bizonyitja.
Emberi és vezet6i helytallasat tobbszor tette probdra a minisztériumi
irdnyitasban és az UKIG feladatrendjében bekovetkezett néhdny jelentds
véaltozds. A kozutas szakma irdnyitdsanak 1ényeges Osszefiiggései azonban
mindvégig j6 kézben voltak.

Vezet6i munkdjanak elismerését fémjelzi a Baross Gabor dij és

~§ a Magyar Koztarsasag Arany érdemkereszt kitiintetése.
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=) Lapunk szerkeszt6jeként 1994 6ta, egy évtizeden keresztiil

u tevékenykedett. Nagy szerepe volt abban, hogy a Szemle folyamatosan

g kovette a szakma id6szerli eseményeit; a fejlesztési tervekrol és

= eredményekrdl, a nagyobb épitésekrdl aktudlis cikkek jelentek meg.
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w’, A széleskorl szakmai és bardti ismertsége a munkdjanak a kozege és

< az elismerése volt. Jelent8s €s maradand6 eredmények jelzik a kozuti

n irdnyitds szervezésében kifejtett munkassigat, tovabba sokat tett a szakember
q', utanpdtlds kinevelése terén is. Humorét, jéindulatét és hatarozottsagéat sokan
E ismertiik, és kedveltiik.
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n A betegségérol értesiilve megdobbentiink, aggddtunk, de reménykedtiink
) és el sem tudtuk képzelni az elképzelhetetlent. Haldla p6tolhatatlan veszteség
:q_" mind a csalddjdnak €s baritainak, mind az egész szakmanak.
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Georaccsal erositett foldmiivek teherbirasa
Albert Pal' — Lengyel Andras?

1. Bevezetés

A féldmivek tervezésében jartas mérnok elétt a va-
salt talaj fogalma [1] mar nem ismeretlen, nem szorul
részletes magyarazatra. A georaccsal vasalt talaj —
,hasonldan” a vasbetonhoz — anyagat tekintve elsé-
sorban talaj, amelynek nyomoszilardsaga mellett meg-
feleld bels6 surlédasa is van. A vasalast a huzderék
felvételére alkalmas georacs rétegek adjak, ugy, mint
a vasbetonban a betonacélok. Csakhogy ezek a réte-
gek egy vagy két iranyban teherviseld, racsszerd, la-
pos er8sitd szerkezeti elemek (1. dbra), melyek anya-
ga lehet poliamid (PA), polietilén (PE), poliészter (PES),
polipropilén (PP).

1. dbra: Georacs

Az igy létrejott talajszerkezet, illetve foldszerkezet a
,vasalt talaj”. Neve a francia ,terre armée” kifejezés sz6
szerinti forditasa. Az er8sités a georacs rétegek révén
mintegy kohéziot kdlcsdndz a szemcsés vagy kevésbé
kotott talajnak [2], ezaltal a féldszerkezet nagyobb ma-
gassagu flggdleges foldfalban is allékony. Ily modon
az er@sitett talajbdl tamfalak épitheték. Ezeket nevez-
zUk geordccsal erdsitett (v. vasalt) talaj-tamfalaknak.

A szerkezet elédjérdl (acélbetéttel vasalt talaj) és
annak statikai elméleti alapjairdl itthon — kilfoldi ta-
pasztalatai alapjan — legel8szor dr. Kézdi Arpad, a
Budapesti Mliszaki Egyetem Geotechnikai Tanszék-
ének akkori vezet6je 1966-ban szamolt be [3]. Az ak-
kor Uj szerkezet 1974—75-ben bekerilt a szakmérnoki
képzés tananyagaba. Az Epitéstudomanyi Intézet
1974-t6l bekapcsolddott a vasalt talaj-tamfal kutatasi
munkaiba. Atémahoz a szaktarsadalom is hozzaszélt
cikkek, kdnyvek formajaban [4-7]. A méretezéshez
kapcsoléddan 1977-ben megsziiletett az els6 egyete-
mi doktori értekezés is [2]. Az 1980-as évek kdzepére

' Geotechnikai Tanszék, Budapesti Mlszaki és Gazdasagtu-
domanyi Egyetem

2 Tartoszerkezetek Mechanikaja Tanszék, Budapesti Mliszaki
és Gazdasagtudomanyi Egyetem
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szamos Uj szerkezeti kialakitas és tervezési segédlet
készilt el [8, 9], melyek alapjan tébb mdtargy is épdlt.
Az 1990-es években a mar addig dsszegydilt tervezé-
si és kivitelezési tapasztalatokat és hibakat targyaltak
a megjelent publikacidk [10, 11].

Az 1990-es évek kbézepétdl uj épitéanyag, a mianyag
kezdte meg térhdditasat a mélyépitésben. A vasalt ta-
laj-tamfalakban a geom(ianyagok (geotextiliak,
georacsok) fokozatosan kiszoritottak az acélbetéteket.
A hazai mérndki gyakorlat érdekl6dését a hagyomanyos
vasbeton suly- és szégtamfalakkal, valamint az acél
betétszalagokkal kialakitott vasalt talaj-tamfalakkal
szembeni viszonylagos olcsésaga és egyszer( kivite-
lezhet6sége keltette fel. Magyar nyelven az elsé
georacsos méretezési eljaras 1997-ben jelent meg [12].

2. Foldmiivek szerkezeti kialakitasa

A georaccsal er@sitett talajtamfal szerkezetét a 2. dbra
mutatja be. A felszerkezet fogadasara el6készitett al-
talajra lefektetik a legalsé georacsréteget, majd erre
teritik szét a készild toltés anyagat. A megkozelitéleg
25-30 cm vastagon teritett rétegeket kilon-kilén t6-
moritik. A georacsrétegeket egymastol altalaban
50-100 cm tavolsagra helyezik el a teherbirasi kdve-
telményeknek megfelel6en, hosszukat az allékony féld-
falban vald lehorgonyzas hatarozza meg. A kivant
georacs-tavolsag elérésekor a georacsot a homlokfe-
IUlet kialakitasat seqité elemre forditjak, majd vissza-
hajtjak a téltéstestbe. Ezzel biztosithaté a homlokfel-
let alakja. A georaccsal rétegenként erésitett féldfal
homlokfelUletét fivesithet6 rézsd vagy vékony kereszt-
metszetld homlokfal hatarolja. Ezekkel esztétikus a fal
megjelenése, és nemritkan az er6sit6 georacsok tér-
beli helyzetének régzitésére is szolgalnak.

y crositetl lalajszerkezet

rézsi vagy homlokfal -

2. abra: A f6ldmi kialakitasa

3. Arugalmas viselkedés modellezése

A talajbdl és georacsbol 6sszeallitott rendszer eréja-
téka az egyes alkotdelemek jellemz8inek specialis
kombinaciodjaként adddik. Tekintslk at a talaj és a geo-
racs legfontosabb jellemzagit kilén-kaldn.
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A vizsgalt szerkezetek esetén a talaj jellemzéen
szemcsés halmaz, de figyelembe vesziink kohéziéval
rendelkezé talajtipusokat is. A terheket nyomassal és
nyirassal viseli, huzészilardsaga nincs. A nyomasi
merevséget az E_6sszenyomodasi modulus jelenti, a
nyirasi tulajdonsagokat pedig a G nyirasi rugalmas-
sagi modulus képviseli.

A georacs anyaga linearisan rugalmas anyagmo-
dellel jellemezhetd miianyag. (Feltételezzlk, hogy a
tervezésnek nem célja a geomiianyag képlékeny te-
herbirasra méretezése.) Ennek megfeleléen az anyag
rugalmassagi modulusa adja a huzasi merevséget.
Ugyanakkor az 6nmagaban allé georacs nem képes
jelentds nyomoderdket viselni a racs-szakaszok rugal-
mas kihajlasa miatt. A racs sikjara mer6leges iranyu
nyiras hatasara a nyirasi sikra meréleges racs-sza-
kaszok bizonyos mértéki ellenallast fejtenek ki. Aracs
sikjaban létrej6vd nyiras hatasara valamennyi racs-
szakasz igénybe van véve.

A komplex talajszerkezet anyagjellemz8inek meg-
hatarozasakor a kovetkezd feltételezésekkel élink. A
talaj tomoritett, a szemcsék illeszkednek a georacs
hézagaiba, ezért az egyuttdolgozas megvalosul. A
racs-szakaszokat a talaj megtamasztja, rugalmas sta-
bilitasvesztés nem johet létre. A racsot szabalyos,
négyszogletes alaku szakaszokbdl allénak tekintjlk.
Végul feltételezziik, hogy a georacsot megfeleléen
slrln helyezzik el ahhoz, hogy elegendd legyen
egyetlen, kis méretl reprezentativ elemet megalkotni
a numerikus szamitasokhoz.

A szerkezet térfogatdnak reprezentativ elemét ugy
vesszik fel, hogy tartalmazza a georacs jellemzé sza-
kaszat. A téglatest alaku elem vizszintes kiterjedése
(x, ¥) megegyezik a racs osztaskdzével, a fuggbleges
kiterjedés pedig az egyes racs-sikok tavolsagaval. A
racs csomopontjai legyenek az elemek kdzéppontja-
ban (3. dbra). A racs relativ méreteit a ¢, ¢, és c,
mennyiségekkel adhatjuk meg a 3. abra szerint (0<c,,
c, c,<1) a talajelem mereteihez viszonyitva, amelye-
ket pedig k,, k,, k, mennyiségekkel jeldllnk.

K
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3. abra: Georaccsal er8sitett talajelem

Jeldljik a racs rugalmassagi modulusat E-vel, és
vezessik be az n_ = E / E_ aranyszamot. Ekkor az
egyes iranyokban a talaj 6sszenyomddasi modulusat
maédositani kell a georacs keresztmetszeti terliletének
megfelelen. Adott irdny esetén csak az azzal parhu-
zamos szdalakat vesszik figyelembe, és elhanyagol-

juk az arra merdleges szalakat, melyek hatasa cse-
kély az adott irdnyhoz képest. Tehat az x irdny esetén
csak az x irdnyu szalat vesszik figyelembe, mely vé-
gighalad a teljes elemen, de elhanyagoljuk az y ira-
nyu szdalat. Hasonlé a helyzet y iranyban is. Z irany-
ban viszont mindkét szal csekély mértékben modosit-
ja az elem tulajdonsagait, ezért mindkettét elhanya-
goljuk. A harom tengely szerinti rugalmassagi modu-
lus tehat a kévetkez8képpen irhato le:

Ex = Es(l+ (nE _l)cycz)’ Ey = Es(1+ (nE _l)cxcz)' (1)

4 S

A f6iranyok kozotti kapesolatot a — v/E_ kifejezéssel
vesszuk figyelembe, ahol v a talaj Poisson-tényezéje.

A nyirasi jellemz8&k meghatarozasakor hasonléan ja-
runk el. A racs nyirasi rugalmassagi modulusat jeldljuk
G-vel, a talajét G-sel, és vezessik be azn, =G/ G,
aranyszamot. Vizsgaljuk meg azokat az eseteket, ami-
kor nyirasi alakvaltozasok és nyiréfesziiltségek a ha-
rom koordinatasikban jonnek létre. Mindharom eset-
ben az adott sikbeli nyirasnal a racs sikba esé szalait
vesszUk figyelembe, tehat az (x, y) sik esetén x-t és
y-t, az (x, 2) sik esetén x-t és az (y, z) sik esetén y-t:

G, =G, L+ (ns —2)c,c, + (ng ~Ye,c,)
G,, =G, (1+(n -1)c,c,) 2)
G,, =G, 1+ (n; -c,c,)

Az anyagtdérvény tehat a kévetkezdképpen irhato fel:

k0 OYE, -v/E, -V/E;, O 0 0 Oo,O
JHvE vE, -vE, 0 o o0 B H
v O s y s ryvo

k,0 Gv/E, -v/E, YE, 0 0 0 Oob,0 @)
FO o

S’xym oo 0 o 15, 0 O D%xyD
”B g 0 0 0 0 3G, O Egﬂg

.5 5 O 0 0 0 0 ¥YG6,/.5

Ez az anyagmodell addig érvényes, amig a talaj-
ban huzéfesziiltségek nem jonnek létre és a a talaj
nem megy ténkre. A talajtérés utan a georacs tovabbi
huzodszilardsagot biztosit, mely tébblet-teherbirast je-
lent a szerkezet szamara.

4. Teherbiras

Ebben a szakaszban a georaccsal erésitett talajszer-
kezet teherbirasat és elmozdulasat, illetve a georacs
igénybevételeit szamitjuk ki a talajtérés utani allapot-
ban. Az er8sités nélklli talaj tdbnkremenetelét a
geotechnika jél ismert médszereivel hatdrozzuk meg,
amely soran felvesszik a csuszélapot a szerkezet
geometridja és a talajjellemz&k alapjan.
Szamitasaink célja, hogy meghatarozzuk az eréket
és az elmozduldsokat abban az egyensulyi helyzet-
ben, amelyet a csuszélap mentén elmozduld talajtest
foglal el a talajtérés utdn. A szamitas soran feltételez-
zUk, hogy a georacs rugalmas allapotban marad, és
teherbirasa nem mertl ki hamarabb, mint a talajé.
Amennyiben az alkalmazandé georacs meghatéroza-
sa a feladat, a szamitas méretezésre is hasznalhaté.



A csuszllap mentén az érintkezé fellletek kozott
adott esetben surlodasi eré és kohézido mikddhet.
Ezeket az ellenallast néveld tényezbket a tervez6 adott
kértlmények kdzott figyelembe veheti vagy elhanya-
golhatja.

Vizsgaljuk el8szér azt az esetet, amikor a surlddast
és a kohéziét elhanyagoljuk. Egy jellemz6 keresztmet-
szet geometrigjat a 4. abra mutatja. Valasszunk egy
alkalmas (x, 2) koordinatarendszert, amelyben a jel-
lemzd pontok megadhatdk. Az elmozduld talajtdéme-
get egyenes vonalak és a csuszolap hatarolja. A
csuszolap a talajta P ( x, z) (i=0, ...., N+M) pontok-
ban metszi, ahol P, ..., P, az épitett szerkezet pontjai,
P, ... P, pedig az eredeti altalajé. Ez utobbi segéd-
pontokat a késGbbi szamitasok szamara vesszuik fel. A
P, ..., P, pontokat a georacsok sikjaban jel6ljik ki.

Lo

4. abra: Egy jellemzd keresztmetszet geometrigja

Az eredeti talajfelszin az elmozdulé talajtestet két
sikidomra osztja. Jel6lje a két talajsikidom terlletét A,
és A, sulypontjat S, (x,,, Z;,) és S, (X, Z,), a talaj
térfogatsulyat pedig v, és y,. A gyakorlati szamitasok
egyszerlsitése érdekében helyettesitsiik a két sikido-
mot két sokszéggel, melyet a fent definialt sarokpon-
tok hataroznak meg. igy a teriilet és a stlypont sz&-
mitasara hasznalhatjuk az

N

A:% / (Xizi+1_xi+1zi) (4)

X =6_A.= (XiZi+1_Xi+12i )(Xi + Xi+1) (5)
N

=EA\|:1 (Xizi+1_xi+lzi )(Z| +Zi+1) (6)

képleteket, ahol (x, z) egy altalanos N-csucsu (Q)
sokszdg csucsai.

Vegylk a szerkezet w vastagsagu szeletét a ke-
resztmetszet sikjara merélegesen, melyet a georacs
adott osztaskdze hatédroz meg.

irjuk fel a szerkezet teljes potencidlis energiajat! A
szerkezet dnsulyat két koncentralt er6 képviseli: a
G, = A,wy, er0 a felszerkezet S, sulypontjaban, vala-
mint a G, = A,wy, er6 az altalaj S, sulypontjaban. A
szerkezet tetején mikddd g megoszlo teher eredbje a

GEOTECHNIKA

Q =qglLwerd, mely az x_ helyen hat. A talajtdmeg egy
képzeletbeli pillanatnyi forgaskdézéppont korll fordul
el. Tokéletes kdrcsuszoélap esetén a koriv kbézéppont-
ja pontosan szamolhaté. Egyéb goérbe esetén a ko-
zéppont kozelitéleg felvehetd, példaul a gérbe két vég-
pontjahoz tartozé gérblleti sugar egyenesének met-
széspontjakent: K (x,, z,). Az elfordulasi sz6get jeldl-
juk w-val.

A talajtest wszdgli elfordulasanak hatasara a kulsé
potencialis energia (az eredeti helyzetet tekintve null-
szintnek):

My =-0z;G, -Az,,G, ~Az,Q = @)
= _w(X31 = Xg )Gl - w(st — Xg )Gz - w(xq — Xk )

Az elfordulas kdvetkeztében a georacsok alakval-
tozasokat szenvednek. A P pontban létrejové relativ
elmozdulas harom komponenssel adhaté meg: a két
koordinatatengely iranyu eltolédassal és egy elfordu-
lassal (5. dbra):

Ax, = W(z,-z,), Dz, = W(x,—x,), O =@ i=1,..,N. (8)

5. dbra: Relativ elmozdulasok

Az igénybevételek szamitasahoz a kdvetkezd fel-
tételezést tessziik: a georacs csuszoélaphoz kdzel esé
szakaszan a talajjal valé kapcsolat megsziinik, a ta-
volabbi szakaszok pedig tovabbra is befogottnak te-
kinthet6k. Tehat a georacs statikai modellje egy /
hosszusagu rugalmas rud, mely mindkét végén a ta-
lajba befogott. Az / hosszat gyakorlati megfontolasok
alapjan veheti fel a tervezd. A rud két vége kdzott meg-
adott (8) relativ elmozduldsok jonnek létre, melyek
huzdé-nyomo és hajlité igénybevételeket eredményez-
nek. A huzé-, illetve hajlitémerevséget jeldlje EA, illet-
ve El. Az igénybevételeket a 6. dbrafoglalja 6ssze. Az
i. radban létrejévo alakvaltozasi energia a kdvetkezd-
képpen irhatd le:

6El
I—3Aziz’ U9i :_6-2 (9)

EAAX? Uy =

U, =—
Axi 2| i

6. dbra: Elemi elmozdulasok
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A (8) kifejezéseket behelyettesitve és az dsszeg-
zést elvégezve a belsé potencidlis energia:

6El (

_<[FEAL e, BBl v 2Bl
_;EE(Z ZK)+|3 X XK)+ | %‘) (10)

A szerkezet teljes potencialis energiajall =1, +11,.
A potencialis energia stacionaritasanak tétele alapjan
a drn/o w = 0 feltétel szolgaltatja az egyensulyi helyze-
tet. Az egyensulyi egyenlet:

_Gl(X51 _XK)_GZ(XSZ _XK)_Q(Xq _XK)+"'

Y R 2 P T kP e =0 (1)

1=1
A keresett elfordulasi sz6g:
Gl(X31 — Xk )+ G, (st — Xk )+ Q(Xq — Xk )

I e e R D

O
A rudak alakvaltozasai a (8) kifejezésekkel szamit-
haték, majd az egyes igénybevételek is felirhatok:
EA 6El 4El

Ny ==-8%, M, =782, M —|—9

(12)

(13)

A rud keresztmetszetében ébredd legnagyobb hu-
z6feszultség:

(o :EAXi +$Azi D+£9ih (14)

S I 2 1 2
ahol h jeldli a georacs keresztmetszetének a magas-
sagat.

A szerkezet ellenérzése soran a (14) képlettel sza-
mitott maximalis feszlltségeket ésszehasonlitjuk a
megengedett huzdszilardsaggal, valamennyi racsra
kilén-kildn. Ha a teherbiras meghatarozasa a cél, a
(8) 6sszefliggéseket behelyettesitve (14)-be az elfor-
dulés és a feszlltségek kdzétt formalis dsszefliggést
kapunk. A megengedett fesziltséget (szakitészilard-
sagot) alapul véve meghatarozhaté a maximalis en-
gedett elfordulas georacs-sikonként, melyek kézil a
legkisebb a mértékadd. Ebbdl az értékbdl (12) alap-
jan kiszamithaté a Q téréteher.

A csuszdlap mentén az elmozdul talajtestre meg-
0szlé nyomder6 hat a feluletre merélegesen a pilla-
natnyi forgaskézéppont felé mutatva. Ez az er6 atmegy
a K ponton, tehat nem szerepel a K pontra felirt nyo-
matéki egyenletben, melyet a (11) egyensulyi egyen-
let fejez ki. Ha egyenletes eloszlast feltételezlink kér
csuszélappal, akkor az N nyoméerd az ivhossz koé-
zéppontjaban hat a vizszinteshez ¢ széggel: N = (G,
+ G, + Q)siné. A nyomoerd fajlagos értéke n = N/(wS)
az Sivhosszon, a surlodasi er6 fajlagos értéke pedig
a talaj pbelsé surlédasi sz6gének ismeretében az f =
n tgpképlettel szamolhaté.

Ha azonban a csuszoélapon létrejove surlodast és a
kohézidt is figyelembe vesszik, akkor a csuszolappal
parhuzamos megoszlé erérendszer jelenik meg, mely
modositja az el6zd kifejezéseket (7. abra). A f surlo-

7. abra: A surlédas és a kohézié figyelembevétele

dasi feszultség vektoranak (f) és a ¢ kohézio vektora-
nak (c¢) az iranyat a csuszolap érintéje adja, vagyisat
nyiréfesziltség a

(s)=f +c=(f +c)r'(s)

alakban irhaté le, ahol r a csuszdlap pontjaihoz a K
pontbdl huzott vektor, az s valtozé a csuszoélap iv-
hosszat méri a P, és P, ,, pontok kbzétt, a vessz0 pe-
dig az ivhossz szerinti derivalast jeldli (7. dbra). En-
nek megfeleléen tehat a 1 surldédasi fesziltség altal
kifejtett nyomaték vektora

(15)

PN +M

Ir wds—

PN+M

(f1+C1 wfr s)xr'(s)ds+(f, +c,)w Ir(s)xr'(s)ds
R R (16)

melynek abszolut értékét hozza kell adni a (11) egyen-
let bal oldalahoz. A (16) egyenletben f. és f, illetve c,
és c, a két talajra jellemzé surlodast, illetve kohéziot
jeldli.

Sokszdggel valo kdzelités esetén a (16) kifejezés-
ben szerepl6 két integral egyenes szakaszokra vonat-
kozo integralok Gsszegének felel meg, melyek a P,
pontok koordinataival adhatok meg:

= (1 ey [ 1) ~2) -2 21

(e 3 x x)a2)-6 -2k x]
_ (17)

Az elfordulasi sz6g a (12) egyenlet modositasaval:

_Gl(XSl_XK)+GZ(XSZ )+Q(Xq_XK)_Mr

ZBﬁ -2+ 5 (- x -1

[ O

(18)

Ezutan az igénybevételek, a fesziiltségek és a te-
herbirds szamitasa az elébbiekhez hasonléan végez-
het6 el.



5. Példa

A szamitasi eljarast példaval szemléltetjik. Az erdsi-
tett féldm(i geometridjat a 8. dbra mutatja. Az altalaj
kbzepes agyag (@, = 12°, ¢, = 20 kN/m?, y, = 16 kN/
m?), melyre 10 méter magas féldmd épll kbzepes és
durva homokbdl (¢, = 32°, ¢, = 0, y, = 19 kN/m3). A
térszinen q = 40 kN/m? megoszI6 teher miikédik. Fél-
méterenként helyezziik el a georacsokat, melyek PP
anyagu, w = 3 cm osztaskdz( négyzetracsok. Egy
georacs-szal keresztmetszeti terlilete A=6 mm?2, iner-
cigja /=2 mm?*, rugalmassagi modulusa E = 1 GPa.

8. dbra: Példa

Szamitasainkhoz a csuszoélapot adottnak tekintjik,
melyet most kérivnek vesziink fel, K(6; 2) kbzéppont-
tal és R =13 m sugarral. A csuszélap jellemz8 pontja-
inak a koordinatait az 1. tablazat mutatja. Az alkalma-
zott georacsbol sikonként 5 réteget épitink be. A sur-
I6das és a kohézio figyelembevétele nélkdl, illetve fi-
gyelembevételével a talajtest elfordulasara w= 0,1292°,
illetve w=0,0159° adddik. A két esetben a georacsok-
ban keletkez6 fesziltségek értekét a tablazat o,és o/
oszlopa tartalmazza. A feszliltség harom elmozdulas-
komponensbdl szarmaz6 szézalékos megoszlasat
mutatja a kévetkezé harom oszlop.

Medgfigyelhetjik, hogy a feszlltségek legnagyobb-
részt (86,6%-98,7%) a racs nyulasabdl, kisebb részt
(1,2%-13,3%) a racsra meréleges eltolodasbdl és el-
hanyagolhato mértékben az elfordulasbél szarmaznak.
A feszlltségek magassag menti eloszlasa nagy elté-
réseket mutat (32MPa-137MPa), lefele haladva n6. A
hatékony anyagfelhasznalas érdekében az also réte-
gek er@sitése célszerl. Egy szamitassorozattal iga-
zoltuk, hogy az alsé rétegek er8sitése a feszlltsége-
ket jelentésen csokkenti, ugyanilyen mérték( valtoz-
tatas azonban a felsé rétegeknél csekély eredménnyel
jar. Kimutathato tovabba, hogy a georacs rugalmas-
sagi modulusa az alakvaltozasokat kdzvetlenll befo-
lyasolja, de a feszliltségeket nem.

6. Osszefoglalas

A geomianyagok jelent6sége egyre nagyobb a geo-
technikaban. Féldm(ivek erésitésére gyakran hasznal-
nak kulénféle anyagu georacsokat, melyek a talajtesttel

GEOTECHNIKA

1. tablazat
Pi X 4 0-i 0',. * GI,AX 0-I',Az Si,ﬂ
(m) (m) | (MPa) |(MPa) | (%) | (%) | (%)
0| 18,845| 4,000
1]18,757| 4,500 | 32,54 | 4,00 | 86,60 (13,26 | 0,14
2118,649| 5,000 | 38,14 | 4,69 | 88,67 |11,22 | 0,12
318,520 | 5,500 | 43,73 | 5,37 | 90,22 | 9,68 | 0,10
418,369 | 6,000 | 49,32 | 6,06 | 91,43 | 8,48 | 0,09
5118,196| 6,500 | 54,89 | 6,74 | 92,40 | 7,51 | 0,08
6|18,000| 7,000| 6046 | 7,43 | 93,21 | 6,71 | 0,07
717,779 | 7,500 | 66,02 | 8,11 | 93,90 | 6,03 | 0,07
817,533 | 8,000| 71,58 | 8,79 | 94,49 | 5,45 0,06
917,258 | 8,500 | 77,12 | 9,47 | 95,00 | 4,94 | 0,06
10 | 16,954 | 9,000 | 82,65 | 10,15 | 95,46 | 4,48 | 0,05
11 116,618 | 9,500 | 88,17 | 10,83 | 95,88 | 4,07 | 0,05
12 | 16,247 | 10,000 | 93,68 | 11,51 | 96,25 | 3,70 | 0,05
13 | 15,836 | 10,500 | 99,18 | 12,18 | 96,60 | 3,35 | 0,05
14 115,381 | 11,000 | 104,66 | 12,86 | 96,93 | 3,03 | 0,04
15| 14,874 | 11,500 | 110,13 | 13,53 | 97,23 | 2,72 | 0,04
16 | 14,307 | 12,000 | 115,57 | 14,20 | 97,53 | 2,43 | 0,04
17 113,665 | 12,500 | 120,99 | 14,86 | 97,82 | 2,14 | 0,04
18 | 12,928 | 13,000 | 126,38 | 15,53 | 98,11 | 1,85 | 0,04
19 | 12,062 | 13,500 | 131,72 | 16,18 | 98,41 | 1,56 | 0,03
20 | 11,000 | 14,000 | 137,00 | 16,83 | 98,73 | 1,23 | 0,03
21| 9,000 | 14,649
22| 7,000 | 14,961
23 | 5,000 | 14,961
24 | 3,000 | 14,649
25| 1,000 | 14,000

egyuttdolgozva névelik a szerkezet teherbirasat. Eb-
ben a tanulmanyban elész6r egy haromdimenzios orto-
trop anyagmodellt mutatunk a georaccsal erdsitett ta-
lajtest rugalmas viselkedésének numerikus (véges-
elemes) szamitasara. A georacsok hatasara a féldmda-
nek a talajtérés utani allapotaban is van teherbirasa.
Ennek részletes vizsgalatat végeztik el a szerkezet
telies potencidlis energigjanak felirasaval. Az eljaras
meghatarozza az egyensulyi alakvaltozasi és feszllt-
ségallapotot adott teher esetén, vagy adott esetben a
ténkremenetelhez tartozo téréterhet. A talaj kohézidja
és a csuszolapon kialakulé surl6das is figyelembe ve-
hetd a szamitas soran. Egy szamitasi példan keresz-
tul néhany fontos jelenséget illusztraltunk. (1) A teher-
viselés els6sorban a georacs nyulasaval, masodsor-
ban (de nem elhanyagolhaté mértékben) hajlitasaval
torténik. Ezért a georacs szilardsaganak a jellemzé-
sére nem a huzashoz tartozé 1 folydméterre vonatko-
z6 szakitder6 a legcélszeriibb, hanem a mianyag
maximalis megengedett fesziltsége. (2) A georacsok-
ban ébredd feszlltségek az alsé rétegek felé haladva
nének jelentés kiuldbnbséget mutatva a szélsd értékek
kozott. Az also rétegek megerdsitése biztositja legha-
tékonyabban a feszlltségek csékkentését. A racs ru-
galmassagi modulusa ugyanakkor nem befolyasolja
Iényegesen a feszlltségeket. (3) A talaj bels6 surlo-
dasi sz6gébdl és a kohéziobdl szarmazod, a
csuszolapon m(ik6dd ellenallas jelentésen befolyasol-
hatja a szerkezet viselkedését. Ezért e tényez6k figye-
lembevételének bizonytalansaga nagy koriltekintést
kivan meg a tervez6tél.
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Load-bearing Capacity of Geogrid Reinforced Soil Structures

In this study we present a three-dimensional ortotropic material model for linear numerical (FEM) compu-
tation of the earthworks reinforced by geosynthetics. After the failure of the soil, the earthwork does not
lose its load bearing capacity due to the embedded geogrid. We conducted a detailed analysis of this
phenomenon with the aid of the total potential energy of the complex structure. The method determines
the final deformation and stress state for a given load, or alternatively, the force corresponding to the
failure of the structure. The cohesion of the soil and the friction on the slip surface can be taken into

consideration in the analysis.



Bitumenes lemezes szigetelesek kovetelmenyei és vizsgalata'

Vértes Maria?

1. A szigetelés funkciodja, élettartama

A kdzuti hidak vasbeton és acél palyalemezeit meg kell
védenlnk a csapadékviztél, a savas es6tdl, a sds 1étdl,
amely a hengerelt aszfalt rétegek 7 V% szabad-hézagain
keresztll, valamint a szegélyek csatlakozasanal, a repe-
déseknél, a munka-hézagoknal a tdmitetlen réseken ke-
resztil jut be a szerkezetbe. Ezt a védelmet szigetelési rend-
szer épitésével tudjuk biztositani.

A szigetelési rendszert minimum huisz éves élettartamra
tervezzilk, tehat legalabb egy kopdréteg cserét el kell vi-
selnie.

2. Jogi és miiszaki szabalyozas

2.1.
Intézkedések a vasbeton palyalemezeken szigetelés al-
kalmazasardl, betervezésérdl:

e Az 1910-ben kiadott elsé Hidszabalyzatunk a 7. §
(71.) bekezdésében irta el a vasbetétes beton hi-
dak palyalemezeinek forrd bitumenbe fektetett asz-
falt lemezes szigetelését (vizmentesitd réteg) és 4
cm beton véddréteg épitését.

* Az 1956. évi Kdzuti Hidszabalyzat fejezetenként tag-
lalta a szigetelés szlikségességét.

* AKH 1966. évi kiegészitése mar kilén fejezetben (4.)
szolt a szigetelésrdl, és részletrajzokat kézolt a viz-
nyeld elhelyezésérdl, a szigetelés csatlakozasarol.

e Az 1967. évi KH az 5.7. Viztelenités, vizelvezetés
fejezetében irta el§ a szigetelés és a rakerild véds-
beton alkalmazasat, atvéve és kdzblve az 1966. évi
részletrajzokat.

* A KH fejezetei a '80-as években fokozatosan kicse-
rélédtek az agazati szabvanyokkal — a ,C” fejezet
kivételével. A szigetelésrdl az MSZ-07-3700 és ké-
s6bbi mddositasai intézkedtek.

* Az emlitett agazati szabvanyt 2001-ben valtotta fel
az UT 2-3.411 és 2002-ben az UT 2-3.401. Ma is a
2002. évi kiadas van érvényben.

2.2,
Szabélyozasok a hidszigetelések anyagairdl, kbvetelmé-
nyeirdl, kivitelezésérdl, részleteirdl:

* A Magyar Kiralyi Allamépitészeti Hivatalok Mliszaki
Utasitasa az 1910. évi KH el8irasait vette figyelem-
be a vizmentesité réteg terveztetésekor, épitésekor,
ellenérzésekor, az anyagok minéségének az ellen-
Orzésekor.

e Az 1963-ban kiadott ,sarga-fekete” EKSZ 36. sz. fi-
zete vonatkozott vizszigetelési munkakra.

o Eztfelvaltotta az 1971. julius elsejétdl érvényes ,szlr-
ke” EKSZ II. kétete.

e Az UTIBER 1983-ban adott ki Iranyelveket (Csikos
Jozsef) a hidszigetelésekre.

' A2004. évi Orszagos Hidmérndki Konferencian Zalaegersze-
gen elhangzott eléadas alapjan
2 Okl. mérndk, osztalyvezeté, AKMI MVO, Gyér

EPITOANYAGOK

* A Ko6zlekedési Féfelligyelet Miszaki Tajékoztatdja
1985-ben foglalkozott a kdzuti hidszerkezetek szi-
getelési rendszereivel (Amon Tibor).

* Az MSZ-07-3213:89 agazati szabvany a hidszigete-
[ésrdl, pl. homokaszfalt és vékonylemezes (3 mm-nél
vékonyabb mdanyag) szigetelést is tartalmazott.

* Az MSZ-07-3213:1993 agazati szabvany mar nem
tartalmazta az emlitett két szigetelési rendszert.

e 1994, utdn az agazati szabvanyok helyébe az ut-
{igyi miiszaki eléirasok léptek. Az UT 2-3.406:2000
kiegészult a PCC habarcs és a kent modifikalt bitu-
menes szigeteléssel.

3. A funkcio-teljesitést biztosito tulajdonsagok

A pélyalemezek szigeteléséhez felhasznalt anyagrendsze-
rek csak akkor nyujtanak megfelel6 palyalemez védelmet,
ha megvannak a kévetkez&kben részletezett tulajdonsagok.

3.1.

Egyiitt-dolgozas a palyalemezzel és a raker(l6 aszfalt-
rétegekkel a teheratadas érdekében. Az egyutt-dolgozas-
hoz a vasbeton palyalemezt megfelel6en el kell készite-
ni; tiszta, érdes, nyitott pdrusu legyen a bitumenes leme-
zek leragasztasa érdekében. A beton kora legalabb 21
napos, tapaddszilardsaga legalabb 1,5 N/mm?, viztartal-
ma (felsd 1,5-2 cm-es réteg) legfeljebb 4 m% lehet. Nyu-
gat-Eurdpaban a bitumenes lemezes szigetelések ala
epoxigyanta alapozé réteget tesznek, amely teljes fell-
letzarast biztosit. Nalunk is van néhany engedélyezett
rendszer, de nem nagyon alkalmazzuk ezeket.

Nagyon fontos a hegesztett bitumenes lemezeknél az
alsé bitumenes réteg megfeleld felolvasztasa, a lemez ra-
nyomasa a felliletre, a lemezszéleken legalabb 2-3 cm-es
megolvadt bitumenes csik megjelenése.

A bitumenes lemezek megfeleld leragasztasat tapado-
szilardsag vizsgalattal ellendrizziik. A mért érték hémér-
sékletfliggd, +8 °C-on legalabb 0,7 N/mm? legyen a tapa-
das, +23 °C-on legalabb 0,4 N/mm2.

Az AKMI Kht. Gy6ri Mindségvizsgalati Osztalya 11 éves
mikddése alatt nagyon sok felllet-el6készitési és leragasz-
tasi, illetve tapadas vizsgélati hibaval talalkozott.

3.2
A szigetelés folytonos legyen, repedések, hézagok, t6-
mitetlenségek nem engedhet6k meg.

A hidfelujitdsi munkaknal, bontasnal sokszor tapasztal-
juk, hogy a szigetelés nem megfelel kialakitasa, csatla-
koztatasa a szegélyekhez, viznyel6khodz, dilatacids szer-
kezetekhez elGsegiti a viz bejutasat a vasbeton szerkeze-
tekbe. A kritikus csomodpontokon gondoskodni kell a foko-
zott miiszaki ellenérzésrél, az eltakarasi engedélyezésrol.

3.3.
A szigetelés anyaga legyen ésszeférheté a palyalemez
anyagaval és az aszfaltrétegekkel.

3.4.
A szigetelés rendelkezzen statikus és dinamikus repe-
désathidalo képességgel.
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A . feszlltségallapotra méretezett vasbeton szerke-
zeteken varhatd a repedések megjelenése csucsterhe-
léskor. Ezek a repedések zémében dolgozo repedések,
a szigetelésnek pedig ezt az dllandé mozgast, a repedés
athidaléasat el kell viselnie.

A statikus repedésathidalé képességet alkalmassagi
vizsgalat keretében —20 °C-on vizsgaljuk a repedés egy-
szeri 2,5 mm-re valé széthuzasaval.

Dinamikus repedés-athidaloképesség vizsgalatkor a
repedést —20 °C-on 0-rél 0,2 mm-re hlzzuk szét 10 000
alkalommal.

A repedés-athidaloképességet biztositja a szigetelble-
mez szakitéereje (legalabb 800 N/5cm legyen mindkét
iranyban), szakadonyulasa (legalabb 40% legyen) és hi-
deghajlitasi viselkedése (—20 °C-on vagy —15 °C-on).

Az alkalmazott bitumenes szigetel§ lemezeknél kontroll-
vizsgélataink soran altalaban 800-1100 N/5cm szakitéerot
6s 45-70% szakaddnyulast mértiink. Megjegyzendd, hogy
a 800 N/5cm szakitéerd csak 250 g/mm? témegui poliész-
ter nemez hordozdéanyaggal érhet6 el, 200 g/m?2-es véko-
nyabb nemezzel nem.

3.5.
A szigetelés vizallo legyen; 72 6ran at 1 bar viznyoma-
son vizet nem ereszthet at.

3.6.
A szigetelés vizfelvétele legfeliebb 2 m% lehet 24 6ra
vizbemerités (50 mm vizréteggel) utan. Nagy viztartalom
esetén ugyanis elkerilhetetlen lenne télen a szigetelés
anyaganak a szétfagyasa.

A burkolatrdl, a szigetelésrdl a csapadékvizet gyorsan és
a legrévidebb uton el kell vezetni. Ezt a célt szolgdlja a vas-
beton palyalemez hossz- és keresztiranyu esése, a viznye-
16k, a csepegtetbk és a burkolatszivargdk beépitése.

3.7.
A szigetelés vegyszerallo legyen, ezt 10%-o0s NaCl,
MgCl, oldattal vizsgaljuk.

3.8.
A szigetelés hoétiiroképessége megfelel6 legyen. Tech-
noldgiai és ciklikus hétlir6képességet vizsgalunk.

A technoldgiai hétiréképességet 220 °C-os OA réteg
beépitésével vizsgaljuk az UT 2-3.705:1999 szerint az
alkalmassagi vizsgalatok soran. A vizallésagnak valtozat-
lannak kell lennie, a tapaddszilardséag legfeljebb 25%-kal
csokkenhet h6kezelés utan.

Az MSZ 135-1:1981 szerint a bitumenes lemezek hé-
allésdgat is vizsgaljuk. Az elasztomerrel modifikalt bitu-
menes lemez 100 °C-on, a plasztomerrel modifikalt bitu-
menes lemez 130 °C-on nem folyhat meg. Vizsgalataink

Summary

szerint az alkalmazott modifikalt lemezeknél SBS modifi-
kacio esetén a megfolyas 130 °C-on, APP modifikacio ese-
tén a megfolyas 130 °C felett kévetkezett be altalaban.

A bitumenes lemezes szigetel6rendszerre kiilén védé-
réteget kell teriteni a finisheres aszfaltrétegek épitése el6tt.
Ez altalaban 1,0-1,5 cm vastag AB-5 aszfaltkeverék, ame-
lyet kézzel teritink el, és padkahengerrel tdméritink.

A ciklikus hétiirbképességet az alkalmassagi vizsgalat
soran 25 ciklussal vizsgaljuk. 1-1 ciklus soran a bitumenes
lemezeket 1-1 éran at +70 °C, +23 °C és —20 °C hémér-
sékleten taroljuk, majd 24 6ran at+23 °C-on pihentetjik. A
25 ciklus utan a vizallésagnak valtozatlannak kell lennie, a
tapadodszilardsag legfeljebb 25%-kal csékkenhet.

4. A modifikalt bitumenes lemezes szigetelés
elényei

4.1.

Ajol szervezett, EN ISO 9001 mindségiranyitasi rendszer-
ben dolgozd izemek egyenletes j6 minéségl bitumenes
lemezeket gyartanak.

4.2,

Az épités viszonylag gyorsan, egyszer(ien végezheté.
Kevesebb a kérnyezeti feltétel, révidebbek a technoldgiai
varakozasi id6k, a felhasznalt lemezek nem mérgezék.

4.3.
Kénnyen javithato, foltozhato.

44.

A bitumenes lemezes szigetelés szerkezetazonos anya-
ga a rakeril6 aszfaltrétegekkel ,6sszesul, 6sszevasalo-
dik” az aszfaltozas soran.

5. A modifikalt bitumenes lemezes szigetelés
hatranyai

5.1.

A szegélyek alatti szigetelésnél a bekdtévasak kerllge-
tése, a megfeleld tdmitettség jelent gondot, lassabb
munkavégzeést. Célszer(i ekkor kombinalt szigetelést al-
kalmazni, és a szegély alatt RMA szigetelést késziteni.

5.2

A bitumenes lemezek hegesztése, PB gazos megolvasz-
tasa balesetveszélyes mivelet a forré ragasztébitumen
felhordasaval egy(tt.

5.3.

Félpalyas szigetelésnél a toldas, az atlapolas anyagat
klldn védeni kell a forgalom okozta szennyezéstdl, a sé-
raléstdl és az UV sugaraktol.

Requirements and tests of bituminous sheet isolations

The paper deals with the functions, technical specifications and life-time of the isolation. The following
properties are presented and discussed: adhesion, continuity, compatibility, tensile strength, waterproof-
ing, low water absorption, resistance against chemicals (NaCl, MgCl) and resistance against heat (cy-
clic). Advantages and disadvantages of isolation sheets with modified bitumen are outlined.



Sebesseg az M1 es az M7 autopalyan

Janké Domokos' — Magyar Gabor? — Csenki Laszl6® — Jakli Zoltan*

Bevezetés

A hazai gyorsforgalmi uthalézaton, azon belll a leg-
jobban kiépitett autdpalyakon a forgalomaramlas se-
bessége mind kapacitasi, mind biztonsagi szempont-
bol kiemelten fontos forgalomtechnikai paraméter. Az
Allami Autépalya Kezeld Rt. (AAK Rt.) rendszeresen
figyelemmel kiséri a sajat halézatan kialakulé forgal-
mi sebességeket. A folyamatosan végzett forgalom-
technikai mérések mellett részletes adatgydijtést 2003
nyaran végeztettek, amelynek néhany eredményérél
szamol be a cikk.[1]

El6zmények

Az Allami Autépalya Kezeld Rt. kordbban is készitte-
tett, illetve készitett sebességvizsgalatokat a kezelé-
sében lévé gyorsforgalmi uthalézaton. A [2] tanulmany
az MO autdut jobb palyajan a 7. sz. f6uti csomépont-
nél telepitett sebességkijelz6 tablak hatasat vizsgal-
ta. A[3] munka a sebességhatar megemelésének ha-
tasat elemezte, valamint a forgalomkorlatozasokban
kialakult sebességviszonyokat tanulmanyozta. A [4]
szakanyag az M7 autdpalya és autout felujitasa kap-
csan a terelésekben és a koztik 1évd terelésmentes
szakaszokon kialakult forgalmi és sebességviszonyok-
kal foglalkozott. Szintén Raktel mlszerrel korabban

a kulénb6z6 idGjarasi viszonyok (es6, kdd, ho, stb.)
hatasa a forgalom sebességére. (Ez utdbbi a baleseti
helyzettel egyUtt tekintve kulén részletes vizsgalatot
is megérne, annyi mindenesetre megallapithato, hogy
a gépjarmlivezetbk ezeket a kiils6é tényezlket csak
igen kismértékben vagy egyaltalan nem veszik figye-
lembe sebességiik megvalasztasakor.)

1. A mérés koriulményei

Az autdpélyan kialakitott mér6hely savonként két in-
duktiv hurokdetektorbdl és egy piezo érzékel6bél all
(7. abra). A mérémliszer tipusa: Raktel.

végzett mérések alapjan az autopalyara jellemzé for- =
galomaramlas un. fundamentalis diagramjait mutatta (S
be az [5] publikacio. 1. dbra: Raktel méréhely az M1 autépalyan a
Jelenleg készil egy szoftver, amely lehetéséget ad =
az AAK Rt. altal folyamatosan zemeltetett Raktel for- A mUszer méri és régziti minden egyes jarm( pontos -
galomszamlalé berendezések sebességmérési ada-  érkezési idejét, az igénybevett sav kddjat, a jarmd se- =
tainak a feldolgozasara mind jarmdvenkénti, mind osz-  bességét és kategoriajat. Az 1. tabldzat a mérési ada- ©
talyk6zos meérés esetén. tokat tartalmazo adattabla egy részletét mutatja. Ren- %’
Az Allami Autépalya Kezel6 Rt.-nek jelenleg 17 on-  delkezésre allnak még tovabbi adatok is, pl. a jarm( Y
line, mobiltelefonos adatatvitellel m(ikodé Raktel tipu-  hossza, a tengelyek tavolsaga stb., ehhez az elemzés- ~q>;
su forgalomszamlalé allomasa van. Az MO autéuton 3  hez azonban ezeket az informacidkat nem hasznaltuk. -
db, az M1 autépalyan 9 db, az M3 autépalyan 1 db, 1. tablézat E"-,
az M7 autopalyan 4 ,db mus.ze,rt A Raktel m(iszer adatfile tartalmanak részlete .
helyeztek el. Ez a halézat az idén @
valészin(leg tovabbi egy-egy allo- S0 6 | 0601 &
massal bévil az M1 és az M7 auté- 94| 6 |[oBOM1J0025004]|50| 55| 0 750 95 | 0 |12|50] 145 |o1 g‘-’
palyan. Hg Détum | ldépont Sav Sebasség Jarmil ]
Az Allami Autépélya Kezel Rt.  |11] o | 30702 |13104330] 4 | 4 [ 1] 85 [wegol2 |1 |0 11 |28 P
fontosnak tartja a sebességi ada- | 11| o | 30702 [13105080] 1 | 1 | 1| @ |1ee0| 1[0 |0 | 8 |25 :q_"’
tok mérését és azok értékelését. Az 11| o | 30702 |13105800| 4 | 4 | 1 79 1700l 2 |1 |o| 11 |pa =3
adatokbdl megallapithatd asebes- | 11| o | a0702 |13105800] 1 | 1 | 1 85 |1730l1|olo]| 9 |es ‘e
segkorlatozasok elfogadottsaga- |11 ¢ | 30702 [13110030] 3 | 3 [ 1] 112 |4s0|a|o|o] 1 |2 y-T)
nak mértéke pl. terelésekben, afor- T 070, Tia1i0160] 2 | 2 | 1| 105 |a00] 1]1]o0] 1 |2 £
galom aramlas homogenitésa vagy (7]
- Meéréhelyek: M1 autépalya: (44+076), (62+250), ‘@
 Irodavezet, BMI =~ (116+000) km szelvények =
2 Forgalomtechnikai mérndk, AAK Rt. L, ’ =
3 Ugyvezeté, Mérfoldé Kit. M7 autdpalya: (24+320), (54+460), =g
4 Ugyvezet(’j, Logar93 (85+660) km SZG'Vények. >
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A mérés ideje: 2003. julius 3., 4., 5. és 6. (csutortok,
péntek, szombat és vasarnap).
Kivéve a 3196 kédszamu mérdhelyen, ahol 2003.
majus 29., 30., 31. és junius 1-jén, szintén csutor-
tékdn, pénteken, szombaton és vasarnap mértek.
Az 8sszes mért jarmii szama: 804 252

2. A mért és szamitott forgalomtechnikai
jellemzék

A Raktel midszerrel négy teljes napon at, az autopa-
lyak — 6sszesen — 25 forgalmi savjaban végezték a
mérést. Az alapadatok birtokaban a 2. tablazatban lat-
haté forgalomtechnikai jellemz&ket szamoltuk ki. A jel-
lemz8k szama &sszesen 1200, napszakonkénti, jar-
m-kategdriankénti és savonkénti bontas szerint. A
teljes adattabla egy részletét mutatja a 2. {ablazat.

A szamitasi eredményeket tartalmazo tablazat egy részlete
(M7 54+460 km sz., 2003. 05. 29. csitdrtok)

3. Forgalom

Az M1 és az M7 autdpalya dsszesen hat keresztmet-
szetében, a vizsgalt id6szak alatti forgalomnagyséago-
kat a 3. tabldzat mutatja. A ,Raktel” megjeldlés(i sorban
a mulszerrel mért napi forgalmak, alatta a ,Becsult” ér-
tékek taldlhatok. A becslést az évi ANF értékbd| az ér-
vényes ,c” és ,b” un. térvényszeriiségi tényezik segqit-
ségével végeztik.® Atablazat utolsd oszlopaban a tény-
leges és a becsult adatok k6z6tti eltérés %-ban kifeje-
zett mértéke lathatd. Megallapithatd, hogy egy-egy napi
forgalomra vonatkozdan is meglehetsen pontos becs-
lést kapunk a kdzuti forgalom valtozasat leird ,térvény-
szer(iségi tényez6k” segitségével. Vannak napok, ami-
kor az eltérés csupan néhany jarmd, de a legnagyobb
eltérés is — a négy nap dsszegét tekintve — csak 9%.
Az egyes keresztmetszetekben a négynapi 6ssz-
forgalom alakulasat — palyak sze-
rinti megosztasban—a 2. dbra mu-
tatja. [Megjegyzés: az M1 autdpa-

2. tablazat

1. Sév killsd, Bp. | 2. Sév belsd, Bp. lya 116 km szelvényében (3015.
iddszak dellemzo felol felal mérGhely) a mérés alatt forgalom-
szgk  nem szgk | szgk  nem szgk  terelés volt, emiatt a jobb palyan
Jarmiiszam 318 {0 107 i6 csak épitési forgalmat regisztral-
E Aflagsebessed (Kmh) 1158 BT B 138,9 103, 1 tunk. Figyeltlamremélté UQ}/an_akkory
& [szorés (kmvh) 243 | 144 |217| 158 hogy a valés forgalom igy is na-
= ey acdtendn - - - B e gyobb volt, mint az évi ANF-b6l sza-
g paax. sebmedi (ki) = = L == mitott (becstilt) forgalom.]
& [B5%-0s sebesseg (km/hj 140 102 61 120 A legnagyobb 8sszforgalom az M7
% 27-08 sebesseg (kmh) 91 fa =] BS 24+320 km szelvényében (3195
G |Bange” (km'h) 49 7 [ 46 35 mérbhely) alakult ki. Lathatd az is,
| Korlatol atlépsk %-a 27,3 B48 | B54 | 100 hogy az M7 autépalyan a harom ke-
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Napszakok:
H = hajnali id6szak (24 és 06 6ra kdzott)
N = nappali id8szak (06 és 18 éra kozott)
E = esti, éjszakai id6szak (18 és 24 6ra kdzott)
Jarmlii-kategdriak:
személygépkocsi (mérémdszerrel megjeldlt jarmd-
kategoria = 1)
nem személygépkocsi (jarm(i-kategoria # 1)
A savok jelélése:
1. jobb palya kulsé sav
2. jobb palya bels6 sav
3. bal palya belsé sav
4. bal palya kulls6 sav (kétsavos palya esetén) vagy
bal palya k6zépsé sav (harom savos palya esetén)
5. bal palya kiilsé sav (harom savos palya esetén)

Mért és becsiilt keresztmetszeti ANF (jarmii/nap) értékek az autdpalya mérshelyeken

CEOTORTOK | PENTEK | SZOMBAT | VASARNAP | 0SS7ESEN| ELTERES

resztmetszetben mért 6sszforgalom
nagyobb, mint az M1 autépalya szin-
tén harom keresztmetszetében meg-
jelené forgalom 8sszege. Megallapit-
2 hato az is, hogy harom keresztmet-
T | szetben a tényleges forgalom vala-
a7 | -1 | mivel kisebb volt, mint a becsiilt (M1
autépalyan két, M7 autopalyan egy
{ {  keresztmetszet), harom keresztmet-
—— szetben viszont a tényleges forgalom
e meghaladta a tényezdkkel szamitot-
17 4 | tat. Alegnagyobb kullénbség az M1
s | | 116 és az M7 85+660 km szelvényé-
ben mutathatd ki.

3. tablazat

4. A forgalom 6sszetétele

A Raktel miiszer mérési eredményei alapjan részle-
tes jarmiosztalyozas all rendelkezésre (13 jarmuka-
tegoriat kilénboztet meg a milszer), ennek a feladat-
nak a keretében — elssorban az attekinthetéség ked-
véért — azonban csak két nagy osztalyba soroltuk a
jarm(iveket. Az egyik a ,,személygépkocsi’ kategoria
(1), a masik pedig a ,nem személygépkocsi’ (egyéb
gépjarml) megnevezésul gyljtdé kategoria, ebbe tar-

5 Az évi ANF értékek az AAK Rt. adattarabdl szarmaznak, a
.D” és ,c” térvényszerliségi tényez8ket a 2000. évi Orszagos
Kozuti Forgalomszamlalas eredményeit tartalmazé tablaza-
tokbdl vettiik (Kiadja: AKMI)
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forgalom aranya az M1 autépalya
keresztmetszetein kivll az M7 auté-
palya két mérShelyén is, csak az M7
Lepsény el6tti szakaszan tapasztal-
hato kisebb (20% korli) érték.

Az M1 autdpalya jobb palyajan
a szombati és vasarnapi forgalom-
ban is viszonylag magas, 20% k-
rili a nem személygépjarmivek
aranya. Hasonléan nagy az ilyen
forgalom aranya a Budapest felé
halad6 forgalomban (bal palya)
szombaton az M7 54 km szelvénye
kérnyezetében (3196. méréhely).

3196 1010

2. dbra

tozik minden mért jarmd, amelyik nem az 1. jelli — sze-
mélygépkocsi — besorolast kapta a miiszertdl.

A forgalom Osszetételét a ,nem személygépkocsik”
és a forgalomban résztvevd dsszes gépjarm(i szama-
nak szazalékos ardnyaval fejezzik ki. A szamitasok
eredményeinek egy részletét a 3. dbra mutatja. A mé-
rések szerint a kiils6 savokban természetesen Iénye-
gesen nagyobb az egyéb gépjar-

5. Atlagsebesség

A Raktel miiszerrel végzett egyenkénti jarmimeérések
adatai alapjan szamoltuk ki az atlagsebességeket,
amelyek kerekitett napi atlagértékei a 4. és az 5. tab-
lazatban talalhatok.

4. tablazat

Személygépjarmivek napi atlagsebességei (km/6ra) a jobb palyakon

mivek (nem személygépkocsik)
aranya, mint a bels6 savokban, el-

1. SAV (KULSO) 2. SAV (BELSO)

tekintve az M1 autdpalya 116 km | Ap km kod

Csit | Pent | Szom. | Vas. | Csut | Pent | Szom. | Vas.

szelvényében talalhato keresztmet-

44+076 | 3030 108 | 111 114 | 115 [ 119 | 124 | 128 | 127

szettél, ahol a mérés ideje alatt te- M

62+250 | 1004 | 114 | 117 119 | 120 [ 131 | 134 | 136 | 137

relés volt érvényben. A hétvégi te-

116+000/3015) B85 | 83 BE BE | 72 | BB 70 72

herforgalom korlatozdsa miatt,

244320 |3195] 109 | 107 | 111 (114 [ 126 | 122 | 131 | 134

munkanapokon hatarozottan na-
gyobb a ,nem személygépkocsik”

M7 15444603196 118 | 118 [ 122 | 124 | 140 | 139 | 144 | 148

aranya, mint a hétvégi napokon.

Bo+660 | 1010( 120 | 113 ) 120 | 122 | 139 [ 128 | 140 | 142

A forgalom dsszeletela a bal palyak kilsd savjaiban a méndsi

&0 idiarak alatl.
#
240 —
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5 20
o
A

Néhany megjegyzés a tablazat
adataihoz:

Az M1 autdpélya 116 km szelvé-
nyében terelés és kilén sebesség-
korlatozas volt érvényben, ez meg-
mutatkozik a sebesség értékek ala-
kulasaban.

Az M7 autépalyan altalaban na-
gyobb atlagsebességek alakultak ki,
mint az M1 autépalyan.

A mér6helyeken a savokban kiala-
kuld napi atlagsebességek viszonylag
allanddk, és nagysaguk az adott hely-
. re jellemz®. A varhaté értéktdl valo je-
Mérﬁh::::-:-]k lentSsebb eltérés a forgalomban kiala-

i kulé zavarra (baleset, terelés stb.) utal.

3. dbra

A jobb palyak kils6 savjaibanaz T
M1 autépalya harom keresztmet-
szetében lényegesen nagyobb az
egyéb gépjarmilvek aranya (35-
40%), mint az M7 autépalya harom
keresztmetszetében (20-25%).

A bal palyak kiilsé savjaiban na- M7 |
gyobb a ,nem személygépkocsi”

FORGALOM
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5. tablazat

SzemélygépjarmUivek napi atlagsebességei (km/6ra) a bal palyakon
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A kiils6é savokban a személygép-
kocsik napi atlagsebessége 110-

120 km/6, a belsé savokban pedig 180
115-135 km/6 érték koz6tt valtozik, = 160
kivéve a haromsavos keresztmet- E 140
szeteket, ahol a bels§ savban na- f; 120
gyobbak a napi atlagsebességek. ‘@ 100
A bal palya savjai kdzil az M7 2 80
54+460 km szelvényében — a bel- 2 60
s6 savban - tapasztaltuk a sze- E 40
mélygépkocsik legnagyobb napi at- < 2

lagsebességeit (157-159 km/0). 0

A savok kozotti sebességkildnb-
ségek az M1 autopalyan kisebbek
(10-15) km/6, az M7 autdpalyan na-

A szemeélygépkocsik napi atlagsebességei.

L

1. Sav

M7 54+460 km. 2003 junius

2. Sav 3. Sav 4. Sav
e o IOk o rombat

5. Sav

gyobbak (15-20) km/6. A haromsa-
vos palyan a belsé és a kézépsd
sav sebessége kdzotti kildnbség (20-24 km/6). Az M7
autopalya bal palyajan az 54+460 km szelvényben, a
belsd és a kiilsd savban a napi atlagsebesség kilénb-
sége kdzel 40 km/ora.

Megfigyelhets, hogy minden keresztmetszetben a
szombati és a vasarnapi atlagsebességek 5-10 km/6-
val nagyobbak, mint a cstitértdki és a pénteki értékek.
A hétvégén tehat hatarozottan felgyorsul az autoé-
palyakon a személygépkocsik forgalma.

A bal palyak kozll két keresztmetszetben az M7 au-
tépalyan harom forgalmi sav Gzemel. Ezek kézil az
54+460 km szelvényben a belsé savban (3. sav) hét-
kdznap 153-154 km/6, szombaton és vasarnap pedig
157-159 km/6 atlagsebességgel kdzlekednek a személy-
gépkocsik. Az M7 masik harom savos bal palyajan a bels6é
savban ,csak” 140-149 km/6 az atlagsebesség.

A 4. dbran az M7 autépalya 54+460 km szelvényé-
ben talalhaté 6t savban kialakult személygépkocsi for-
galom napi atlagsebességeit abrazoltuk, a csutértoki
€s a szombati mérések alapjan.
Mind a jobb, mind a bal palyan a
kils6 savokban (1. és 5. sav) gya-

4. gbra

ja szomd A bal palyan a belsé (3.) és a kiilsé (5.) sav
kdzotti atlagsebesség kildnbsége kbzel 40 km/6. Lat-
hat6 a 4. dbra alapjan is, hogy a hétvége forgalmanak
a sebessége nagyobb, kiléndsen a bal palyan a Bu-
dapest felé haladé forgalomban.

6. A forgalomban résztvev egyéb jarmivek
(,nem személygépkocsik”) sebességi
jellemzai

A 6. és a 7. tabldazatban 6sszefoglalva talalhaték az
egyéb gépjarmivek napi atlagsebesség adatai. A ,nem
személygépkocsi” forgalom napi atlagsebessége 20-
25 km/6ra értékkel kisebb, mint az ugyanabban a sav-
ban halad6 személygépkocsik napi atlagsebessége.
A savok kozotti valtozas jellege hasonld mindkét jar-
mUikategdria sebessége esetén, a klls6 savokban las-
sabb, a bels6kben gyorsabb, és hétkéznap kisebb,

6. tablazat

Nem személygépkocsik” napi atlagsebességei (km/dra) a jobb palyakon

korlatilag 120 km/6 a személygép- 1. SAV (KULSO) 2. SAV (BELSO)
kocsik atlagsebessége. Ajobb pa- |lAp  |[km kod | Csit | Pént | Szom. | Vas. | Csiit | Pént | Szom. | Vas,
lya bels6 (2.) és a bal palya kdzép- 44+076 | 3030 84 | 84 | a7 | 88 | 94 | 101 | 100 | 103
80 (4.) savjaban kozel hasonld — | M1 lgoi250 | 1004 89 | 91 | 92 | 93 [106 | 110 110 | 111
1‘,‘|0 k”I‘(/ Qfat'?go,ka,t,r;e”“”k'}: bal 116+000{ 3015| 79 | 79 | 81 |82 | 72 | e8| B9 | 70
palya kozepso savjaban az atiag- 04+320 [ 3195 87 | 87 | 91 | 93 [112[113] 121 [125
sebesség valamivel kisebb volt. A M7 ; - -
savok kozotti sebességkiildnbség S4+460 | 3196) 90 | 90 92 95 [ 113 | 112 | 117 [ 121
kb. 20 km/6. A bal palya belsd sav- B85+660 | 1010 92 | B8 99 | 99 | 113 | &4 118 | 113
7. tablazat
.Nem személygépkocsik” napi atlagsebességei (km/éra) a bal palydkon
_ 4. SAV (KULSO V. _ _
3. 3AN [BELSO) KOZEPS0)) 5. SAV (KULSO)
Ap Km wod | Csit | Pent | Szom. | Vas. | Csit | Pent | Szom. | Vas. | Csit | Pent | Szom. | Vas
44+076 | 3030| 106 | 109 113 118 | 88 B9 93 a5
M1 | B2+250 1ULL‘.L 103 | 106 108 | 113 | 86 | BY 91 23
1e+000(ams| x | x| ox | x| x| x| x | x
24+320 (3195 124 | 128 131 130 | 108 | 108 113 116 | 87 | 87 a1 93
M7 | 544480 [3196| 129 | 131 128 | 138 | 110 | 110 115 118 | B8 | 89 a1 05
BS+6E0 [1010] 107 | 110 | 117 | 123 | 88 | BO 04 a4




Szemeélygépkocsik és egyéb jarmiivek napi atlagsebességei. ban kulon-klon, JarmUKategonak

M1 624250 km. sz. 2003 07. 04 péntek szerint. A 6. dbra a péntekl adato-

160 kat, a 7. dbra pedig a vasarnapi
140 sebességeket mutatja. Az 5. (kul-
L P s6) savban tapasztalhaté a legki-

et ¢ - : ¢ sebb kilénbség a pénteki és a va-
100 : : - sarnapi atlagsebességek kdzétt, de
80 ' : a két jarm(ikategéria atlagsebessé-

gei k6z6tti kuldnbség kisebb vasar-

napi atlagsebesség (km/dra)

60 . " NP
nap, mint pénteken. A k6zéps6 és
40 a belsd savokra jellemzé pontok el-
20 helyezkedése mutatja, hogy a pén-
0 teki nappali id6szak atlagsebessé-
1. Sav 3. Sav 3. Sav 4. Sav geihgz képest hgjnalban és ,éjsza-
ka kisebbek az atlagsebességek a
* személygk nem személygk ~,nem személygépkocsi” kategoria-

ban, vasarnap pedig nagyobbak. A
5. abra

mint a hétvégeken.Az 5. dbranaz
M1 autdpalya egyik keresztmet-
szetének a savjaiban mért sebes-
ségeket abrazoltuk. A két jarmika- —r ¢
tegériara vonatkoz6 adatok egy- 151 _
mastol gyakorlatilag azonos tavol- 120 | © = o —r

sdgra vannak. ~—r—e

Napszakok szerinti tlagsebességek a bal palya belsd(i.), kozépsd (4.)
eskiilso (5.) savjaban (M7 24+320 kmsz. 2003 julius 4 péntek)

7. Az atlagsebességek valto-
zasa napszakok szerint 60

{ kmiara )

Az autopalyakon kialakulo sebes-
ségek egy-egy napon belil is val-
toznak. A 6. és a 7. dbran az M7 0
autépalya egyik keresztmetszet-

3854 A S5av 3 5av 4. 5&v 4.5av 4. 53y 5 Sav 5 Sav A Sav

ében mért atlagsebességek értéke- Hainal Mappal Ejszaka Hajnal Mappal Ejszaka Hanal Mappal Ejszaka ~§
it abrazoltuk a harom napszakban! ——sremélygépkocs O=nem személygk. u
a bal palya harom forgalmi savja- .
6. dbra E
Mapszakok szerinli Mlagaebeaségek & bal phiys belad(l), karepadid. ket kategéria étlagsebeSSégei ko- %
45 kOls8(5.) savjaban |87 244320 kmsz, 2003 jlius 6 vasarnap] z6tt pénteken nagyobbak a Jtavol- =
150 sagok”, vasarnap kisebbek. E
1) ..\\‘_'—’ \q’,
- e Y 8. A 85%-0s sebesség <
— . . D
_ e A forgalomtechnikai gyakorlatban a .
E_ sebességeloszlasok vizsgalatakor 2o
B az un. 85%-0s sebességértéknek® =
- kitiintetett szerepe van. Mind bizton- ﬁ
40 sagi, mind forgalomaramlasi szem- «»
. pontbdl az volna a kivanatos, hogy \g
a 85%-0s sebesség és az adott he- =
lyen érvényes sebességkorlat ko- \%
LBy 3 Bw 3 Ew 48w 48w 454 55w 5 Sav 5 Sa zel azonos legyen. A személygép- =
repe fapst Cerwm Toesl Pappel Ceosia Fasl Peopsl Ceaeia kocsik sebességeloszlasara vonat- @
A . kozd szamitds egy részletét mutat- = &
ja a 8. tablazat. Csupan egyetlen ke- \8
7 dbra resztmetszetben (M7 24+320 kmsz) —
a kulsé savban kisebb a 85%-0s napi sebességérték, =
° Az a sebességérték, amellyel vagy amelynél lassabban ha- ~ Mint az érvényes sebességkorlat (130 km/6). Az M1 &
ladt a vizsgalt jarmivek 85%-a 62+250 km szelvényében pedig csutértdkon és pénte- i~
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Személygépkocsik napi 85%-0s sebességei (km/6ra) a bal palyakon

Ap | km | kod | Csit | Pért | Szom. | Vas. | Csit| Pént| Szam

44+076 | 3030/ 14 153 | 188 | 1 135 | 138

K1 _::_;__.:_::' |n::-.'.- 135 | 141 . 147 | 147 & | 128 -
1180003015 X 1| X x X L X
a2 | 2185 158 | 16/ 1 ) 1

M7 |54+480 (3106 170 | 172 | 177 | 172 | 148 | 14| 154
85+660 | 1010] 152 | 153 | 153 14 34 i 134

ken marad a korlat alatt a 85%-0s sebesség, az 6sszes
tébbi esetben a személygépkocsik forgalmaban a 85%-
0s sebesség nagyobb, mint a sebességkorlat.

A ,nem személygépkocsik” 85%-0s sebességét nem
részletezzlk, tekintettel arra, hogy e jarmivek atlagse-
bessége is altaldban nagyobb, mint a szamukra el6irt
sebességkorlat. Akilsé savokban 100-104 km/6, a bel-
s6 savokban pedig 115-130 km/6, ami j6val meghalad-
ja a 80 km/6 altalanosan el8irt sebességkorlatot.

9. A 85%-0s és 15%-0s sebesség k6z6tti
kiilébnbség (R)

A sebességeloszlas két jellemzé pontja kzétti tavolsag”
(jele: R) az eloszlas jellegére utal. Ha kicsi ez a kiilénb-
ség, akkor homogén (és biztonsagosabb) sebességel-
oszlasrol beszéllink, a forgalomban résztvevd jarmivek
kdz6tt nincsenek nagy sebességkuldnbségek. Ellenke-
z6 esetben, ha nagy a két pont koézotti tavolsag, akkor
az eloszlasgoérbe nyujtott, az aramlasban résztvevé jar-
mivek sebességei erésen eltérdk. A 2. tablazatra hivat-
kozva értelmezhetjiik az R jelentését. Az adott mérShe-
lyen az 1. savban athaladt 319 személygépkocsi 70%-a
(85%-15%=223 jarm(i) 91 km/6 és 140 km/06 kozbtti se-
bességgel haladt, a maradék 96 személygépjarmibdl 48
ennél gyorsabban, 48 pedig lassabban kdzlekedett (R=
49 km/d). Az ,R” értéke a személygépkocsik sebesség-
eloszlasaban nagyobb, (30-36 km/éra), az egyéb gép-
jarmivek esetén pedig kisebb (20-25 km/6ra).

8. tablazat 11, Sebesse’g-

eloszlasok

Az eddigiekben kilén
140 | { mutattuk a két jarm(ikate-
: goria mért sebességérte-
keit. A savokban termé-
szetesen egyUtt haladnak
a jarm(ivek, a forgalom-
aramlas sebességét
egyUtt is célszer( vizsgalni. A 8. abran az M7 autopa-
lya 1. és 2. savjaban (jobb palya) a teljes forgalom
sebességeloszlasara jellemz6 adatait mutatjuk. A két
savra jellemzé eloszlasgorbék (az 6sszegzett relativ
gyakorisagok értékei) eltéré alakuak, és viszonylag
tavol haladnak egymastodl. A legnagyobb ez a ,tavol-
sag” a 15%-0s gyakorisaghoz tartoz6 sebességek ese-
tén, szamszerten: 30 km/6.

12. A sebességkorlatozasnal gyorsabban
haladé személygépkocsik szamanak
aranya

Az autopélyakon a megengedett legnagyobb sebes-
ség személygépkocsik részére 130 km/6. Lattuk ko-
rabban, hogy az M7 autdpalyan altalaban nagyobb at-
lagsebességek alakulnak ki, mint az M1 autdpalyan,
ennek kévetkeztében ezen az autdpalyan a sebesség-
korlatnal gyorsabban haladodk aranya is nagyobb.

A jobb pélya kulsd savjaban (1. sav) munkanapon
a gyorshajték aranya: 12-30%, ugyanez az arany
szombaton és vasarnap: 17-38%-ra névekszik. A bel-
s@ savokban (2. sav) nagyobb az arany: 26-73%, hét-
végén pedig: 42-85%, mérbhelytél fuggden.

A 3 savos bal palyan kialakuld helyzetet jellemzi a
9. abra. Abelsé (3.) savban a mért személygépkocsik
70-90%-a gyorsabban haladt, mint a megengedett leg-
nagyobb sebesség.

A legnagyobb aranyt az M7 54+460 km szelvényé-

10. Relativ szoras Taljes torgalom sebesséq eloazlass

MT 244320 1. ds 2, sdv (2003. 07, 03 celloridk)
A részletes mérési adatok alapjan e .
kiszamoltuk az atlagsebességeket, e /
a szérasokat és meghataroztuk B
ezek hanyadosat, az un. relativ . T /
szoérast. A részletek ismertetésére = GO%
ennek a publikacionak a keretében E 507 /
nincs lehetéség. A relativ szoras " J—
értékeinek a vizsgalata a sebes- - /
ségeloszlasok elemzéséhez nyujt- :
hat segitséget. A relativ széras % /
nagysaga fligg a mérés helyétdl (a e ‘__,-r"'|"| |_| I_D I':d |:l:| D_ 0
sav elhelyezkedésétdl), a napszak- s - —
t6l és a forgalomnagysagtol. Erté- 7 8 3. E E ﬁ 5?3 ,*a: E i
ke gyakorlatilag 10-20% kozotti. A sebaasdg s~ o = T = T E = .
személygépkocsi forgalomban a (kmfd) G
sebesség értékek relativ szorasa IS gyakorisag (2.sav) IF gyakorisag (1.sav)
&ltalaban nagyobb, mint az egyéb bsszegzett (2.sav) =i = §sszegzett (1.s4v)
gépjarmdvek forgalmaban. 8. dbra
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ben vasarnap a 3. savban mértik, ekkor az itt haladd
személygépkocsik 98%-a gyorsabban kézlekedett,
mint 130 km/6ra.

13. A sebességkorlatozasnal gyorsabban ha-
ladé egyéb gépjarmiivek szamanak aranya

A megbizé kérésének megfeleléen a ,nem személy-
gépkocsi” kategoriaba soroltuk mindazokat a jarmu-
veket, amelyek kategodridja a mliszer szerint az ,1”

: 'l‘:ltbitiigh orlitot atlepo nem szemelygepkocsi
kategoriajl jarm Gvek ardnya % MT 244300

kodtol eltérd volt. A miiszer 13 jar-
m(ikategoriat tud megklldnbdztetni,
igy a késbbbi, részletesebb vizsga-
lat soran a jelenleginél sokkal pon-
tosabban lehet az egyes jarmiika-
tegoriak sebességi viszonyait ele-
mezni. A ,nem személygépkocsik-
ra” vonatkozé sebességkorlat: 80
km/¢’. Lathatd, hogy a jelenleg ér-
vényes KRESZ szerint nem minden
— a muszer altal ,,1-nél nagyobb”
koddal jeldlt — gépjarmire 80 km/6
a sebességkorlat, emiatt csak ki-
sebb pontatlansaggal tudtuk meg-
hatérozni a korlatot tullépék aranyat.
Figyelemremélté helyzetet tik-
ré6z a 10. dbra, amelyben az M7
egyik keresztmetszetében tapasz-
talt szabalyszegési aranyokat ab-
razoltuk. (A tébbi autépalya ke-
resztmetszeten is hasonlo a hely-
zet.) Mindegyik forgalmi savban rendkivil nagy a sza-
balyszeg6k aranya, a két széls6é savban is 70-80%-
0s, a tébbi savban azonban gyakorlatilag mindegyik
gépjarmi (nem személygépkocsikrol van szd) gyor-
sabban haladt, mint a megengedett 80 km/ora.

Sk

-84 ]

14. A forgalomban mért legnagyobb sebesség
A 9. tablazat az egyes mérShelyeken mért legnagyobb
sebességértékeket mutatja. Egyetlen méréhely kivé-

9. tablazat

Az egyes mér6helyeken mért
legnagyobb sebességek (km/dra)

zemél Nem
! B i i Mérdhely :épkoc;,i személy-
a0 gépkocsi
- " M1 44+076 255 156
L M1 62+250 255 139
3 M1 116+000 | 194 133
M7 24+320 255 175
20 M7 54+460 255 169
g A | M7 85+660 255 154
TSv 2 5w 3 Siv 4 5 5 Siv
@csadn, 68 o fio a8 2 telével — személygépkocsik esetén
] pentak 58 95 o0 ag g7 — mindendtt 255 km/éra volt a leg-
— - 99 100 a9 75 na”gyobb é,rtéjk,. ami e”gy,éb,ként a
mlszer mérési leheté6ségének a
W asarnap &1 oo | Ak 100, N ‘ hatara, vagyis lehet, hogy voltak

7 Tébbszdr médositott 1/1975. (ll. 5.) KPM-BM egydttes ren-
delet ,26. § (1)...a) személygépkocsival, motorkerékparral,
2500 kg megengedett legnagyobb éssztémeget meg nem
haladé gépkocsival —autépalyan... 130 km/éra, kilén jogsza-
balyban meghatarozott kdvetelményeknek megfelel6 auto-
busszal — autépalyan... 100 km/dra..... b) egyéb gépjarmiivel
— kivéve a motoros triciklit — , valamint gépjarm(ibél és po6tko-
csibol allé jarmiszerelvénnyel — autépalyan... 80 km/ora....”

FORGALOM

gyorsabb személygépkocsik, csak
a mlszer nem volt képes az ada-
tot tarolni (a 8 bites adattarolas mi-
att). A nem személygépkocsik kézé sorolt gépjarma-
vek kdzll a legnagyobb sebesség 175 km/dra volt.

15. Két mérdhely adatainak 6sszehasonlitasa

Ha az autépalyak jobb, illetve bal palyain haladé for-
galom vagy a teljes keresztmetszet forgalmanak at-
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Két mérbhelyen mért napi keresztmetszeti atlagsebesség értékek (km/6ra)

O0sszehasonlitasa

10. tablazat Két-két szomszédos sav atlag-
sebességeit vizsgalva azt talaljuk,

hogy 20-22 km/6-as sebességku-

lagsebességeit akarjuk kiszamita-
ni a savokban mért sebességek
alapjan, akkor a forgalommal sulyo-
zott atlagszamitast kell alkalmazni.

Kivalasztottunk egy-egy méréhe-
lyet az M1 és az M7 autopalyan,
és elvégeztik a szamitast.

A szamitas eredményeit a 710.
tabldazatban foglaltuk 6ssze. A pa-
lyakra, illetve a teljes keresztmet-
szetre vonatkoztatott atlagsebesség
értékek inkabb csak ,érdekes”, mint
hasznalhaté adatok. Az ilyen tipusu
atlagok ,eltakarjak” a tényleges
helyzetet, és nem mutatjak a kiala-
kult kilénbségeket, nem utalnak az
esetlegesen veszélyes szituaciokra.

diarmiiimap/sday

16. A harom savos autdépalya-szakasz
néhany jellemzéje

Lathatd a k6zolt adatok alapjan, hogy a palyak belsé
savjaiban a nagyobb atlagsebességek miatt a gyors-
hajtok aranya viszonylag nagy. Kiléndsen igaz ez az
M7 bal palyanak a harom savos szakaszara, ahol a
szemeélygepkocsik 70-90%-a gyorsabban haladt a
megengedett sebességnél. Szembetlnd tehat, hogy
a 3. sav szinte ,,szaguldd” savként funkciondl. A sza-
balyszeg6k aranya a hétvégi napokon a legnagyobb.®

A nem személygépkocsi forgalom tekintetében alig
létezik nem gyorshajté jarmd. A kiilsé savokban hala-
do jarmiivek 70-80%-a atlépi a megengedett 80 km/6
sebességet, mig a bels6 savokat igénybevevd egyéb
jarmiivek 95-100%-a gyorshajto.

A bal palyan a 3. sav kiépitésének a célja nyilvan-
valéan a kapacitas bdvitése volt. A célt elérték, a n6-
vekvé forgalmi igényt a harom sav kezelni tudja.
Ugyanakkor negativ jarulékos kdvetkezménye lett: [ét-
rejott egy ,,szaguldd” sav, amivel egyel6ére sem a ke-
zeld, sem a rendérség nem tud mit kezdeni.

8 Ebben a cikkben csak a sebességmérési eredményeket mu-
tatjuk be és nem vizsgaljuk a hazai autdpalyakon — pl. a har-
madik savban — kialakul6 sebességi viszonyok és a bizton-
sag 6sszefliggéseit

[ W1 24,078 KMSZ_ [3000) M7 54400 KMSZ (3186 | |6nbség az altalanos. A harom sa-
== .5?¢P*?3;QEPEE‘?".¥.- Hem *-:_;:ﬂ?-*.';-s.* E.EE*.:P;E:_:_;-.*-.H.?:- { Nem Fg;“lfr.f:‘::l.h;l vos szakaszon a szélsé savok ko-
2w | T | 28 141 TR I z6tt ez az érték 40-45 km/6. Ez mar
1. s . 137 | 108 155 130 | JelentSs sebességkllonbseg, ami

— B 121 o 11 11 még inkdbb kockazatossa teszi

- —1 ! Mo 51 azokat a gyakran lathaté mangve-

2 gaw | 122 141 | reket, amikor a két széls6 savbol

_ dsaw | _:;'“"_ = = L __ | egyszerre kezdenek el6zésbe a ko-
tax 4 22 | zéps6 savban.

J.“.{i' ,',,_ 110 125 1| Altalanos tapasztalat, hogy a 3-

balpalya | 120 136 | savos szakaszon nem érvényesll

Aeressiatasst| A5 128 a parhuzamos kdzlekedés alapsza-

Savhaszndlat a hiarom sdvos srakaszon
(M7 24+320 kmsz. 2003 julius vasarnap)

180
140
120
100
BD
&0
4
20
]
3. Gav 4. Sav 5. Sav
mmmm Forgalom {fnap) —s==napi dllagsebességikmia)

balya, a jobbra tartasi kételezettség. A jarmivezetdk
tébb mint fele a k6zépsé savot hasznalja folyamatos
haladasra. A 11. dbra a savokban kialakul6 forgalma-
kat és sebességeket mutatja.

17. Forgalomlefolyast zavaré események

A vizsgalt szakaszokon két emlitésre méltd esemény
tértént. A3015-6s méréhely kérzetében (M1 116+000
kmsz) a bal palyat lezartak, a forgalom a jobb palyan
egy-egy savban bonyolédott le. A két iranyban érvényes
sebességkorlatozas eltérd volt (60, illetve 80 km/0).

A négy mérési napbdl a csutértdki adatokat abra-
zoltuk a 12. dbran. Lathatok a mért atlagsebességek
értékei és viszonyuk a sebességkorlathoz.

Elmondhatd, hogy az adott forgalomterelésben a 60
km/6-s sebességkorlatozast a személygépkocsi veze-
t6k mellett az egyéb gépjarmlivek vezet6i sem fogad-
jak el, mig ez utébbiak a 80 km/6 korlatozast gyakor-
latilag betartjdk, szemben a személygépkocsik veze-
t6ivel, akik ezt a — magasabb — korlatot sem tartjak
be, és atlagosan 5-10 km/4-val tullépik.

A masik zavaré esemény (baleset) az M7 autopa-
lya 85+660 kmsz kérzetében (1010-es méréhely)
2003. julius 4-én, pénteken 22 dra és 24 d6ra kdzott
tértént. (Az esemény harom résztvevés halalos kime-
netelli motoros baleset volt, amelyben a motoros volt
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Az ANF alapjan térvényszer(iségi
szorzokkal becsult napi forgalom-
nagysag értékek j6 egyezést mu-
tattak a miszerekkel mért forgalo-
mi adatokkal.

Forgalom 6sszetétel. Az M1 autd-
palyan hétkdznapokon és hétvégén

Emmarn
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az okozd. A baleset oka: gyorshajtas.) A forgalomban
érzékelhetd valtozasokat a 13. abra mutatja. Itt a jobb
palya mindkét savjan jelentésen visszaestek a sebes-
ségek, szinte Iépésben haladtak a jarmlivek. Kb. 10
percig teljesen leallt a forgalom, ekkor nem voltak se-
bességmérési adatok. (Feltehetéen a sérdilt jarmdivek
levontatasa, vagy egyéb, a teljes jobb palyat igénybe-
vevd beavatkozas tértént.) Mintegy két 6ra alatt nor-
malizalédott a helyzet, a sebességek mindkét savon
a korabbi értékekre tértek vissza.

18. Osszefoglalas

2003 nyaran az M1 és azM7 autépalya harom-harom
keresztmetszetében, Raktel tipusu berendezésekkel
folyamatos sebességméréseket végeztiink. A misze-
rek a mér6helyeken athaladt minden egyes gépjarmdi
sebességét, kategorigjat, hosszat és tengelytavjat, va-
lamint a jarm(ivek pontos érkezési idejét rogzitették.
Forgalom: Az M1 autdpalyan az 6sszes jarm(iszam
(kerekitve): 338 ezer, az M7 autdpalyan: 466 ezer volt.

Az T autopakra 884660 km srelvenypeben bekbvetoezed - 1. es 2. savot ernid
torgadmi 2avar sebessdgre gyakoroh hatias 2001 07, Dd-bn, péntoken, a2 djEzakai
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is nagyobb a személygépkocsin kivii-
li, egyéb gépjarm(i forgalom aranya,
mint az M7 autépalyan. Hétkéznap a
~nem személygepkocsi”’ forgalom ara-
nya: az M1 autdpalyan: 35-40%, az
M7 autdpalyan: 20-30%, (kivéve az
54+460 km szelvényt, ahol 40-42%).
Napi dtlagsebesség. A terelés-
e LMk ben mért sebességeket nem sza-
mitva altalaban az M1 autépalyan
az atlagsebesség kisebb, mint az

M7 autopalyan.

A személygépkocsi forgalom napi atlagsebessége

(km/6):
1.s8v | 2.sdv | 3.sav | 4.sav | 5.sav
(kulsd) | (bels6) | (bels6) | (kuls6-
kozépsd)

Az M1
autépalyan: [108-120 | 119-137(131-143 | 107-123
Az M7
autdpalyan: [109-124 |122-148|134-159 | 115-135 |105-118

A nem személygépkocsi forgalom napi
atlagsebessége (km/9):

Az M1

autopdlyan:| 84-93 | 94-111{103-118| 86-95

Az M7

autopdlyan:| 87-99 |112-125({107-138 | 88-119 | 87-95

Mindkét autopalyan a bal palyan (Budapest felé)
gyorsabb a forgalom, mint a jobb palyan.

A forgalmi savokban haladé forgalom atlagsebes-
ségeinek kilénbsége 14-22 km/6 kdzétt valtozik. Az
6t savos bal palyan a bel-
s6 és a kuls6 savok koé-
z0tti sebességkildnbség:
37-42 km/6.

A 85%-0s sebesség. A
személygépkocsik sebes-
ségeloszlasabdl szamitott
85%-0s sebességértéekek
— egy-két savtol eltekintve
—minden esetben nagyob-
bak, mint az autépélyara
megengedett legnagyobb
sebesség értéke. Alegna-
= gyobb (85%-0s) sebessé-
of get — napi eloszlasbdl sza-
. molva —az M7 54+460 km
szelvényében a belsd (3.)
savban mértik, szombati
napon 177 km/é-t. (A tob-
bi napon is 170-172 km/6
volt ez az érték.)
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Az egyéb gépjarmlivek 85%-0s sebességértékei
joval meghaladjak a 80 km/dra értéket. E jarmivek napi
sebességeloszlasabdl szamitott 85%-0s sebességér-
tékek a kiils6 savokban 100-105 km/é, a bels6 savok-
ban pedig 120-138 km/é nagysaguak.

A legnagyobb mért sebességérték személygépko-
csik esetén: 255 km/d, nem személygépkocsik ese-
tén: 175 km/6.

A megengedett legnagyobb sebességnél gyorsab-
ban kdzlekeddk aranya (%):

Személygépkocsiforgalomban
(Sebességkorlat: 130 km/6:)

1.sdv | 2.sav | 3.sav | 4.sdv | 5.sav
(kuls6) | (belsd) | (belsd) | (kils6-
kdzéps6)
Az M1
autopalyan:| 12-27 | 26-66 | 31-78 | 10-34
Az M7
autopalyan:| 7-38 | 32-85 | 55-98 | 20-64 | 7-24
Nem személygépkocsi forgalomban
(Sebességkorlat: 80 km/6):
Az M1
autopalyan:| 58-91|77-100 | 97-100| 73-90
AZ M7
autopalyan:| 68-89 | 96-100 | 97-100| 70-100 | 72-88

A sebességkorlatot a ,nem személygépkocsi” kate-
goriaba tartozé jarmiivek jelentds része nem tartja be.

19. Megallapitasok, javaslatok

* A Raktel mliszerrel — egyenkénti jArm(iazonositasi
Uzemmaodban — végzett mérések nagyon részletes
forgalomtechnikai adatokat szolgaltatnak, emiatt a
berendezés csak viszonylag révid id6szak (8-10 6ra)
mérési eredményeit képes tarolni. Célszerd ilyen
méréseket csak idénként és elére pontosan meg-
hatarozott szakmai cél érdekében végezni, a folya-
matosan végzett, ,rutin” mérésekhez az osztalyké-
z0s mérési médok megfelelnek.

» Javasoljuk, hogy a rendelkezésre all6 és a folyamato-
san keletkez6 mérési adatok adatbazisba kertljenek,
és tovabbi elemzésekhez, pl. kdvetési id6kdzok vizs-
galatahoz, forgalomnagysag—sebesség 6sszefliggé-
sek ellen6rzéséhez és nem utolsésorban forgalom-
biztonsagi értékelésekhez rendelkezésre alljanak.

Summary

Speed measurements on M1 and M7 motorways

* A mérések szerint az autépalya egyes savjaiban,
els6sorban a harom savos palyaszakasz belsé sav-
jaban kulénésen nagy atlagsebességek alakulnak
ki. Ezekben a keresztmetszetekben a belsd és a
kulsé savok kozotti sebességkuldnbségek elérik a
40 km/6-t, a belsd savban pedig a gépjarmiiveze-
t6k dént6 tdbbsége ugy kdzlekedik, mintha semmi-
féle sebességi eliras sem volna érvényben erre
az autdpalya szakaszra. Célszer( lenne a kialakult
helyzet kdzlekedésbiztonsagi és egyéb hatasait
részletesen felmeérni.

e A vizsgalati eredmények szerint a személygépko-
csin kivili gépjarm(ivekre érvényes sebességkor-
latot (80 km/6) a gépjarmiivezetdk donté tdbbsége
nem fogadija el, e kategdéridkban a szabdlyszegbk
aranya rendkivil nagy. Javasoljuk, hogy részlete-
sebb elemzéssel tarjak fel, milyen kategoériaju (mé-
retd és miszaki tulajdonsagu) jarmlvek a gyakori
szabalyszeglk, és ennek milyen forgalombiztonsa-
gi hatasa mutathaté ki. Célszer( tovabba vizsgala-
tot kezdeményezni e jarmlvek sebességkorlatoza-
sanak esetleges modositasarol, az elényokrdl és a
hatranyokrdl, illetve a bevezethet6ség feltételeirdl.

e Javasoljuk, hogy vegyék napirendre Magyarorsza-
gon is az alland6 sebességellendrzési rendszer
(,speed camera”) altalanos bevezetésének kérdé-
sét, és — egyebek kdzott — az autépalydkon vald
alkalmazas feltételeinek meghatarozasat.

Irodalom

[11 Sebességaz M1, M7 autépalyakon 2003 nyaran
(Tanulmany). Készitette: Mérféldké Kdzlekedési
Fejleszt6 és Szolgaltatd Kft. Kézremiikodott: BMI
és Logar93. Megbizé: Allami Autépalya Kezeld
Rt., 2003. szeptember

[2] MO autdut sebességkijelz6 rendszer hatasvizs-
galata, 2001. marcius (Mérféldké Kit.)

[3] Magyar G.: A sebességek alakuldsa az Allami
Autdpalya Kezel§ Rt. uthalézatan 2000-ben és
2001-ben, 2002. majus (AAK Rt.)

[4] Osztalyozott forgalomszamilalas és sebességmé-
rés az M7 autépalyan és autduton, 2002, KTI Rt.

[5] Janké D.: Kézuti forgalomtechnikai alapdsszefug-
gések az M7 autépalyan végzett mérések alap-
jan. Kézlekedéstudomanyi Szemle. XLIX évfo-
lyam, 11. szam. 1999. november. pp. 418-423

New generation of traffic monitoring equipment provides possibility for collection of detailed speed data
on motorways. Measurements have been performed and results have been evaluated on M1 and M7
motorways recently. Evaluation by different lanes and vehicle categories shows characteristics of speed
distribution. Proportion of vehicles speeding above the posted limit is in some cases very high. Speed
difference between lanes on the same carriageway affects traffic safety in a negative way. Assessment of
a new 3 lane section proves that road users are still not familiar with traffic rules. Misuse of lanes may

even result some capacity losses.



Arki Sandor! — Dr. Makula Laszl6?

1. Bevezetés

Az elmult években tébb munkdban foglalkoztunk a
Baranya megyei uthalézat fejlesztésével, telepullésha-
I6zati kapcsolatrendszerével, a kistérségek fejleszté-
si preferencidival. A cikk a legutobbi kdzds elemzé
munka tapasztalatait, eredményeit foglalja 6ssze.

A forgalomnagysag és forgalom-6sszetétel valtoza-
sa — kilénos tekintettel a tehergépjarmd forgalomra —
el6re lathatolag tobblet terhet ré a baranyai elsé- és
masodrendl féutakra és az 6sszek6td uthalozatra.
Célszeri tehat kidolgozni egy Uzemeltetési, fenntar-
tasi forgatokdnyvet, mely azokat a prioritasokat tartal-
mazza — kistérségenként csoportositva —, amelyek a
varhato valtozasok kévetkeztében a milszaki szinvo-
nalban végbemennek.

Az elemzések, értékelések alapja az OKA (Orsza-
gos Kozuti Adatbank) adatbazis tematikus tartalma. Ki-
alakitottunk egy részletes térinformatikai hatteret a kap-
csoldédo terlleti statisztikai adattartalommal az érintett
telepllésekre, kistérségekre.

A tanulmanyban elemzett alapkérdések:

* Mi térténik a megye kozuthalézatan az M6, M56
2007. december végi atadasa el6tti években?

* Mi térténik a megye kdzuthalézatan az M6, M56
2007. december végi atadasat feltételezve?

* Melyek legyenek az utizemeltetés, -fenntartas pre-
ferenciai a megyei OKA adatok alapjan? Mely utvo-
nalakon, utszakaszokon indokolt a beavatkozas?
Milyen a javasolt sorrendiség tébb szempont (ma-
szaki, forgalmi, forgalom-6sszetételi) egyidej(i figye-
lembevételével?

* Milyen a baranyai kistérségek relativ sorrendje a
k6zlekedéssel kapcsolatos igényeik kielégitése
szempontjabdl?

2. Mi torténik a megye koézuthalézatan az M6,
M56 gyorsforgalmi utak 2007. december
végi atadasa el6tt?

Az M6-os autéut Dunaujvaros és Szekszard, valamint
Szekszard és Boly kdzotti szakaszanak épitése 2003.
és 2006. kdzott kezdddik. A Boly—orszaghatar kdzotti
M56 autout 2007—2015 kdzotti megvaldsitasa érde-
kében 2003. és 2006. kdz6tt folynak a tervezési és
egyéb el6készitési munkak. Az M6-os ,sorsat” a 2003.
évi CXXVIII. — a Magyar Kdztarsasag gyorsforgalmi
kézuthalézatanak kdzérdek(liségérdl és fejlesztésérdl
520616 — torvény megjelenése felgyorsitotta.

! Okl. épitémérndk, szakmérndk, miiszaki igazgato, Baranya
Megyei Allami Kézutkezeld Kht.
2 Okl. épitémeérndk, tigyvezetd igazgato, Kvantitas-Consulting Kit.

UTFENNTARTAS

A megye életében a dontd valtozast bizonyara az
M6-os gyorsforgalmi Ut megjelenése okozza majd. A
tervezett atadasig viszont a forgalom jelent6sebb at-
rendez6dését okozé infrastruktura elemmel nem sza-
moltunk.

Tehat a forgalom fejl6désének alakulasat a jelenle-
gi folyamatok idébeli tendenciajanak tovabbvitele mu-
tatja. Vagyis olyan id&sorokat vehetiink figyelembe,
melyek az orszagos keresztmetszeti forgalomszam-
lalas idésoros adataibdl levezethetdk. A gyorsforgalmi
uthalézat megyei kiépitéséig jo kdzelitést jelent a var-
haté forgalom szempontjabdl a valods idésorok kiveti-
tése. Ezért kigydijtottik az AKMI Kht. keresztmetszeti
forgalomszamlalasi kiadvanyabdl a megyére jellem-
z6, id6soros adatokat, és ezeket tovabbvezettik 2007-
ig. igy megbizhat6 képet kaphatunk a fontosabb utak
varhaté forgalmardl és a forgalom dsszetételérdl.

Az adatok lehet6séget adtak arra, hogy a f6-, vala-
mint a mellékutakra kilénb6z6 rendezési szempont-
ok alapjan csoportokat képezziink. A féutak mellettigen
fontos a megye 6sszeko6ts uthaldézata, ahol tébb ut-
szakaszon jelent8s a forgalom. Jél nyomon kévethet6
a forgalmi teljesitmény kilénbség is, ami az aprofal-
vas telepulésszerkezet egyik jellemzéje.

A térség kdzuti kézlekedésére jellemzd adottsagok,
a sz(ik keresztmetszetek, a torlé6dasos szakaszok
meghatarozdék az Gzemeltetési és fenntartasi straté-
gia szempontjabal, valamint tovabb vezetnek a fejlesz-
tések el6készitéséhez.

A teherforgalom aranya tébb mellékdton a féutak
atlagat is érzékelhetéen meghalad6 nagysagu. Az
elsé- és a masodrendl féutak teherforgalmi aranyat
szamos mellékut tulszarnyalja. Talan kilén is érdemes
megemliteni a Boly-Villany—Siklés—Harkany, majd
Sellye tengelyt és az 5701 jell 6sszekdté kiemelt sze-
repét. A forgalmi adatok azt mutatjak, hogy a mellék-
uthalézat szamos helyen a féutakkal egyenrangu re-
lativ terhet visel a tehergépjarmi forgalombdl. Ezért
indokoltnak tartanank a fokozott Utemd fenntartasi
munkakat.

A megye telepulésfejl6dése, teriletfejlesztése ki-
emelt fontossagat szem elétt tartva elsé helyre ten-
nénk a mellékuthalézat — mint hajszalér halézat — fel-
készitését az M6-os gyorsforgalmi Ut fogadasara.

3. Mi térténik a megye kozuthalézatan az M6,
M60 gyorsforgalmi utak 2007. december
végi atadasat kévetden?

A 2003. évi CXXVIII. térvény 1. és 2. sz. melléklete
szerint 2007 végéig nem épitik ki az M6 Dunaujvaros
és Szekszard kdz6tti szakaszat. Tehat Pécs Budapest
felé tartd, valamint nagytérségi kapcsolatai még nem
teljesednek ki. Vagyis az uthalézaton, ezen belll a
mellékuthalézaton érdemi tébblet forgalom szerény
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mértékben, atterel6dés pedig a dijfizeté§ autopalya
miatt korlatozottan jelenik meg az orszagos atlagot
joval meghaladd telepuléssiriiség és a telepllésen-
ként igen kis lakdnépesség miatt. Ezért fontos a vart
autépalya csomopontok kérnyezetében a mellékut-
halozati kapcsolatok kiépitése. Az uthalézaton érde-
mi forgalomnévekedésre az M6 Dunaujvaros—Szek-
szard kozotti szakaszanak atadasat kovetSen lehet
szamitani. Tehat 2007 decembere utan is lesz id6 a
mellékuthalozat felkészitésére az M6-o0s teljes foga-
daséra. Erdemi tehermentesitést az M6 szakaszos
kiépitése miatt elsésorban a 6-os féut fog kapni.

Az uthalozaton varhato forgalmi terhelések megha-
tarozasakor figyelembe vettiik a Baranya Megyei Koz-
utkezel6 Kht. megyei fejlesztési elgondolasait, melye-
ket a kht. megbizasabdl készll6 ,Kistérségek megko-
zelithet6ségének vizsgalata Baranya megyében a
gyorsforgalmi uthaldzat ltemezett fejlesztésére vald
tekintettel” (Kvantitas-Consulting Kft., 2004.) c. mun-
kaban 6sszegeztiink. A munkakézi targyalasokon, kon-
zultaciokon a kistérségekre alapozott, ,a kdzuti infrast-
ruktura jelenlegi helyzete és fejlesztési javaslatai” ta-
nulmanyokat (pl.: Mohacsi kistérség, 2001., Pécs és
térsége, 2002., Komlo,
Sasd és térsége, 2002,
Orménsag, 1998. Készi-
tette a Baranya Megyei 1
Kht.), tovdbba a ,Baranya | 1}
megye terlletrendezési 3 |
terve” cim( (a Baranya '
Megyei Onkormanyzat
megbizasabdl a Magyar E- " T
Regionalis Fejlesztési és w YU
Urbanisztikai Kht.-ban A’ ,
2003 szeptemberében el- v LT f fueken’
készitett) egyeztetési ik, ]
anyagot vettuk figyelembe. LRy

Jelenleg gyors utem- g
ben folyik az M6-0s auto-
palya teljes szakaszat
érinté épitési tervezés,
mely az un. V/C Helsinki
kdzlekedési folyoso része
(tervez6k: UNITEF, UVA-
TERV, UTIBER, TURA-
TERV, TETHELY Kit.,
FOMTERV). A megyét
érinté kérdésekben tar-
gyaltunk a tervezdkkel a
nyomvonalrél és a cso-
moponti kiosztasrdl, vala-
mint a helyszini bejara-
sokrol az egyeztetési ta-
pasztalataikat megkér-
dezve. Az UKIG illetéke-
sével is tdbbszor tanacs-
koztunk, egyeztettink a
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nyomvonalakat, a lehet- ' - e

séges csomépontokat,
valamint a forgalmi terve-
zés idétavijat illetéen.
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Attekintettilk a megyét érinté gyorsforgalmi tthals-
zat Utemezett fejlesztésével kapcsolatos modellezési
munkakat (KTI, UNITEF és UVATERV). Az altalunk
hasznalt emme/2 modellt kiegészitettiik a mellékut-
halozat tovabbi elemeivel, igy gyakorlatilag teljes a
halozati modell lefedése. Igen részletes tarsadalmi-
gazdasagi statisztikai elemzéseket végeztink mind a
nemzetgazdasagi hosszu tavu idésorokra vonatkozo-
an, mind pedig a kistérségekre, valamint a varoshalo-
zatra, és a gépjarmd allomanyra és a szallitasi telje-
sitményekre is.

Az 1. és a 2. abra a varhat6 forgalmakat, a 3. abra
az Osszehasonlité forgalomnagysagokat jellemzi a
20083. évi és a 2007-es allapotok kdzott. JOI érzékel-
heték a belépd M6-os autdpalya forgalomnagysaga,
valamint a varhaté forgalomatterel6dés, a forgalmi te-
hermentesulés utvonalai.

Az adott épitési Gitem alapjan a legjelentésebb val-
tozas, forgalmi terhelés csdkkenés az 57-es uton var-
hato, valamint a jelenlegi 6-os féuton Pécs és
Szentlérinc k6z6tt. Az M6-os Iényegében parhuzamo-
san halad az emlitett Utvonalakkal, hozzajuk igen ké-
zel. A 6-os féuton szerény mértéki forgalomcsokke-
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nésre lehet szamitani Pécs és a szekszardi elagazas

kdzott, melynek telepuléshalézati okai vannak. Vegylk

tovabba figyelembe, hogy Dunaujvaros és Szekszard
k6zo6tt 2007-ig nem épll gyorsforgalmi ut, tehat Pécs
és Budapest magasabb szinvonalu kdzlekedési kap-
csolata csak 2007 utan fog megvaldsulni.

Ami a tervezési munkakbdl egyel6re latszik, és cél-
szer(i megemliteni:

* Ha az M6-os autépalya eléri a megyét, akkor a be-
ruhazas élénkitd hatas 15-20%-ra tehet6.

* A jelenlegi Pécs — Budapest kdzétti 6-os ut mellett
az alternativ utvonal az M7 — 65-6s ut. Az M6-os
belépésével az alternativ utvonalrdl visszarendezé-
dés varhaté mintegy 3000-3300 E/nap értékben.

* A vasutrdl 3-5%-os lehet a forgalom-atterelédés.

* Az M6-0s belépésével a Duna bal partjardl, az 51-
es féutrdl (Budapest—Baja irany) varhatéan mintegy
1000 E/nap forgalom tevédik at a Duna jobb partja-
ra tehat a bajai Duna-hid hasznélatanak er6sddé-
se varhaté.

A gazdasagélénkit6 hatas feltételezésével azonban
Ovatosan kell banni. A varhaté gazdasagélénkité ha-
tas mértéke igen bizonytalanul prognosztizalhaté. A
KTI Rt 1996-o0s tanulmanyat — természetesen ebben
a targykérben sok tanulmany készilt kalénbéz8 ma-
helyekben, melyek jelentds része beruhdzasi dontés-
el6készité dokumentumként nem nyilvanos — megfon-
tolva Magyarorszag egyik térségében a kdzuti kézle-
kedési infrastruktura fejlesztése nem jelenti szikség-
szerlen azt, hogy mas térségben is igazak az ott le-
vont kdvetkeztetések. Sok olyan makrogazdasagi,
nemzetkozi hatas érvényesiil, amelyet nem lehet kel-
I6en becsulni, nem beszélve a gazdasagpolitika va-
lasztasokhoz kotott ciklikussagarol.

Vegylk tovabba figyelembe, hogy a kézlekedésfej-
lesztés tervezése 5-7 év tavlataban tudja kell pon-
tossaggal elére latni a folyamatokat. Ebben is jelentd-
sebb hatasa van a természetes fejl6désnek, mint a
tudatos fejlesztésnek. Székesfehérvar kivald példa
arra, hogy a rendszervaltast kdvetéen milyen gyors,
dinamikus fejlédés zajlott le mintegy tiz év alatt. Ugyan-
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akkor a varos jelenleg
azzal kiizd, hogy multina-
cionalis cégek elkodlt6z-
tek, gyarakat bezartak,
nem kevés erGfeszités
kell a varos ,vonzaské-
pesseégének”’ a meglrzé-
sére. Mindezeket Bara-
nya megye esetén is cél-
szer(i figyelembe venni,
ahol Pécsnek kitlintetett,
centralis szerepe van.

Valészindleg a legfon-
tosabb tanulsaggal az
M3-as és az M30-as au-
tépalya épitése és hata-
sa szolgal a joévét illetéen
Miskolc bekotése és elke-
rilése figyelembevételé-
vel. A legfontosabb tény-
leges hatasokrél a kdvetkez8 években konkrét tapasz-
talatok lesznek.

4. Melyek legyenek az utlizemeltetés és fenn-
tartas preferenciai a megyei OKA adatok
alapjan? Mely utvonalakon, utszakaszokon
indokoltak a beavatkozasok? Melyek a ja-
vasolt sorrendiségek t6bb szempont (mii-
szaki, forgalmi, forgalom-6sszetételi) egy-
idejli figyelembevételével?

4.1. A kiindulasi alapok

Az utizemeltetés és fenntartas megyei stratégigjanak
kidolgozasa kapcsan tébb munkakdzi jelentés készult.
Toébbszdr igen részletesen konzultaltunk a megbizo-
val, kiléndésen az OKA adatbazis felhasznalasa so-
ran talalkoztunk szamos problémaval. Ebben az 6ssze-
foglaléban els6sorban a javasolt megoldasokat sze-
retnénk bemutatni. Meg kell emliteni, hogy tébb rész-
feladatot is meg kellett oldani, melyek a végeredmény
szempontjabol késébb fontossa valtak, de a munka
kezdetekor nem voltak ismertek. A megbizdval kdz6-
sen kialakitott un. déntési tablak (a kritériumoknak vald
megfelelések), a dinamikus szegmentalas kidolgoza-
sa a kilénbdz6 részletezettségli szakaszos alloma-
nyokra és ennek felhasznalasa jelent8s elérelépés volt
a tébb szempontot figyelembe vev§ értékelésekkor.

Ugy gondoljuk, hogy célszer(i a figyelmet felhivni a
forrasadatoknal tapasztalt gondokra. Ez a tovabblé-
pés szempontjabdl fontos. A menetkdézben felmerdilt,
elére nem latott, varatlan problémaékat tébbségében
sikerult kezelni, illetve megoldani. Szamos olyan gon-
dolat is felmerult, mely ,a részletest6l a magasan
aggregalt szintig, illetve viszont” probalta a megye ut-
Uzemeltetési, fenntartasi stratégiajat ,kérbejarni”, ki-
tekintve az uthalézat-fejlesztésekre, a megye kistér-
ségeire, a teljes megyére, a Dél-Dunantuli Régiora,
az Eurdpai Unidhoz val6 csatlakozasra, a hatar menti
térségek fejlédésére stb.
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1/a. tablazat

A megyei adatokkal feltdltétt OKA adatbazis

Kozut Kezd6- Végszelvény Burkolat Aburkolat Afelséréteg Az utkorona  Aforgalmi  Homogén
szama szelvény tipus tényleges épitési éve tényleges savok hossz
szélessége szélessége szama
KSZAM KSZELV VSZELV RBTIP RBTSZ UBEV RKSZ FSVV RSHOSSZ
6 160+ 020 160 + 800 B200 7,00 1998 11,00 2 780
6 160 + 800 160 + 822 B200 7,00 1998 10,00 2 22
6 160 + 822 161 + 484 B200 7,00 1984 10,00 2 678
1/b. tablazat
A megyei adatokkal feltdltdtt OKA adatbazis (folytatas)
Az egyenet- A nyomvalyu- Katyu Kipergé  Osszes Teherbirdsi Homogén
lenség mért mélység felllet repedés osztalyzat hossz
értéke értéke felUlet
KSZAM  KSZELV VSZELV IRIJ NYVERTJ  KATFEL KIPFEL OREP SZTO RSHOSSZ
6 160 + 020 160 + 120 2,00 0,01 2,00 0,00 27,10 1 100
6 160 + 120 160 + 220 1,00 0,00 2,00 0,00 27,10 1 100

Ennyiféle szempontot nem lehet egy ilyen tanul-
manyban teljes mértékben figyelembe venni, hiszen
ezek kdzul sok ok-okozati kapcsolat nem vagy nem
kelléen ismert. Viszont az igényelt kdzlekedés- és te-
riletfejl6dés, terliletfejlesztés folyamatait maradékta-
lanul figyelembe akartuk venni. A legfontosabb a pre-
ferenciak, a sorrendiségek meghatarozasa volt a meg-
bizéval folytatott tébbszéri egyeztetés alapjan.

Feladatunk volt a 2002. évi megyei uthal6zat szin-
vonalmutatodjanak a szamitédsa az els6-. és a masod-
rend( féutakra és az 6sszek6td utakra a palya kereszt-
metszeti, palyaszerkezeti, forgalmi OKA mutatokbdl
kiindulva. A kévetkez8kben ismertetjik az Gzemelte-
tés és fenntartas szamara fontos mutatdk alapjan vég-
zett szamitasainkat, a ,forgalomlebonyolddasi szinvo-
nal”, a ,m(iszaki szinvonal’, az ,atlagos burkolatélla-
pot szinvonal” mutatok meghatarozasanak javasolt
munkamenetét. Tartalmilag tdbbféle szinvonalmutatd
allapithatd meg, egyetlen jol megfoghaté mérészam-
ban nem gondolkodtunk. Ez egyébként a teljesen el-
tér6 szakaszos részletezettségli OKA adatbazis egyik
kdévetkezménye.

A célunk az volt, hogy a megyei OKA adatbazisra
tamaszkodva elvégezzuk azokat a szamitasokat,
elemzéseket, értékeléseket, melyek egy-egy, valamint
tébb szempont egyidejli figyelembevételével natura-
liakat adnak, értékmutatdkat allitanak el8, a forgalom
fuggvényében abszolut és relativ sorrendeket hata-
roznak meg a beavatkozasi stratégiak kialakitdsahoz.

A munka soran szamos problémaval szembesiil-
tink, mely a szamitasokat, az eredmények kidolgo-
zasat, meghatarozasat befolyasolta. A szamitasokat
FoxPro kdrnyezetben elvégzett programfejlesztéssel
hajtottuk végre. A forras a megyei OKA adatbank és
annak feltoltott tartalma, az AKMI Kht. forgalmi adat-
szolgaltatasa a megyei uthalézatra, a megyei kht.
emlitett kistérségi flizeteiben szerepld fajlagos és fo-
rintositott paraméterek voltak.

A megyei adatokkal feltéltdtt OKA adatbazist az 1/a.
és az 1/b. tdbldzat szemlélteti. Az Utlizemeltetés, —
fenntartas szempontjabdl egyelére csak a tablazatban
k6z6lt mezbkre és miiszaki tartalmukra tudtunk sza-

mitasokat végezni. A csomdpontokra vonatkoz6 adat-
tar nincs feltéltve a kapott informaciok alapjan. A cso-
moéponti beavatkozasokra vonatkozé megyei elgondo-
lasokat a szakmai rutin, a tapasztalat, a helyismeret
alapjan dolgoztak fel a mar emlitett kistérségi anya-
gokban. Vagyis a megyei OKA csomdponti adattar nem
tette lehetévé, hogy a megfeleld szamitasi algoritmu-
sokat kidolgozzuk, programozzuk.

Szamos problémaval — esetenként adottsaggal —
kellett szembestilnunk, ami a megoldasokat nehezi-
tette. A legtdébb gondot a szisztematikus munkavég-
zésben az okozta, hogy a forgalmi, a keresztmetszet-
re vonatkozd, valamint a burkolatfellletre vonatkozd
tematikus adatbazisok gydkeresen kiilénbdz6 rekord-
szamot — rész-szakaszolast — tartalmaznak. Ez méd-
szertanilag azt jelentette, hogy ,atfogé szintézist”, tébb
szempont (forgalom, a keresztmetszet megfelelGsé-
ge, a burkolatallapot megfelel6sége) egyideji figye-
lembevételével készitett sorrendiséget nem lehet egy-
szer(ien elallitani az er6sen eltér§ szegmentacié —
melyet a 2. tdbldazat szerinti minta érzékeltet — miatt.

Vagyis az un. FORGALMI, KERESZTMETSZET és
BURKOLAT (a nagy betls jel6lésen adatbazist értel-
mezink) adatok tematikus csoportositasat végeztuk

2. tablazat
Szakaszképzési jellemzék
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el a rendelkezésiinkre allé mutatok eltérd részletezett-
sége miatt. Majd kidolgoztuk a forgalmi szempontok-
ra alapozott értekelést, mivel a KERESZTMETSZET
és a BURKOLAT forgalomfliggése egyértelmii. Késébb
pedig kialakitottuk a szinvonalmutat6 értelmezését,
majd tovabbi elemz§ szamitasokat végeztiink.

Tébb szempont alapjan sorrendiségeket allapitot-
tunk meg utakra, Utszakaszokra, tovabba a KERESZT-
METSZET és a BURKOLAT adatbazisok alapjan a
szlkséges értékeket meghatarozva koéltségkalkulaci-
Ot is végeztink. A szamitasok folyamata — a progra-
mozasnak kdszonhetéen — finomithatd, pontosithato,
kaléndsen az egységarakra vald tekintettel.

4.2. Dontési tablak

A 3. és a 4. tablazat azokat a dontési tablakat tar-
talmazza, amelyek alapjan a KERESZTMETSZET
adatbazisbdl kivett adatok szerint meghatarozhatok a
szlkséges utkorona-, valamint burkolatszélesitések.
Leegyszer(isitve a folyamatot: az adatbazis minden
egyes rekordjan végigmenve a szakasz az adott vizs-
galati ,osztalyba” tartozé kritérium szerint (a meglévd
OKA adat és a tervezetinek megfelel§ adat 6sszeve-
tése alapjan) besorolhatd. A szakaszjellemzdk alap-
jan kiszamithaté az adott uton a korona-, valamint a
burkolatszélesités. Ha a fajlagos kéltségadatot ismer-
juk, akkor az értékmutato is kiszamithato.

3. tablazat
Dontési tabla az utkorona szélesitésére

T1 dontési tabla

Az utkorona szélesitése (m), paraméter: RKSZ

A szlikséges koronaszélességre vonatkozo fajlagos
kéltségadatokat atvettik a Pécs térsége, kézlekedési
helyzete és fejlesztési javaslata cim(, a megyei kht.-
ban 2002-ben készilt tanulmanybdl. A 2002-es ada-
tokat 1,05 inflacios rataval megszoroztuk, és ennek
alapjan szamoltunk 2003-ra.

A doéntési tablakat a mar emlitett mohacsi kistérségre
készllt tanulmanyban szerepld informaciok szerint ala-
kitottuk ki. Itt a szlkséges szélesitések 0,5 méteren-
ként soroltak fel, a Pécs térsége dokumentumban ez
1 méterenkeént szerepel.

Mi maradtunk a 0,5 méteres felosztasnal — a prog-
ramfejlesztéseknél ez éllt rendelkezésre —, és a fajla-
gos 2002-es koltségadatokat a Pécs térsége tanul-
manybdl kivéve interpolaltuk a félméteres osztalyko-
zokre. Aburkolatszélesités dontési tablajat hasonldan
készitettlk el. A kiindulas itt is a Mohacs kistérségi
dokumentum volt, a programozast erre végeztik el. A
fajlagos koéltségadatokat kilén utvonalanként gy(jtot-
tik 6ssze, és egy paraméter fajlban taroljuk.

A mar emlitett Pécs térségére készitett dokumen-
tum — ami a legfrissebb — mas szerkezetben tartal-
mazza a fajlagos kéltségadatokat, ezért a megbizé-
val egyeztetniink kellett a 2003-as szamokat.

A szikséges fellleti beavatkozasok mértékének a
szamitdsahoz a Pécs kistérsége tanulmany tartalmi
kialakitéasat vettik alapul. A szamitasokhoz az 5. tab-
lazatban foglalt kritériumokat rogzitettiik. A feltétele-
ket a megbizéval tdbbszdr egyeztetve allitottuk eld.

Az (izemeltetési-, fenntartasi stratégia kialakitasa-
hoz nélkulézhetetlenek voltak az emlitett déntési tab-
lak, melyek atlathatéva, megismételhetévé, megala-
pozotta teszik a déntés-el6készitést.

Igen fontos, hogy a déntési tablazatokban megfo-
galmazott kritériumok alapjan minden egyes OKA sza-
kaszhoz egy gyakorisagi szam rendelhetd, ami gon-

Fout Mellekut dos mérlegelést tesz lehetdvé. Ugyanakkor a szami-
Osztaly| Meglévé Tervezett | Osztaly | Meglévd Tervezett tastechnikai munkak elvégzése figyelmeztet arra, hogy
1 9-10 11 10 <=7 10 példaul a szlkséges fellleti beavatkozasok kritériu-
mai kozil a megbizé a ,burkolat allapot” mutatét tar-
2 10-11 1 1 -8 10 totta a legfontosabbnak, a déntési tablazatban pedig
3 9-11 1 12 8-9 10 a megfogalmazott feltételeknek mind az aszfalt, mind
13 9-10 10 a makadam burkolatu utaknal igen sok szakasz nem
felelt meg. Ezért erre célszerl visszatérni, és egy su-
Doéntési tabla a burkolat szélesitésére 4. tablazat
T2 dontési tabla
Burkolatszélesités (m), paraméter: RBTSZ
Szélességek Gyakorisagok
Osztaly Meglévd Tervezett 0,5 1 1,5 2 2,5 3
Féutak 20 6-7 7
21 6,5-7 7 +.
Osszekotd 30 5-5,5 7 + +
utak 31 6 6,5
32 6,5 7 + +. +
33 6-7 7
34 6-6,5 7
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Doéntési tabla a fellleti beavatkozasokra

5. tablazat A KERESZTMETSZET adattar

tartalmazta a burkolat és utkorona

T3 dontési tabla Kritériumok Sz,elessegere’ valam int a forgalmi
savokra vonatkoz6 adatokat. Az
A szlkséges fellleti beavatkozasok allomany 235 rekordot tartalmaz. A
Meglévé Nyomvalyu | Egyenet- | Osszes | Teher- | Burkolat-| — keresztmetszeti adatok kiemelten
- - — - fontosak, mivel a forgalom csak a
burkolat lenség |repedés | biras allapot megfeleld keresztmetszetben” tud
NYVERTJ IRIJ OREP | SZTO RBAL lefolyni.
Aszfalt  |Felileti bevonat |  <=21 <=63 | >30% | 123 | 45 A BURKOLAT adattar az OKA
— adatokat tartalmazta 9226 rekord-
Erdsités |>20 >=63 45 | 845 ban — mint a megyei Gthalézat sza-
kaszainak rész-szakaszokra vonat-
Makadam |Felileti bevonat | <=15 | <=6.3 | >30% | 1,23 | 845 | Koz0adattara.
Profiljavitas >18 >=6.3 45 45 14 mutatot véglegesitettiink a
szamitasokhoz, elemzésekhez:
lyozasi technika alkalmazasaval az 6sszes kritériumot 1. Az egyenetlenség mért értéke
figyelembe kellene venni. Amennyiben ez nincs igy, 2. A nyomvalyu mélység értéke
akkor felmeril az adatgydijtés hatékonysaganak a kér- 3. Katyu
dése: Miért gy(jtink olyan adatot, amit érdemben nem 4. Kipergd feliilet
hasznalnak fel? 5. Az 6sszes repedés felllet
E munkamédszer alapjan megallapithaték az ze- 6. A teherbirasi osztalyzat
meltetés és a fenntartas szempontjabdl javasolhaté ut- 7. A személygépkocsik atlagsebessége
palya keresztmetszeti, valamint palyaszerkezeti beavat- 8. A szlikséges koronaszélesség
kozasok az un. kritérium tablakban meghatarozott ké- 9. A sziikséges burkolatszélesség
vetelményekhez viszonyitva. Vagyis a szilkséges koro-  10. A nehéz tehergépjarm(i aranya az dsszes forga-

na- és burkolatszélesitések, valamint a burkolatallapot-
ra vonatkozé fellleti bevonat, erésités, profiljavitas mind
az aszfalt, mind pedig a makadam burkolatu utakra.
Meg kell jegyezni, hogy a szamitasi munkakat a
2003. év végén végeztik el, tehat célszerl az azéta
bekdvetkezett és végrehajtott beavatkozasokkal az
eredeti tanulmanyban szerepld ,listat” modositani.

4.3. Forgalom-lebonyolédasi, miiszaki, burkolatal-
lapot szinvonal a baranyai k6zuthalézaton

A bemutatott OKA egyedi adattartalmak alapjan tulaj-
donképpen annyiféle sorrendiséget allapithatunk meg,
ahany adatmezdvel rendelkeziink. A déntéshozatalhoz
azonban olyan eredd sorrendek megallapitasa a cé-
lunk, amely preferenciakat allapit meg a megbizénak,
lehetbleg toébb szempont egyidejli figyelembevételével.

Az lzemeltetéskor kiemelten fontos a forgalom
nagysaga, 6sszetétele (kiulénésen a nehéz tehergép-
jarm( aranya) és kértlményei (pl.: kapacitaskihasz-
nalas, atlagos menetsebesség stb.). Ugyanakkor alap-
vetd, hogy az izemeltetést és a fenntartast az uthasz-
nalok érdekében magas szinvonalon végezzék. Tehat
nem elég csak miiszaki szempontokra alapozni, ha-
nem a forgalom-mindsitést célszer(i magasabb szin-
vonalra emelni, ami a beavatkozasok slrgésségét,
sorrendiségét szolgalja.

Ezt a tébbszint(i kévetelményt, megkiséreltik ,egy-
begyurni”. AFORGALMI adattar testesitette meg mért
és szamitott értékeivel az uthasznaldkat (forgalmi
igény oldal). A forgalomnagysag, forgalom dsszetétel
stb. jol ismert, hiszen az AKMI Kht. hosszu évek 6ta
gy(ijti, és ma mar CD-n megjelenteti. Ebben az allo-
manyban 591 rekord van.

lombdl

. A személygépjarm(i aranya az dsszes forgalom-
bal

. A személygépkocsi jarm(teljesitménye az adott
utszakaszon

13. A tehergépkocsi jarm(iteljesitménye az adott Utsza-

kaszon
14. A becsUlt balesetszam

—
—

—
N

A fenti 14 mutatét a megyei OKA forgalmi és mu-
szaki adattarbdl valasztottuk, de az uthasznaldi igé-
nyeket kdzvetve vagy kdzvetlenll jellemz8 szamitott
mutatokat is generaltunk a sebesség, a jarmditeljesit-
mény, a becsllt balesetszam alapjan. A mutatosza-
mokat az eltéré utszakasz részletezettségli megyei
uthalézaton harom szinvonalmutatéba csoportositot-
tuk. Ugyanis a mar emlitettek miatt az 6sszevonast, a
sulyozast, az aggregalast nem tarjuk célravezetének
egy ,szintetizalt” mérészamban. Ugyanakkor a forga-
lom-lebonyolddasi szinvonalmutatot alkalmasnak tart-
juk a masik kett6 sulyozott aggregalasara.

Forgalom-lebonyolddasi szinvonal

7. A személygépkocsik atlagsebessége

10. A nehéz tehergépjarmii aranya az ésszes forga-
lombdl

11. A személygépjarmi aréanya az 6sszes forga-
lombdl

12. A személygépkocsi jarm(iteljesitménye az adott ut-
szakaszon

13. A tehergépkocsi jarmiteljesitménye az adott utsza-
kaszon

14. A becsUlt balesetszam



Miiszaki szinvonal

1. Az egyenetlenség mért értéke
2. A nyomvalyu mélység értéke
3. Katyu

4. Kiperg6 felllet

5. Az 6sszes repedés felllet

6. Teherbirasi osztalyzat

Atlagos burkolatallapot
szinvonal

8. A szlikséges koronaszélesség
9. A szlikséges burkolatszélesség

Minden egyes mutatét egy 6t fo-
kozatu statisztikai skalan helyez-
tink el a mutaté atlagahoz mint ,ké-
zepes” értékhez viszonyitva. Az igy

eléallitott értékskalaknak meghata-
roztuk az iranyat. Vagyis egy mu-
tatészam magasabb vagy alacso-
nyabb értéke kedvezb-e vagy kedvezétlen. Majd pont-
skalat készitettlink, ahol egyel6re sulyozatlanul 6ssze-
sitettlk pontértékben az egyes tényezdket. A pontér-
tékek sorba rendezése megadja a legkedvezdbb, a
legmagasabb pontértékil szakaszok listajat.

Az uthasznaldé szempontjabdl ,k6z6mbds”, hogy
,alatta” az uthalozat pl. Gzemeltetés és fenntartas
szempontjabdl hany szakaszra, rész-szakaszra van
osztva. A déntéshozdknak is mas szintre van sziksé-
guk, mint mondjuk 10 000 rész szakasz adatainak is-
merete.

Ezért vontuk be a térinformatikat a szinvonalmuta-
ték aggregalasara (magasabb szintre valoé 6sszevo-
nas). A megye digitalizalt uthalézatat az uthasznaldk
szempontjabdl ,csomoponttdl csomopontig” uthasz-
naléi egységnek tekintettiik. Vagyis két valos Utkeresz-
tezés (utcsatlakozas) csomépontjai k6z6tt uthaszna-
I6i szempontbdl a szakasz homogén. Ez a megkdze-
lités lehetévé teszi, hogy az ilyen szakaszokra 6ssze-
vonjuk a kilénb6z8 adatallomanyokban szerepl6 el-
tér6é hosszusagot reprezentalé szakaszokat, rész-sza-
kaszokat.

Az aggregalast a Maplinfo

4. dbra: Az utak m(iszaki szinvonala Baranya megyében

Az atlagos burkolatallapot szinvonalat leiré mutatok
részletezd térképei:

* a szlkséges koronaszélesség,

* a szlkséges burkolatszélesség,

* koronabdvités a mellékutvonalakon.

A miszaki szinvonalat leir6 mutatok részletezd tér-
képei:

* az egyenetlenség utvonali atlaga,

e anyomvalyu-mélység utvonali atlaga,

* a katyus felllet utvonali atlaga,

e a kipergd fellilet utvonali atlaga,

* az 6sszes repedésfelllet utvonali atlaga,

* az utvonali teherbirasi osztalyzat utvonali atlaga.

Vegylk észre, hogy a 4. és az 5. abran bemutatott
térképek Osszetett szamitasok eredményét hordozzak,
és alkalmasak az uthalézat izemeltetését és fenntar-
tasat szolgalo stratégiak megalapozasara. Természe-
tesen a térképek mellett rendelkezésre allnak azok a
tablazatok is, amelyek a részletezé adatokat — a be-
avatkozasok ajanlott sorrendiségével egyitt — hordoz-
zak. A keresztmetszetre és a burkolatallapotra pedig

Professional 7.5 térinformatikai KAPOSYAR
szoftverrel végeztik el, amely lehe- N
té6séget teremtett, hogy az
aggregalt adatokat (eredé pont-
szamok) egy o6tfokozatu skalan
megoszlasuk szerint csoportosit-
suk és definiadljuk ,rossz”, ,elfogad-
hatd”, ,k6zepes”, ,j0”, ,igen j6” sz6-
veges meghatarozassal. Egyben
az igy el6allitott térkép is megraj-
zolhatéva valt.

A tanulmany tartalmazza

* aforgalom-lebonyolddas szin-

vonala,
¢ a mdUszaki szinvonal,
e az atlagos burkolat allapot

szinvonal
altalanos térképeit.
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5. abra: Az atlagos burkolatallapot szinvonala Baranya megyében
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koltségtablak késziltek. A bonyolult szerkezet, elté-
ré rekordszamu m(iszaki és burkolatallapot adatbazi-
sokat sulyozottan is sorrendbe allitottuk a forgalom-le-
bonyolédas szinvonalmutatéjat sulyként felhasznalva.

Tehat az ,uthasznalé szempontjabdl egy homogén
szakasz” a megyei OKA adatbazisban példaul a ka-
tyq, a kipergé felllet, a nyomvalyu értéke stb. szem-
pontjabdl esetleg szazat is meghaladé rész-szakasz-
ra oszlik. Amiiszaki megitélése ennek a rész-szakasz
sorozatnak 6nmagaban lehet igen negativ. Viszont ha
nincs rajta forgalom, akkor valészinileg a kevésbé
fontos beavatkozasok k&zé kell sorolni. Stirg8s beavat-
kozast igényel viszont az el6bb emlitett példa szerint,
ha nagyobb a forgalmi szinvonal ésszetett mutatéja-
nak a rész-szakaszokhoz hozzarendelt kedvezétlen
osztalyzata.

Tehat — nagyon leegyszerisitve — a legmagasabb
szinten a forgalmi tulajdonsagokkal rendelkezé utsza-
kaszok vannak. Itt értelmezhetd, szamithato a megje-
lend forgalom szempontjabdl az uthasznaloi igény.

Azt kellett megoldanunk, hogy a rész-szakaszok
hosszabb forgalmi szakaszokban valo ,benne” foglal-
tatasat a kezd6 és a végszelvénylkkel szamitsuk. Ez
lehetéséget ad arra, hogy az uthasznaldi igénynek
megfelelGen allitsunk el6 beavatkozéasi fontossagi sor-
rendeket az utizemeltetés és fenntartds szamara.

5. Milyen a baranyai kistérségek relativ
sorrendje a kdzlekedési igényeik
kielégitésekor?

A Baranya Megyei Allami Kézttkezeld Kht.-ben készi-
tett dokumentum szerves kapcsolatot tételez fel a kdz-
lekedéshaldzat és a teleplléshalézat kdzott, kiemelt
figyelmet forditva a helyi sajatossagokon nyugvo fej-
lesztésnek, a megye élete természetes fejlédésének.
Ez elengedhetetlen, mivel az elmult évtizedben meg-
er6sddni latszik az a folyamat, hogy ,leveszik a tér-
képrél” az uthaldzatot, és az 6nalld életre kel. Az ut-
halozat fejlesztését, fenntartasat, zemeltetését helye-
sen csak térségi szemléletben targyalhatjak. A meg-
bizotdl atvett kistérségi dokumentumokat (tanulma-
nyok) gondosan tanulmanyoztuk. Az Gzemeltetés és
fenntartas tablazatainak tartalmi kialakitasa sok helyen
igazodik az elkészult anyagokhoz. A megbiz6 szem-
[életét kbvetve az egész megyére vonatkozo kistérsé-
gi fejezetet készitettiink.

A tanulmany a 2002-es KSH kistérségi adatainak
Osszehasonlité diagramijait tartalmazza: a régid, ben-
ne a megyék kistérségei és kulon kiemelve Baranya
megye kistérségeit. A régio atlaghoz viszonyitott diag-
ramok a kistérségek uthaldzat fejlesztési és korszer(-
sitési rangsorolasara vonatkoznak.

A kistérségi kdzlekedési halézatok szemléletmdd-
javal kapcsolatosan a kévetkez6 javaslatokat célsze-
ri megfontolni. Bemutatjuk a projekt készitése soran
a kistérségekre vonatkozo un. ,vonalas” jellemzdk (for-
galom, a tehergépjarmivek aranya, az atlagos menet-
sebesség, az eljutasi id6, balesetek stb.) aggregala-
sanak (magasabb szintre emelésének) problémait.

A KSH-t6l beszereztik a legfrissebb terlleti statisz-
tikai adatokat. A kistérségekre vonatkozo statisztikak-
ban régdta probléma a kbzlekedésre vonatkoz6 ada-
tok figyelembevétele. Minden olyan adat, amely tele-
pulések szintjén hozzaférhetd, kistérségre is aggregal-
haté. Ossze lehet adni, atlagot, sulyozott atlagot lehet
szamitani stb. Ugyanebbe a szamitasi kérbe tartozik
a kistérségre, mint a zart poligonra megadott aggre-
galasa:

e pontoknak (pl.: telepUlések, ipari parkok, allomas,

megalld, hajokikots stb.),

* a kistérség hataran elmetszett vonalaknak,

* a kistérségben benne foglalt barmely mas

poligonnak (erd8, mezé stb).

Itt most nem bonyolédunk bele a kilénb6z8 térin-
formatikai objektumokkal elvégezheté miiveletekbe, de
megallapithatd, hogy az uthalézat nem ,vagdoshatd
el” a kistérség hatarain, igy arra nem is aggregalhato,
kivéve, ha az ut a kistérségben ,benne foglaltatik”.

A masik, talan még fontosabb szempont, hogy az
uthaldzat, kildndsen a féuthaldzat funkcionalis felada-
ta, hogy a helyvaltoztatasi igényeket kielégitse, a meg-
jelend forgalom pedig egy eredd pontbdl (kdrzetbdl)
egy fogadd pontba (kérzetbe) aramlik. Az aramlas
pedig nyilvdnvaléan nem all meg a kézigazgatasi ha-
tarvonalon. Ezért nem tudjuk érdemben a kézlekedé-
si infrastruktura ,vonalas” tulajdonsagait terlletegysé-
gekre értelmezni.

A kdzlekedési halézaton lebonyolddé forgalmat nem
tartjuk célszerilinek a kistérség hataran ,elvagni’, még
ha egy utvonalon lehet is erre a metszéspontra egy
szelvényszamot szamolni. Amit kistérségekre aggre-
galni (atlagolni) javaslunk, az a keresztmetszeti szam-
lalasok (allandd) mérdhelyeinek az adatai, melyek
pontszeri helyszinként digitalis térképen megjelenit-
het6k.

6. Osszefoglalas

Javasoljuk, hogy a tovabbi, kistérségekkel kapcsola-
tos tanulmanyok vegyék figyelembe az uthaldzat vo-
nalasan funkcionalis szerepét. Az eddig elkészitett és
készulében lévé kistérségekkel foglalkozé tanulmanyo-
kat Uj szerkezetd, 6sszedllitasu dokumentumban le-
hetne atalakitani. ,Baranya megye kiemelt utvonalai
és teleplléshaldzati kapcsolataik” (vagy valami hason-
16), mely szemléletesen mutatna be az uthalézat fej-
lesztését, fenntartasat, az Gzemeltetést, ahol a tele-
pllésstatisztikai adatok mellett a kiemelt Utvonalakon
van a hangsuly, igazodva a gyorsforgalmi uthalézat
kiépitésének Gteméhez. A legfrissebb terlleti statisz-
tikai adatok alapjan a megye kistérségeire elemz§ tab-
lazatokat, térképeket készitettiink, amelyek a relativ
elmaradottsagot vagy esetleg elényt abrazoljak, és a
fenntartasi-tzemeltetési stratégidhoz nyujtanak ta-
maszt a teruletfejl6dés oldalardl. Itt kell megemliteni,
hogy a 244/2003. (XIl. 18.) kormanyrendelet intézke-
dik a kistérségek megallapitasarol, lehatarolasarol és
megvaltoztatasanak rendjér6l. A korabbi 150 kistérség
szama 168-ra ndétt.



Irodalom

Kistérségek megkdzelithetéségének vizsgalata Bara-
nya megyében a gyorsforgalmi Uthal6zat itemezett
fejlesztésére vald tekintettel. Kvantitas-Consulting.
Budapest, 2004.

A kdzuthalozat tervezett fejlesztési elemei belépésé-
nek hatasa Baranya megye kdzlekedésfejlesztésé-
ben hosszu és nagytavlatban. Kvantitas-Consulting.
Budapest, 2000.

Summary

Baranya megye kistérségeinek helyzete a kdzlekedé-
si kapcsolatok szempontjabdl. Preferenciak megal-
lapitdsa az 6sszek6td utak kiépitési programja sza-
mara. Kvantitas-Consulting. Budapest, 1999.

K&zuti beruhazasok teriilet- és gazdasagfejleszté ha-
tasainak figyelemmel kisérése (témafelelbs: dr. V6-
rés Attila). KTI. Budapest, 1996.

Effects of staged development of high-speed network on road operation and maintenance priorities

The authors seek answers for the following questions regarding the public road network of Baranya
County. What are the changes in traffic flows before and after construction of new M6 and M56 motor-
ways? What are the preferences of road operation and maintenance and what kind of interventions can
be justified? What are the priorities based on multi-criteria analysis concerning traffic composition and
technical condition data? What is the relative importance of micro-regions satisfying road transport needs
taking into account changes in level of service? Decision tables and maps help establishing changes in

operation and maintenance strategy.

Nemzetkozi szemle

A Rio-Antirio hid Gorogorszagban
Rio-Antirio bridge
Wikipedia, az Internet szabad enciklopédidja
(www.wikipedia.org), 2004.

A Rio-Antirio hid egy ferdekabeles hid, mely 2004-ben
készult el, és 6sszekoti a Peloponnészoszi félszigetet
Gordgorszag nyugati részével, ezaltal Eurépaval is. A
kordbban csak a keleti oldalardl vagy komppal megkd-
zelithet6 félsziget kdzlekedési kapcsolatait jelentésen
megjavitja az Uj hid. Az étnyilasu hid hossza 2252 m, a
feljarékkal egyutt 2882 m, ez a vilag leghosszabb fer-
dekabeles hidja jelenleg. A hidpalya szélessége 28 m,
iranyonként két savval és leallésavval, valamint gyalo-
gos jardaval. Hivatalos neve Harilaos Trikoupis hid egy
19. szazadi miniszterelndk utan, aki el6szoér javasolta e
helyen hid épitését. A hid tervei a 90-es években ké-
szliltek. Az épitési munkak 1998-ban indultak, a 4 pillér
kialakitasat 2000-ben kezdték meg. 2003-t6l épiilt a
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hidszerkezet, melyet 2004. majus 21-re fejeztek be.
Ezutan mar csak a szigetelési és befejez6 munkak
maradtak. A hid Unnepélyes atadasara 2004. augusz-
tus 7-én, egy héttel az athéni Nyari Olimpiai Jatékok
megnyitasa el6tt kerilt sor. Az atadast az eredetileg ki-
tlizott 2004. 6szi hatarid6 el6tt teljesitették, és az olim-
piai langot mar az uj hidon vitték at. A hid teljes koltsé-
ge mintegy 630 millio Eurd, nagyrészt az EU finanszi-
rozasaban. Atervezés és kivitelezés 6 iranyitdja a fran-
cia Vinci csoport volt, vezet6 épitésze Berdj Mikaelian.
Az (izemeltetést az e célra alakult Gefyra (gérdgul: hid)
koncesszios tarsasag végzi. A kilénleges mérndki fel-
adatot jelent6 szerkezet 65 m mély tengerszorost hidal
at. Az altalaj Gledékes, a szeizmikus aktivitas a térség-
ben magas, mert az egész Korinthoszi-6bdl évente kb.
30 mme-rel tagul. A kedvezbtlen feltételek egyedi tech-
nikai megoldasokat igényeltek. A pilléreket nem a ten-
gerfenékbe alapoztak, hanem rendkivil nehéz és ala-
pos munkaval kialakitott egyenletes fellletl kavicsagyra
helyezték 6ket. Tektonikus mozgas esetén
a pillérek elmozdulhatnak a tengerfenékhez
képest, és a kavicsagy felfogja a mozgasi
energiat. Ahidszerkezet és a pillérek dssze-
kotését a saruk mellett lengéscsillapitok is
biztositjak, melyek szintén a mozgasi ener-
gia elnyelését szolgaljak. Tulsagosan me-
rev kapcsolat foldrengés esetén karosod-
na, ugyanakkor a tulsagosan nagy vizszin-
tes elmozdulasok sem engedheték meg a
pillérek védelme érdekében. G.A.
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Injektalasi technologiak hidszerkezeteken
Dr. Seidl Agoston'

Az injektalas célja altalaban a szerkezetek megerdsité-
se, 0sszeragasztasa vagy vizzarésaguk helyreallitasa. Az
épitési vegyianyagok piacan az utobbi években a leggya-
koribb hagyomanyos cementkétésd, epoxi és poliuretan
rendszerek mellett megjelentek a gélkonzisztencigju injek-
taloanyagok is. Ezekkel a rugalmas, altaldban duzzadé-
képes anyagokkal — kell6 megfontolasokkal — a massziv
beton, a vasbeton és egyéb szerkezetek vizzardsaga ér-
het6 el vagy a szerkezetek inhomogenitésainak a kitdlté-
sével, vagy a szerkezetek mdgé-mellé injektalassal.

1. Bevezetés

A hidszerkezetek sériléseinek javitdsa allanddan fel-fel-
bukkané feladat. A massziv, tomor beton- és vasbeton, a
falazott tégla vagy a k6bdl éplilt szerkezetek egyik javita-
si eljarasa az injektalas, melynek soran javitéanyagot jut-
tatunk be a szerkezet repedéseibe, Uregeibe. Az injekta-
lasok célja tobbféle lehet:

* szerkezetek erbatadd 6sszeragasztasa,

» szerkezetek szilardsaganak fokozasa, helyreallita-
sa a repedések-porusok-fészkek kitdltésével,

» szerkezetek tdmitése, folyadékzardsag biztositasa
(repedések lezarasa vagy 0sszefliggd szerkezetek
témitése),

* szerkezetek szigetelésének megoldasa vagy javita-
sa a szerkezet mellé injektalassal.

2. Az injektalasi technikak csoportositasa

Az injektalasi technoldgidkat tébb szempontbdl csoporto-

sithatjuk, igy:

* Arepedések-folytonossagi hianyok jellemzéi alapjan (a
legfontosabb: a repedés mozgd vagy statikus, azaz a
szélessége valtozik-e vagy sem) — ez meghatarozza
az alkalmazhato injektalé anyagot.

* Az injektalé anyagok tipusa szerint
+ cementes injektald anyagok (cementpép, mikrocement),
+ miigyantak (oldészermentes gyantak: EP, PUR, PMMA),
+ habosodé miigyanték (PUR),

+ hidrogélek (akrilat, PUR).

* Azinjektalasi technika szerint
+ injektalas kis nyomason (néhany bar), vagy nagy

nyomason (akar 100 baros nagysagrendig),

injektalas gyorsan vagy lassan két6 anyaggal,
injektalas egy- vagy kétkomponenses géllel,
injektalas ragasztott, vagy furt injektald csonkkal,
injektalas a szerkezetbe, vagy azt atfurva, a szerke-
zet mégé.

* & & o

3. Injektalasi feladatok hidakon

A hidszerkezeteken végzett injektalasi feladatok igen sok-
rétliek lehetnek. A hagyomanyosnak tekinthetd injektala-
si feladatok illusztralasara alljon itt harom példa.

' A 2004. évi Orszagos Hidmérndki Konferencian Zalaegersze-
gen elhangzott el6adas alapjan
2 MAHID 2000 Rt., f6tanacsos

3.1. Megrepedt tartoszerkezet erdatado injektalasa

Sajnos elég szokvanyos, hogy az (rszelvényt messze
meghaladd jarm(vel a hidszerkezetnek (itk6znek, mely az
oldalrél érkezd mechanikai igénybevételt nem viseli el, el-
reped. Az atrepedt szerkezetet — ha a tdnkremenetel mér-
téke nem tul nagy — injektaldssal 6ssze lehet ragasztani.
Az ismert technoldgia szerint a szaraz repedést gyor-
san kété habarccsal lezarjak, hogy az alacsony viszkozita-
su migyanta ne folyjék el, majd kis nyomason, kellé tire-
lemmel a repedést hosszu fazékidejli migyantaval kitoltik.
A kotésidd alatt a szerkezet nem mozoghat, a bejuttatott
mUigyantarétegnek a lehet6 legvékonyabbnak kell lennie.

3.2. Csokkent szilardsagu, porézus szerkezet telito
injektalasa
Jellemz6 példa erre egy téglaszerkezetbdl késziilt ivhid
mikrocementes injektalasa. A szilkséges mértéka eldvizs-
galatok (szilardsag, porozitas, lregtartalom stb.) utan a
megfeleld sirliséggel elhelyezett injektald csonkokon keresz-
tll a szerkezetet mikrocement szuszpenzidval telitették.
Az utdlagos vizsgalatok bizonyitottak, hogy a szerkezet
teherbiro-képessége ndvelhet6 volt, az injektalas a fala-
zott-boltozott szerkezetet tdmorré, Uregmentessé tette.

3.3. Hidszigetelés vizzarésaganak helyreallitasa
injektalassal

A hidszerkezetek vizzarésagat a megfeleléen beépitett
szigetelésekkel érjlk el. Széls6séges esetben — ha pél-
daul a hibahely nem tarhaté fel, vagy a hid forgalmi okok-
bél nem zarhat6 le hosszabb id6re — a szigetelési hiba
injektalassal javithato.

4. Uj, sokoldalu technika: a gélinjektalas

Az eddig hasznalt injektaldanyagaink vagy cementes szusz-
penziodk, vagy kémiai reakcié révén térhaldsodo, kikeménye-
dé migyanték voltak. Az j injektalé-anyagcsalad gél alla-
potl, azaz injektalhatd allapotban higan folyos, megkotott
allapotban kocsonyaszerd, lagyan rugalmas allapotu anyag.

Ami a gélek injektalasi felnasznalasat illeti: az 1950-es
években kezdtek akrilamid gélekkel foglalkozni, melyek
széles kor( elterjedését az anyagok mérgez6 volta akada-
lyozta. Ennek ellenére folytak hazankban is ilyen kutata-
sok, az 1970-es évek végén a Budapesti Miiszaki Egyete-
men készlltek e témaban diplomamunkak. A vezetd anyag-
gyartdk az 1990-es évek elején fejlesztették ki a poliakrilat,
polimetakrilat géleket, melyek mar nem mérgezék. Magya-
rorszagon — ismereteink szerint — 1993 novembere 6ta
hasznalnak egyre gyarapodo mértékben géleket.

Ujdonséagnak lehet mégis tekinteni ezt a technolégiat
részben korlatozott ismertsége miatt, részben mert vi-
szonylag kevés az ezzel kapcsolatos jol dokumentalt ta-
pasztalat. A hidrogéles injektalassal kapcsolatban most
is folynak kutatasok, a technolégiara vonatkozé szaba-
lyozasokat is most dolgozzak ki.



5. A gélek természetrajza

Az épitbiparban hasznalatos gélek jellemzéit a kbvetke-
26k szerint lehet 6sszefoglalni:
* viszonylag laza szévés(, kémiai kotottségd térhald,
* az eredetileg hidroféb (altalaban apolaros szénhidro-
gén) miigyanta lancokra hidrofil csoportokat helyez-
nek fel, ezaltal a laza térhaldba a viz be tud épdilni.

A hidrogéleknek tobb el6nyds tulajdonsaga van a téb-
bi injektaldé anyaggal szemben:

+ viz hatasara fizikai utéduzzadasuk van,

+ kicsi az injektalaskori viszkozitasuk,

+ altaldban szabalyozhato a reakcididejik,

+ kitérhaldsodott allapotban fizioldgiailag artalmatlanok
(nem szennyezik a talajt, érintkezhetnek élbvizzel,
ivovizzel stb.).

A kovetkez6kben a legfontosabb hidrogélek tulajdon-
sagait tekintjik at.

Az akrildtgélek térhalositasa:
A metakrilat molekula: CH,=C-COOR

I
CH,

Térhaldsitas:

* Natrium-peroxid Na,O,, mely vizzel elkeverve NaOH-
tés O,-t eredményez (‘naszcens’ oxigent, illetve H,0,
hidrogén-peroxidot, melyek a gy6kds polimerizaciot
be tudjak inditani, s mellesleg NaOH, natronlug ke-
letkezik, mely ligos kémhatasaval a gélesedési re-
akciot gyorsitja).

* Ammonium-peroxo-diszulfat (NH,),S,0

,9,0,, melynek
hatasmechanizmusa hasonld.

Sok s6 hozzaadasaval sok indité gyok alakul ki, eré-
sen alkalikus lesz a kdzeg, gyors a reakcid. A térhald si-
riségét alapjaban a kiinduldsi anyagok (akrilat polimer,
aktivator, katalizator) jellemzdi adjak meg, a gyorsitod
(iniciator) els6sorban a reakcié sebességét befolyasolja.
Masodlagosan persze a gélszerkezet kialakulasat, ezal-
tal annak rugalmassagat, stabilitasat is. Okélszabalyként
megfogalmazzak, hogy a lassabb reakcid jobban kedvez
a kiegyensulyozott gélstruktura kialakulasanak.

Az egykomponenses poliuretan térhalositasa:
2R-NCO +H,0 - R-NH-CO-NH-R +CO,,

ahol az R-NCO vegydlet olyan prepolimer, melynek -NCO,
azaz izocianat végcsoportja van, mely vizzel CO, leha-
sadas kdzben reagal. Mivel a szénhidrogén polimer ere-
detileg hidrofdb, kell6 mennyiségu hidrofil oldallancot kell
a perpolimerre figgeszteni, hogy a végtermék hidrofil tu-
lajdonsagokat mutasson.

* Megfelel6 szamu végcsoport és elagazottsag ese-
tén kevés vizzel sok keresztkétés, stirl szévési mi-
anyag jon létre egyenként zart buborékrendszerrel
(zartcellas PUR hab). It a térhalés miianyagszerke-
zet dominal, de a hidrofil csoportok jelenléte miatt
lassu utanduzzadassal lehet szamolni.

» Tobb vizzel elkeverve a végcsoportok egy része nem
reagal, a térhal6 lazabb lesz, a rendszer mar nem
zartcellas, de még rugalmas, alaktartd. Kénnyebben
felveszi a kdrnyezetébdl a vizet, a térhalds miianyag-
szerkezet jellemzéi visszaszorulnak.

HIDAK

* Sok vizzel keverve a végcsoportok csak kisebb ré-
sze reagal, nem a térhalds, alaktartd haldszerkezet,
hanem a linaris, kevés keresztktéssel rendelkez6,
lagy gélallapot dominal.

6. Piaci attekintés

Ma mar a jelentésebb anyaggyartok, illetve forgalmazok
felszerelték termékpalettajukat a gélinjektalashoz sziik-
séges anyagokkal.

Az épitési vegyi anyagokat forgalmazok torekvése,
hogy lehet6leg kevés termékkel minél valtozatosabb igé-
nyeket ki lehessen elégiteni. Az injektalasi technoldgiak-
ra is igaz, hogy az alkalmazandé anyagot illeszteni kell a
feladathoz — azaz a miiszaki igénynek kell meghataroz-
nia az anyag tulajdonsagait, de gazdasagossagi és ma-
szaki szempontok miatt (pl.: nem lehet tul sokféle termé-
ket raktaron tartani, mert az eltarthatésagi idén beliil nem
fordul meg az aru) a termékvalasztékot sz(kitik.

Kifejezetten az injektald anyagokat, a géleket tekintve:
az anyaggyarték és forgalmazok altaldban egy-két tipust
tartanak termékpalettajukon. Az anyagok szarmazasi he-
lye a globalizalt kereskedelem és a koncentralt alapanyag-
gyartas miatt masodrendd kérdés.

7. A szabalyozasok

Hazankban még mindig érdemes a német nyelvterulet
szabalyozasat (féldrajzi kdzelség, gazdasagi kapcsolatok,
az europai szabalyozasra vonatkozd dénté mértéki be-
folyas), illetve az egyre teljesebbé valé eurdpai szabalyo-
zast figyelembe venni.
A betonszerkezetek injektalasara a német szabalyoza-
sokbdl megemlitendd a
* RILI (Richtlinie fir Schutz und Instandsetzung von
Betonbauteilen des Deutschen Ausschuf3 fir Stahl-
beton (DAfStB), legfrissebb, 2001. évi kiadasa;
* a ZTV-RISS 93, melyet a ZTV-ING Teil 3, Abschnitt
5 (Fillen von Rissen und Hohlrdumen in Betonbau-
teilen) valt fel;
* a Bundesverband der Deutschen Zementindustrie
,Fullen von Rissen” Zement-Merkblatt Betontechnik
B26/6.2003.

Ezek a szabalyozasok még csak a cementenyvekre
(ZL), a cementszuszpenziokra (ZS), az epoxigyan-
takra (EP), a poliuretanokra (poliuretan gyantakra,
illetve habosodo poliuretéanokra) (PUR) térnek ki.

e Ma érvényes szabdlyozast gélekre csak a Német
Szdvetségi Vasutak adott ki ,,Abdichtung Ingenieur-
bauwerke, Hinweise flr die Planung und Durchfih-
rung von VergelungsmaBnahmen bei der DB AG.,
835.9201/1999. cimmel.

A szabadlyozas csak az akrilatgélekre vonatkozik. Le-
szbgezi, hogy gélt ott hasznaljunk, ahol mas madd-
szer nem gazdasagos. Ismerteti az akrilatgéleket.
Tervezési szempontokat fogalmaz meg. Kivitelezé-
si, ellen6rzési, kornyezetvédelmi el6irasokat rogzit.
Min&ségi kdvetelményeket fogalmaz meg a gélekre
vonatkozdéan. Vizsgalati médszereket ismertet
(anyagazonositas, viszkozitas, deformalhatdsag,
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duzzadas, viselkedés dinamikus hatésra, vizateresz-
t6képesség, vegyszerallosag).

» Két tovabbi helyrdl tudunk, ahol a gélinjektélas sza-
balyozasaval a kdzeljévében foglalkozni kivannak:
+ Az EN 1504-5, Products and systems for the
protection and repair of concrete structures —
Definition — Requirements — Quality control and
evaluation of conformity, Part 5; Concrete injection,
az EN 1504 EU szabvany 5. része a betonszer-
kezetek injektalasaval fog foglalkozni (nem targya
azonban a hatlirinjektalas és a fatyolinjektalas).

+ AWTA mar kb. két éve létrehozott egy munkabi-
zottsagot, mely a gélinjektalassal foglalkozik. A
munkabizottsag célja egy WTA-Merkblatt (Mlsza-
ki iranyelv) 6sszeallitasa.

8. Gélinjektalasi tapasztalatok

Teljesen kildn kell kezelni
* arepedéskitdltés, inhomogenitas-kitoltés technolo-
giat és
¢ ahatlrinjektalas, fatyolinjektalas technologiat.

8.1. Repedéskitéltés, inhomogenitas-kitoltés

Viszonylag egyszer(i, mert ezzel kapcsolatban a cement-
EP-PUR injektalasok soran elég sok tapasztalat 6ssze-
gylilt. Szinte dént6bb ez esetben a szakérté mérndk elé-
készité munkaja, mint maga az injektalas. Egy falazatrol,
egy szerkezeti csomdpontrdl — ha némi nehézségekkel
is, de — lehet informacidkat begydijteni, azok kiértékelé-
sével meghatarozhaté egy technoldgia (az anyagkivalasz-
tas, a furatok tervezése, a technoldgia meghatarozasa).

8.2. A hatiirinjektalas és a fatyolinjektalas kozotti
kiilénbség

Célszer( kuldn kezelni ezt a két technoldgiat

8.2.1. Hatlirinjektalas

Hat(rinjektalast akkor végziink, ha atfurjuk a szerkeze-
tet, és a mogotte 1évé talajt injektaljuk, azaz injektald-
anyaggal atitatjuk, hogy 20-30 cm vastag talaj-gél paplan
alakuljon ki, mely megfelel6 mértékben vizzaro.

Ebben az esetben elég nehéz a szerkezet mogéitti ta-
lajrél informaciét kapni (azért injektalunk, mert nem lehet
hozzaférni; azért injektalunk, mert tér be a viz stb.). A ta-

Summary

lajrol szerzett irodalmi vagy épitéskori adatok sem sokat
mondanak, mert az épitéskor éppen a minket érdekld, a
szerkezettel kdzvetlen(l hataros talajrészt megbolygattak.

Egy vizsgalati lehet6ség: az injektalasi proba. Fokoza-
tosan emelik a nyomast, s nézik, hogy a nyoméas—kiaram-
lott anyagmennyiség egyenesen mikor keletkezik toérés.
Ekkor az alkalmazott nyomas megszakasztja a talajt, treg
keletkezik, majd aranytalanul és haszontalanul megné az
anyagfogyas.

A gyakorlati tapasztalat azt mutatja, hogy néhany bar
(max. 5 bar) nyomas altalaban elegendd az ilyen hatdirin-
jektalasokhoz.

A masik kérdés, hogy milyen legyen az injektalasi tech-
noldgia.

Lassan kotd anyagok a szerkezet hatoldalan homogén
talajban kvazi-félgémb alaku talaj-gél tombdket alkotnak,
melyeknek a kell6 vizzaras érdekében éssze kell érnitk.

Ugy tapasztaljuk, hogy a viszonylag gyorsan kété anya-
gokkal biztosabban el lehet érni a teljes szerkezeti fellilet
lezarasat, mert a beinjektalt anyag a legkénnyebben hoz-
zaférhetd, leglazabb, legpordzusabb helyekre hatol be el6-
sz0r, ott megkét, s tovabbi injektalaskor az anyag ebbe
az iranyba mar nem tud menni.

Ez adta az Gtletet a kétfazisu injektalasra: ilyenkor el6-
szbr gyorsan kétd anyaggal a kénnyen hozzaférhet6 ta-
lajrészeket injektaljak, majd lassabban kété anyaggal
utéinjektalnak.

8.2.2. Fatyolinjektalas

Fatyolinjektalast akkor végzlink, ha biztos, hogy az injek-
talé anyag viszonylag vékony rétegben (mm-es, legfel-
jebb néhany cm-es vastagsagban) bejuttathaté a véden-
dé szerkezet mellé (pl. a szigeteléstarto fal és a mellé
épllt szerkezet kozbtti szigetelés mellé; nem teljes fell-
leten tapado szigetelés és a szerkezet kdzé; talajjal érint-
kezé szerkezetre elhelyezett szivargépaplan és a szer-
kezet kdzé stb.).

A fatyolinjektalas esetén akkor tudunk j6 eredményt
elérni, ha a beinjektalt fatylat két szerkezet kdzrefogja,
beszoritja, mert ebben az esetben a talajban 1évé ned-
vesség hatasara duzzadé gél befesziil a rendelkezésére
all6 helyre. Ezért célszer(i a nem teljes fellleten tapadd
szigeteléseket tdmor szerkezetek kdzé befogni, igy pl. egy
kis méretl tomor téglafal és vasbeton teherhordd fal kézé
beszoritott szigetelés meghibasodas esetén utdlag injek-
talassal viszonylag kénnyen javithato.

Application of injection technologies on bridge structures

The aim of injection is in principle the reinforcement or sticking together of certain structures, or the restoration
of their waterproofing. In addition to the most frequent traditional systems like cement, epoxi and polyurethane,
on the market of construction chemical materials recently appeared also the injection materials with gel consis-
tency. With suitable considerations the waterproofing of massive concrete, reinforced concrete or other struc-
tures may be provided through the application of these elastic materials (which are generally also able to swell),
either by filling up the inhomogeneities of the structures, or by injection behind or beside the structures.
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A Torind eés Milano kozott epiilo gyorsvasiit betontechnoldgiaja’

Szautner Csaba?

Oktéber végén kis magyar ,kildétiség” tett latogatast
a Torind és Milano kozott épllé gyorsvasutszakaszon.
Utunk célja az alkalmazott betontechnoldgia megis-
merése volt. A latogatas soran tapasztaltak jelentésen
eltértek mind a magyarorszagi el6irasoktdl és tender-
kiirasoktol, mind a kivitelezési gyakorlattol.

1. A projekt ismertetése

AToriné és Milano koézotti szakasz része a Lisszabon-
bél induld, Barcelonan, Marseilles-en, Torindn, Milané
at Velencébe tart6 eurdpai vasutnak, melynek — allito-
lag — tervezett végallomasa Moszkva, kézben termé-
szetesen Budapest érintésével. A szakasz allami be-
ruhazasként épul, 98 km hosszon, 6sszes kdltségve-
tése 4 milliard eurd. A munkalatok kezdési ideje 2003
eleje volt, a betonozasi munkak vége ez év végére
tehetd. Az 6sszes betonmennyiség 2,2 millid m3, me-
lyet 8 betongyar allit el.

Mivel a pénz jelentds részben eurdpai uniés tamo-
gatasbdl szarmazik, ezért a kivitelezés soran rendki-
vUl szigord min&ségi — és minésitési — kévetelmények-
nek kell eleget tenni. Ezek a szigoru el6irasok vonat-
koznak a betontechnoldgiara is.

2. A betongyar

Az utazas soran egy keverdizemet latogattunk meg,
a kapott tajékoztatas szerint a tébbi is azonos kialaki-
tasu és teljesitményl. Az tzemben két, 110-110 m?¥
6ra teljesitmény( egység dolgozik, mely teljesitményt
mixertélté tzemmaddban tudja a gyar.

Az egyik egységhez tartozott egy 3 m?3-es,
vizsszintes ikertengely(i betonkever6 is, melynek ka-
pacitasa — 14 masodperces tiszta keverési idével —
60 m¥dra. Ezt azonban els6sorban csak a kézelbe
telepitett eléregyarté Gizem betonjanak a készitéséhez
hasznaljak, a normal transzportbetonokhoz csak a
mixertoltéket alkalmazzak. Az eddig egy miszakban
kiadott és bedolgozott maximalis betonmennyiség 2
tzembdl 12 6ra alatt 3500 m?® volt.

llyen mennyiségl beton kiadasahoz természetesen
jelent6s alapanyag-készlet is kell: adalékanyagbdl frak-
cionként 2000 m?, cementbdl 120 tonna, adalékszer-
bdl 60 tonna a tarolt kapacitas. Minden betongyarhoz
10 mixerautd, illetve 3 pumpa tartozik.

A betongyarakra el8irt adagolasi pontossagok igen
szigoruak: 10 m® betonra vetitve az adalékanyag
mennyisége 10 kg, a viz és a cement 1 kg, az adalék-
szer pedig 0,1 kg ingadozast mutathat.

Ahhoz, hogy ez a pontossag tarthaté legyen, minden
adalékanyag-frakcié nedvességtartalmat folyamatosan
mérik ultrahangos nedvességmérd szondakkal, és a

' A 2004. évi Orszagos Hidmérndki Konferencian Zalaegersze-
gen elhangzott el6adas alapjan
2 Okleveles betontechnoldgus szakmérndk, MAPEI Kit.

EPITOANYAGOK

mérlegeket havonta egyszer kalibraljak. Az adalékanya-
gok nedvességtartalmanak a mérését az Ut 2-3.402 is
eldirja. (9. oldal, 2.3.1. pont: ,— az adalékanyag viztartal-
mat keverésenként mérni kell”). Sajnos erre felkészitett
betonlizemet alig-alig lehet talalni. A nedvességtartalom
folyamatos mérése pedig a beton eléallitasat is meg-
kénnyiti: nem kell az izemben folyamatosan ellenérizni
a konzisztenciat, mivel a beton egyenletes viztartalom-
mal biztosan egyenletes konzisztencigju. Lehetéség nyilik
arra is, hogy a beton ,készre keverése” a szdllitas so-
ran, a mixerautéban fejez6djon be. Ehhez természete-
sen j6 allapotu mixerek sziikségesek.

3. A beton

A betongyarnak 28 min&sitett recepturaja van, ebbdl
8-10-et hasznalnak folyamatosan, a tébbi tartalék, il-
letve specidlis esetekre szdl.

3.1. Adalékanyag

Az adalékanyag négy frakciobdl all 6ssze: 0/2 mm
homok, 2/5 mm homok, 5/12 mm kavics és 12/25 mm
kavics. Az dsszes bedolgozott adalékanyag 20%-a
zuzott anyag, a tobbi természetes.

Rendkivil megfontolanddnak tartom a két homokfrak-
ci6 alkalmazasat. A magyarorszagi homokok némi tiszti-
tas utan alapvetéen alkalmasak beton készitésére. Azon-
ban a szemmegoszlasuk terlletenként igen valtozo: a
vizigény, ezaltal a frissbeton viselkedése szempontjabdl
meghatarozo 0-0,25 mm kdzoétti szemesék tdmegaranya
a nyékladhazi homokban pl. 5-6%, a gyékényesiben
azonban a 30%-ot is eléri. A legtébb homok szemelosz-
lasi gorbéje ,pupos”, kilég az I. osztalyu tartomanybdl.
Az eredmény a nagy vizigény. El6fordult mar, hogy kb.
40 liter vizigényt kellett adalékszerrel pétolni!

A hidépitési el6irasok szigoruan megadjak a hid-
épitési betonok dsszetételi szabalyait. A tenderek —
de akar a j6zanész is — pedig el8irjak az igen nagy
fagyallésagot és a vizzarosagot. Az dsszetételekre
vonatkozé megkoétés az adott terlileten rendelkezés-
re all6 adalékanyagokbdl gyakran nem teljesithetd, a
valésagban mégis készithetd vizzaro és fagyallo, illet-
ve s6zasallo beton. A csak papiron Iévé — gyakorlatilag
el6irt — ellentmondas feloldasa a gyakorlatban két mo-
don lehetséges: vagy messzirél kell szallitani az ada-
lékanyagot (elsésorban a homokot), vagy el kell tekin-
teni az 6sszetételi korlatokra vonatkozé elbirasoktol.

3.2. Cement

Az épitkezésen harom kulénb6z6 cementet hasznalnak:
transzportbetonokhoz CEM III/A-S 32,5 és CEM III/A-S
42,5 cementeket, illetve az eléregyartott elemekhez CEM
| 52,5 cementet. A Magyarorszagon hidépitési szerke-
zeti betonokhoz el6irt ( Ut 2-3.402 2.2.1. pont) CEM |
42,5 cementet nem alkalmazzak! Mi lehet ennek az oka?
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A CEM Ill cementek nagy mennyiségl kohdsalakot
tartalmaznak. A kohodsalak puccolanos tulajdonsagu,
hidraulikus kiegészit6, mely a klinker hidratacioja so-
ran felszabadul6 szabad mésszel reagal. Az utdlagos
reakcio kdvetkeztében a cementké a portlandcement-
bdl keletkezé cementkdhoz képest jelentésen tomo-
rebb. Atdémdr cementkd pedig novelt tartéssagot ered-
ményez. Az 1. abra a cementfajta hatasat mutatja a
cementpép kloriddiffuzidjara. A gyorsvasut épitése
soran a tartds, j6 minéségu beton alkalmazasa els6d-
leges. Ezért valasztottak olyan cementeket, mellyel az
ilyen beton elallithato.

40 T T T T T T T T T T T T

= portland cement

- 30 - —
£

§ 65% pc + 35% pernye

Eo0 _
Oyl =

30% pc + 70% gran. salak

2 4 6 8 10 Kor, nap

1. dabra: Cementpépek kloriddiffuzidja

Nagy kezd@szilardsagu betonok készitésének ké-
zenfekvé modja a CEM | 52,5 cement alkalmazasa. A
magyarorszagi gyakorlatban e helyett CEM | 42,5 ce-
mentet hasznalnak, nagy kezd&szilardsagi igény — pl.
betolt hid — esetén sokszor gézéléssel. A CEM | 42,5
cement melletti érv a tul nagy hidratacidos héképzédés
elkerllése, ami g6zo6lés esetén igen meglepd.

Egy bizonyos szilardsag eléréséhez bizonyos mennyi-
ség portlanditkristalynak ki kell alakulnia. Annak, hogy
ezt nagy fajlagos felllettel (CEM | 52,5) vagy gézdléssel
érjlik el, a beton tartéssagara nincs befolyasa. Erdemes
azonban megfontolni, hogy a gézélés elsésorban a be-
ton fellileti rétegeit éri, azaz pont azt a réteget, melynek
a beton magjat, illetve a vasalasokat meg kellene véde-
nie e kdérnyezeti hatasoktol. A betonban Iévé viz, illetve
leveg6 hémérséklet-emelkedés hatasara bekdvetkezd
tagulasa sokszorosa a szilard alkotokénak, ez pedig
mikrorepedések kialakulasahoz vezet. Kévetkezéskép-
pen pont a legfontosabb betonréteget tesszik tdnkre a
g6zdléssel. ACEM I 52,5 cement — klldéndsen hideg id6-
ben — Iényegesen kevesebb kart okoz.

3.3. V/C-tényez6

Az eldre gyartott elemek alacsony, 0,38-as V/C-ténye-
z8vel késziilnek, amit a nagy korai és végszilardsagi
igény indokol. A feszit6er6 raengedéséhez 50 MPa
nyomoszilardsag szikséges. Az 1 napos szildrdsag
nyaron 70-75 MPa, télen 50-60 MPa. Télen kb. +5 °C-
ig nem alkalmaznak g6zdlést, csak ez alatt. A 200 kN
feszitéerd raengedése utan az elemet a helyérdl spe-
cialis gép szakitja ki, és azt rogtén — az el6zéleg elhe-
lyezett ugyanolyan elemeken el6remozogva — a he-
lyére is teszi. Naponta egy elem készil el, egy elem
elkészitése négy napot vesz igénybe.

A transzportbetonokhoz azonban a magyarorszagi-
nal nagyobb, 0,43-0,47-es V/C-tényez6t alkalmaznak.
Ezzel a V/C-tényezével, megfeleld szemeloszlasu ada-
lékanyaggal és jol megvalasztott, puccolanos
tulajdonsagucementtel megfeleléen témor, kdvetkezés-
képpen ellenallé beton készithetd. Es nem mellékes,
hogy a beton tényleg elééllithatd és bedolgozhatd!

3.4. Konzisztencia

Mindenképpen emlitést érdemel a betonok konzisz-
tencigja. Magyarorszagon a KK-s beton az altalano-
san alkalmazott. Ez az MSZ EN 206-1:2002 beton-
szabvany szerint S1, illetve F2 konzisztencia-oszta-
lyoknak felel meg. A gyorsvasut épitésénél a kovetke-
z6 konzisztencia-osztalyokat alkalmazzak:

— el6regyartott elemek: S5 (6nthetd),

— transzportbeton: altaldban S4 (folyds), indokolt

esetben S3.

A magyarorszaginal jelentésen higabb betont két
dolog indokolja: Az el6re gyartott elemek vasalasata 2.
dbra mutatja. Az elem szekrénytarto, térfogata 190 m2.
Az igen slirl vasalés ellenére egy elemet 3 6ra alatt
bebetonoznak. S1 konzisztenciaju betonbdl ezt nem
lehetne megvaldsitani.

2. dbra: A gerenda vasalasa

Meggy6z6désem szerint sokan nem is tudjak, hogy
egy KK-s beton hogy néz ki: gyakorlatilag bedolgoz-
hatatlan (3. abra).

3. abra: Konzisztencia-osztalyok

Alacsony V/C-vel készitett betont Magyarorszagon
is évek ota alkalmaznak, altalaban az el6regyartas-
ban. Azonban itt is nagy, 50 cm feletti teriiléssel (F4:
folyds beton).



Erdemes megfontolni azt is, hogy a higabb beton
azonos idd alatt sokkal jobban témdrithetd. A munka-
eré minésége vilagszerte romlik, és nem lehet arra sza-
mitani, hogy Magyarorszagon ez mashogy alakulna.
Marpedig az elkészilt szerkezet tartossaga (és megje-
lenése) szempontjabdl kardinalis kérdés a beton be-
dolgozasa, tdmdéritése. Nyilvan nem kell magyarazni,
hogy a higabb beton mennyivel jobban tdmdorithetd.

Sokszor elhangzé érv, hogy a higabb beton nem olyan
tartds. Erre vonatkoz6 vizsgalati eredményeket nem is-
merek, még probatestekre vonatkozdélag sem, kész
szerkezetekre vonatkozdlag pedig végképp nem. Pe-
dig a szerkezet ellenallo-képessége a bedolgozas gon-
dossagatdl fuggdé mértékben mindig elmarad a tokéle-
tesen tdmoritett prébatestek ellenallé-képességétdl.

Mindenesetre kijelenthetd, hogy a beton tartdéssa-
gat az alkotok mindsége, illetve az 6sszetevok egy-
mashoz viszonyitott aranya hatarozza meg, nem a
bedolgozaskori konzisztencia!

Tehat a kulénbdzd tertletekre a tablazat szerinti
konzisztencia-osztalyokat javaslom.

1. tablazat
Javasolt konzisztencia-osztalyok

Konzisztencia- | Roskadas A szerkezet tipusa

fokozat

S1 (KK) 10-40 (mm) |Masodlagos szerkezetek,
specialis esetek

S2 (K) 50-90 (mm) |Csuszdzsalus szerkezetek,
esésben lévd palyalemezek

S3 (F) 100-150 (mm)|Vasalatlan vagy kevésbé
vasalt szerkezetek

S4 (F) 160-200 (mm)|Kbzepesen vasalt szerkezetek

S5 (0) >210 (mm)  |Sdrln vasalt szerkezetek

3.5. Az alkalmazott adalékszerek

Adalékszerként az egész vonalon MAPEI DYNAMON
adalékszereket alkalmaznak: nyaron az el6regyartas-
hoz SP1, a transzportbetonokhoz SR2, télen az el6-
regyartashoz SP3, a transzportbetonokhoz pedig SR3
modositott akrilat bazisu folydsitdoszereket. Ezek az
adalékszerek eltéré bedolgozasi id6t igényelnek, illet-
ve eltérd hatassal vannak a korai szilardsagra is.
Kiemelném, hogy nem prébalnak mindent egy ada-
Iékszerrel megoldani, de ezt igazabdl nem is lehet. Az
adalékszer-gyartok — kdztik a MAPEI is — azért fej-
lesztenek ki kilénbdz6 adalékszereket, hogy minden
lehetséges igényt minden kéralmények kodzott a leg-
magasabb szinvonalon ki tudjanak elégiteni. Ahémér-
séklet pedig igen fontos befolyasold tényez6, mely
alapvet6en meghatarozza a beton eltarthatosagat.

Summary

A kotés késleltetése és a konzisztencia eltartasa két
kildén dolog: az elsé kémiai reakciok megakadalyoza-
sa, a masik pedig a cementpép folydéssaganak bizto-
sitdsa a cementszemcsék egymastol vald eltavolita-
saval. Ez utébbi fizikai folyamat. Bar a kettd kozott
nyilvanvaléan van 6sszefliggés, azok nem azonosak.
Kévetkezésképpen nyaron célszerl hosszabb eltart-
hatdsagot biztosito folydsitoszert hasznalni, télen pe-
dig siettetni kell a hidrataciot.

Az eltarthatdésag kapcsan még egy gondolat. A be-
ton a keverés soran higul, majd az id6 el6rehaladta-
val a konzisztencia csékken. Ez minden tipusu ada-
lékszernél igy van, csak eltér6 mértékben, illetve se-
bességgel. A kbtéskéslelteté sem megoldas, mivel —
miként mar irtam — csak a kémiai reakciot lassitja, il-
letve akadalyozza.

Amennyiben a beton &sszetételének a beallitasa-
kor az a cél, hogy az még két 6ra mulva is meghata-
rozott (jelenleg altalaban KK-s) konzisztenciaju legyen,
akkor be kell l1atni, hogy 20 perces koraban ugyanaz a
beton szlikségszerlien higabb. Ez nem jelenti a beton
vizezését, sem azt, hogy minésége gyengébb lenne.
Kdévetkezésképpen — sokakkal ellentétben — nem la-
tom akadalyat beépitésének.

3. Kovetkeztetés

Az utazas soran kézzelfoghatd bizonyitékat kaptuk an-
nak, amit eddig is sokan dllitottak, illetve allitottunk: a
magyarorszagi hidépitések betontechnoldgiajat meg kell
Ujitani. Ennek utja pedig nem a V/C-tényez6 minden ha-
taron tuli, minden gyakorlati el6kisérletet nélkil6z8 csok-
kentése, hanem a Nyugat-Eurépaban mar széleskord-
en alkalmazott betontechnoldgia atvétele. A kévetkezé
terlleteken latom sziikségét a valtoztatasoknak:

— az adalékanyag-vazra vonatkozo eldirasok racionali-
zélasa a mindenkori helyi adottsagok és lehetéségek
figyelembevételével, a megszilardult beton ellenallé
képességére vonatkozo elbirasok megtartasaval,

— modern, hidraulikus kiegészit6t tartalmazé cement
alkalmazéasa altalanos célu betonokhoz,

— lehetéség a nagy szilardsagu cement alkalmaza-
sara ott, ahol nagy korai vagy végszilardsagra van
szlikség,

— azindokolatlanul alacsony V/C-tényezé alkalmaza-
sanak a ker(lése,

— az adalékanyagok nedvességtartalmanak a folya-
matos mérése,

— a szerkezet geometriai és vasalati viszonyainak
megfeleld, bedolgozhaté és témdrithets konziszten-
cia el6irasa.

Concrete technologies of the high-speed railway line Turin - Milan

Based on observations of a study visit, recommendations are given to change Hungarian specifications
and practice concerning concrete technologies. The following items are mentioned: rationalisation of
aggregate specifications, use of cement with hydraulic additives to normal concrete, use of high-strength
cements, prevention of low water/ cement ratio, continuous measurement of water content of aggre-
gates, consistency specifications depending on structure geometry and reinforcement.
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,,Haladjunk kozosen a kibovitett Europa iranyaba”

,ITS in Europe 20

” kongresszus és kiallitas

Budapest, 2004. majus 24-26.
Dr. Lindenbach Agnes'

1. Bevezetés

Az intelligens kdzlekedési rendszerekkel és szolgal-
tatasokkal foglalkoz6 ,4. ITS in Europe” kongresszus-
nak és kiallitdsnak — a térténelmi EU-s bdvités utan
harom héttel — Budapest adott otthont 2004. majus 24.
és 26. kozott.

A ,4. ITS in Europe” kongresszus és kidllitas az
ERTICO szervezet (European Road Transport Tele-
matics Implementation Coordination Organisation:
Intelligens Kbzlekedési Rendszerek és Szolgaltatasok
— Eurdpa), a Gazdasagi és Kézlekedési Minisztérium,
valamint az Informatikai és Hirkdzlési Minisztérium
k6z8s rendezvénye volt, melynek mottéja — ,Haladjuk
kbzbsen a kiblvitett Eurdpa iranydba”— is tukrbzi azt,
hogy a kongresszus ebben az évben elsésorban a
csatlakozo kdzép- és kelet-eurdpai orszagokra kon-
centralt.

A kovetkezbkben roviden attekintjik a korabbi ITS
kongresszusokat (vilagkongresszusok és eurdpai
kongresszusok), valamint bemutatjuk a budapesti
kongresszus szekcioit, el6adasait, eredményeit és
magyar vonatkozasait.

2. ITS Vilagkongresszusok és Eurdpai
Kongresszusok

ITS vilagkongresszusok

A minden évben megrendezett /TS vildagkongresszu-
Sok” hazigazdaja valtakozva a vilag harom nagy gaz-
dasagi régiéjanak egy-egy ,|ITS” szervezete. Ezek a
szervezetek Eurdpaban az ERTICO, az azsiai régio-
ban a VERTIS (Vehicle Road and Traffic Intelligence
Society), Amerikaban pedig az ITS of America (Intelli-
gens Transportation Society of America).

Az elsé ITS vildgkongresszust 1994-ben rendezték
meg Parizsban, ebben az évben zartak le a ,PROME-
THEUS” eurdpai kutatasi-fejlesztési programot.

A2000. évben Torinéban megrendezett 7. vildgkong-
resszus mottoja ,,From vision to reality” volt, azaz a
korabban vizidnak tiiné telematika rendszerek, szol-
géltatasok a kongresszus idejére mar valésdaggé val-
tak. A jovd megoldasai ennek megfeleléen olyan in-
tegralt rendszerek, amelyek mindenki szamara, min-
denhol, minden idében elérhetd informacidkat nyujta-
nak a kézlekedéshez kapcsoldddan, felhasznalébarat
eszkdzok, illetve informacios berendezések segitsé-
gével.

A 8. ITS vilagkongresszus 2001-ben Sydneyben volt,
mottéja: /TS — transforming the future” szerint az ITS
rendszereknek egyértelm(ien jév6alakité szerepik van.

' ,ITS Hungary” Egyesulet f6titkara

Foto: Kapusi-Dedk

A 2002 oktéberében az ,ITS America” altal
Chicagoban rendezett 9. ITS vilagkongresszus mot-
téja az ,ITS — enriching our life” volt, azaz a telemati-
kai rendszerek a mindennapok eszkdzéveé valnak. Ez
a valtozas tikréz8dik példaul az ERTICO szervezet U
nevében is, amely ,Intelligent Transport Systems and
Services — Europe” azaz , Intelligens kbzlekedési rend-
szerek és szolgaltatasok — Eurdpa”.

A j6v8 kihivasait tukrdézi a 2003. november 16-t6l
20-ig rendezett tizedik vilagkongresszus, amelynek
ismét Eurdpa volt a hazigazdaja. A madridi konferen-
cia mottdja ugyanis ,The ITS market is ready... are
you?” volt. Azaz fel kell készllni a telematikai rend-
szerek alkalmazasara, és tamogatni kell az ehhez kap-
csolédé piac kialakulasat.

Eurdpai ITS kongresszusok

Eurdpai ITS kongresszust és kidllitast azokban az
években rendeznek, amikor nem Eurdpa ad otthont
az ITS Vilagkongresszusnak. Az elsé eurdpai kong-
resszusra 1999-ben Amsterdamban kerult sor.

A 2001. évi ITS in Europe” kongresszus Bilbadban
volt; mottoja ,, City at your Fingertips”volt, azaz a varo-
si kozlekedés képezte a sulypontjat.

A legutdbbi, 2002. szeptemberi kongresszus hazi-
gazdaja Lyon volt, a kongresszus mottdja /T Solution
for Safety and Security in Intelligent Transport — e-
SAFETY”, Ennek megfeleléen a kongresszus 6 té-
maja az intelligens kdzlekedési rendszerek lehetésé-
gei voltak a kdzlekedésbiztonsag javitasa teriletén.

3. ,,ITS in Europe 2004 — Budapest”

El6zmények

Az ERTICO 2002-ben javaslatot tett arra, hogy az ,,/ITS
in Europe” eurodpai intelligens kézlekedési rendszerek
kongresszust és kiallitdst 2004 majusaban Budapes-
ten rendezzék meg. A javaslatnak az adott aktualitast,



hogy a kézép-kelet-eurdpai régié orszagai 2004 ma-

jusara mar az Eurdpai Uni6 tagjaiva valnak. Kiemelt

jelentdség, hogy igy mar az EU bévités elsé évében
hazankra, illetve a kdzép-kelet-eurdpai régidra iranyit-
hatjuk a figyelmet.

Az ERTICO az utdbbi idében fokozott figyelemmel
fordult e térség orszagai felé, hiszen a csatlakozé or-
szagok kézil mar tébben is tagjai a szervezet kilon-
b6z6 platformjainak (Allami Hatdsagi Szektor. Cseh-
orszag, Szlovénia, Magyarorszag, Lengyelorszag, il-
letve ITS Nemzeti Szervezetek Platformja: Csehor-
szag, Szlovakia, Romania). A szervezet 2003. évi stra-
tégiajaban kiemelt szerepe volt az Uj EU-s orszagok
tamogatasanak az intelligens kézlekedési rendszerek,
szolgaltatasok megvaldsitasa terlletén, az eurdpai
interoperabilitds biztositasa céljabdl.

Az ITS alkalmazéasok ezekben az orszagokban is
elkezdddtek, az ERTICO kiemelt prioritasai k6zott sze-
repel a nemzetkézi egyuttm(ikédés — elsésorban a
kozép-kelet-eurdpai orszagokkal.

Magyarorszag szamara a kongresszus a koévetke-
z6ket jelentette:

— az ITS rendszerek alkalmazasi elényeinek tudato-
sitasa mind az orszagban, mind a régidban;

— magas szintli kapcsolatfelvétel az EU Bizottsag f6-
igazgatésagaival, és vezetd tisztviselSinek a hazai
helyzet bemutatasa;

— az el6készité munka felgyorsitasa az EU-s tamo-
gatédsok megszerzéséhez;

— anemzetkdzi kapcsolatok bévitése ezen a szakmai
tertleten;

— atelematikai ,piac” Iétrehozasanak a tamogatasa;

— azun. ,Information Society” megvalésitasanak a fo-
kozott tamogatasa.

A kongresszus programja, a legfontosabb
elbadasok 6sszefoglalasa

A kongresszus szakmai programja a k6széntékbdl, a
harom magas szintl plendris szekciobdl, az (inne-
pélyes megnyitobdl, a nyolc stratégiai szekciobol
(ebbdl 6t az Eurdpai Bizottsag stratégiai szekcidja), a
34 miiszaki szekciobodl és a hat specialis szekcio-
bdl Allt 6ssze. A szakmai programokon mintegy 40
orszagbdl tdbb mint 650 szakember vett részt, a kial-
litas latogatoival egyutt a résztvevék szama tébb mint
900 volt.

A kongresszuson az intelligens kézlekedési rend-
szerekhez és szolgaltatasokhoz kapcsolodé ipari sze-
repl6k, gyartok és az allami hatésagok magas rangu
képvisel6i tartottak el6adasokat kilénbdzé perspekti-
vakbdl tekintve at az ITS rendszerek egyes terlleteit.

Kovacs Kalman miniszter el6adasaban idézett az
Eurdpai Bizottsag Fehér Kényvébél (Eurdpai Kozle-
kedéspolitika 2010-ig), mely a jobb mobilitas elérése-
hez kdzds eréfeszitéseket kdvetel meg valamennyi
eurdpai orszagtol. Hangsulyozta a nemzetkézi és a
régiok kozotti egylttm(ikddés fontossagat is az intelli-
gens kozlekedési rendszerek teriiletén. Kiemelte, hogy
a 2004 és 2006 kozotti idészakra kiterjedd CONNECT
elnevezésl Uj euro-regionalis projekt lehetbévé teszi a
kbzép-kelet eurdpai régid uj EU tagallamai szamara

FORGALOM

az eurdpai integraciot az ITS rendszerek és szolgal-
tatasok terlletén is. A projekt tamogatja azokat a to-
rekvéseket is, amelyek célja az azonos kdzlekedés-
biztonsagi szint elérése a lehetd legrévidebb idén be-
[0l az uj tagallamok uthalézatan.

Elmondta azt is, hogy az Informatikai és Hirkdzlési
Minisztérium felugyelete alatt 2003-ban kidolgozott
»,Magyar Informacids Tarsadalom Stratégia” keretében
elérend6 célok k6zott szerepelnek az intelligens kdz-
lekedési rendszerek és az Un. ekdzlekedés is. Az ITS
rendszerek esetében a legfontosabb az atfogo, integ-
ralt kozlekedési informacios rendszer kialakitasa (spe-
cialis hangsulyt fektetve az interneten alapul6 techno-
|6gidkra); az elektronikus informécids szolgaltatasok
kifejlesztése (kuldn kiemelve az elektronikus fizetési
és jegyvasarlasi rendszerek felallitasat); valamint a
forgalmi folyamok kezelésére hasznalhaté eszkdzdk
és technoldgiak kialakitasa.

Dr. Csillag Istvan gazdasagi és kdzlekedési minisz-
ter beszédében egy Uj tagallam szemszdgébdl tekin-
tette at altalaban a kdzlekedéspolitikat, és részlete-
sebben az intelligens kdzlekedési rendszerek szere-
pét. Hangsulyozta, hogy az Eurdpai Unid Uj kdzleke-
déspolitikaja kihivast jelent az Ujonnan csatlakozott
orszagok szamara is, ezeknek az orszagoknak meg
kell talalniuk sajat valaszaikat a kihivasokra (figyelem-
be véve a meglévé infrastrukturajuk hidnyossagait, az
alacsonyabb motorizacids és kdzlekedésbiztonsagi
szintet, valamint a kdzuti balesetek nagyobb kocka-
zatat, az infrastrukturalis projektek finanszirozasi prob-
lémait stb.).

Elmondta, hogy szdmos orszagban az ITS alkalma-
zasok stratégiaja része az orszag kdzlekedéspolitika-
janak. A jovébeli magyarorszagi ITS fejlesztések 6
terlletei is 6sszhangban vannak az eurdpai tendenci-
akkal, valamint a magyar kozlekedéspolitikaval. El-
sébbséget élvezb terliletek Magyarorszagon: a forga-
lomszabalyozo és informacids rendszerek az autépa-
lya-halézaton; a szlk keresztmetszetek megsziinte-
tése az uthalézaton; a forgalomiranyitd kdzpontok; az
utazasi informacids rendszerek; az ITS alkalmazasok
a hatékony utlizemeltetéshez; a rendszerfelépités; a
megtett uthossztdl fliggd utdijgydijtés; az elektronikus
fizetési rendszerek a tdmegkdzlekedésben.

A kongresszus valamennyi résztvevlje egyetértett
abban, hogy a kdzlekedésbiztonsag az egyik legna-
gyobb tarsadalmi kihivas, mellyel a kibévitett Eurdpai
Unié 25 tagallamanak szembe kell néznie. Az ,Egy
integralt eSafety kezdeményezés irdnyaba a kibévi-
tett Eurdpaban” elnevezésl plenaris szekcié el6addi
az eSafety kezdeményezéssel kapcsolatos aktudlis
kérdéseket tekintették at.

E plenaris szekcié moderatora, Fabio Colasanti
elmondta, hogy az Uj tagallamok képviselSinek na-
gyobb aranyu részvétele szilkséges az eSafety kez-
deményezésben. Hangsulyozta az infrastrukturak kor-
szerlsitésének és az infrastrukturalis beruhazéasoknak
a fontossagat is, tovabba kiemelte, hogy az ipar el-
kételezettségének és tamogatasanak kdszdénhetben
eurdpai szinten mar tébb célt elértek. Colasanti ur
O6sszegzésként elmondta, hogy az uj tagallamok Uj
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versenyhelyzetet, Uj konkurenciat és megujult dinamiz-
must hoznak az eurdpai belsé piacokra, valamint hogy
Eurdpa szamara az igazi kihivast az eSafety kezde-
ményezés kbzds folytatdsa, elé6mozditasa jelenti, de
nem szabad elfelejteni azt sem, hogy ezek a piacok
igazabdl globalis szintlek.

A szekcié masik fontos eléaddja Dr. Csepeli Gyérgy
allamtitkar volt, aki magyar néz6pontbdl foglalta 6ssze
az eSafety-vel kapcsolatos kérdéseket és problémakat.
Véleménye szerint driasi annak a jelentésége, hogy az
Eurdpai Bizottsag altal vezetett eSafety Forum az eCall-t
a legfontosabb eSafety intézkedések kbzé sorolta, és
szerinte az interoperabilis jarm(ivon beldli eCall rend-
szerek megvaldsitasara vonatkozo eurdpai egylttma-
kddési megallapodas (MoU) megfelel§ keretet ad a jar-
mivoén bellli segélykérd szolgaltatasokhoz.

Bejelentette az ITS Hungary Egyesulet megalaku-
laséat is, mely az ITS szektor legfontosabb magyar sze-
repl6inek a részvételével jott Iétre 2004. majus 20-an
mintegy 20 alapito taggal. Az egyesllet alapito tagjai
az intelligens kozlekedési rendszerek legfontosabb
hazai képviselGi — igy az érintett minisztériumok, ut-
halézat-Gizemeltetdk, a hazai gyartok, fejleszték és
szolgaltatok, kutatassal foglalkozd intézmények, egye-
temek, tanacsado cégek.

Az ITS Hungary fé6bb célkitlizései kdz6tt szerepel a
kézlekedés minden alagazatara kiterjedéen a hazai
konszenzus és egylttm(ikddés elésegitése a hazai
telematikai alkalmazasokban; a hazai intelligens kdz-
lekedési rendszerek és szolgaltatasok megvaldsitasa-
nak tamogatasa és integraldsa a transz-eurdpai halo-
zat szolgaltatasaihoz; egyittmiikddés nemzeti, regio-
nélis és nemzetkdzi szinten, k6z6s projektekben valo
részvétellel és a technoldgia transzfer segitségével; a
nemzeti stratégia megvitatasa az intelligens kézleke-
dési rendszerekre vonatkozdan. Csepeli Gyorgy ki-
emelte, hogy az egyesilet egyik legfontosabb célja a
kézlekedésbiztonsag javitasa.

August Burgett (Nemzeti Kdzuti Kbzlekedésbizton-
sagiAdminisztracié, USA) szét ejtett az Intelligens jar-
md kezdeményezésrdl (IVI — Intelligent Vehicle
Initiative), valamint a ,,Jarmd infrastruktura integracié”
kezdeményezésrdl (VII — Vehicle Infrastructure
Integration), 6sszehasonlitva ezeket az eSafety fejlesz-
tésekkel.

Az ERTICO ugyvezetbje, Olivier Mossé az ERTICO
tagok (az ipar, az Uzemeltet6k, az allami szektor, a tag-
allamok) szempontjabdl értékelte az eSafety kezde-
ményezést, és réviden attekintette az eSafety eddigi
térténetét.

,»Az euro-regiondlis projektek és az ITS
infrastruktura kiterjesztése a ké6zép-kelet-europai
orszdagokra” stratégiai szekcio

Kazatsay Zoltan helyettes allamtitkar, a szekcié mo-
deratora bevezetdjében elmondta, hogy a szekcid
cime tikrdzi k6zds céljainkat, vagyis az eurdpai integ-
racié megvaldsitasat az intelligens kézlekedési rend-
szerek és szolgaltatasok teriiletén. Az ITS rendszerek
és szolgaltatasok alkalmazasa és fejlesztése hozza-
jarulhat a forgalom névekedésével 6sszefliggd prob-

lémak megoldasahoz a kibdvitett Europa TERN halo-
zatan. Az intelligens kozlekedési rendszerek pozitiv
hatésait az alacsonyabb baleseti ratakban, a torléda-
sok csOkkenésében, a meglévé kapacitasok néveke-
désében és a karos anyag kibocsatasban mar tébb
tanulmanyban és a gyakorlatban is megerésitették.

A szekcid el6adoi kiilénb6zé nézépontokbdl tekin-
tették at az eurdpai egylttm(ikédést az ITS alkalma-
zasok és fejlesztések terlletén. A kévetkez6kben az
el6adasokat foglaljuk 6ssze réviden.

Phillipe Hamet, az Eurdpai Bizottsag DG TREN
képviseletében tartott el6adast az eurdpai kdzlekedés-
politika sarkalatos pontjairdl, az intelligens kézlekedé-
si rendszerek és szolgaltatasok szerepérél — elsGsor-
ban azok hatarokon atnyuld, interoperabilis mikddé-
sét szem el6tt tartva. Kiemelte tovabba a MIP progra-
mon beltl (MIP: Multi Annual Indicative Programme)
az ITS rendszerek kdzuti alkalmazasaival kapcsola-
tos projektcsomag, a TEMPO (Trans European intelli-
gent transport systeMs PrQOjects) jelentéségét.

A TEMPO keretében jelenleg hat euro-regionalis
projekt (CENTRICO, CORVETTE, STREETWISE,
SERTI, VIKING, ARTS) fut, melyek lefedik Eurépa ku-
I6nb&z8 régiodit. A projektek fontosabb témakorei, illet-
ve ezek céljai — melyek egységesek, minden euro-re-
gionalis projekt alapvetd strukturajat képezik — a ko-
vetkezbk:

— Forgalmi menedzsment és forgalomszabalyozas: a
szik keresztmetszetek, a forgalmi folyamok keze-
lése.

— Utazasi informacios szolgaltatdasok: a magas szin-
vonalu utazasi informacios rendszerekhez valé egy-
szer(i hozzaférés megteremtése.

— Rendkiviili események, veszélyhelyzetek kezelése:
a kbzlekedésbiztonsag javitasa.

— Elektronikus utdijgydjtés: egyszerl és hatékony
interoperabilis dijgy(jtési rendszerek kifejlesztése.

— Forgalomiranyité k6zpontok: a forgalomiranyité kéz-
pontok eurdépai halézatanak a létrehozasa.

— ,Horizontdlis feladatok™ olyan tevékenységek, ame-
lyek a transz-eurdpai szolgaltatdsok mikddését ta-
mogatjak.

Hangsulyozta azt is, hogy a DG TREN szamara is
kiemelt jelentéségli a CONNECT projekt, amely a ko-
zép-kelet-eurdpai régié orszagaira vonatkozik, és
megteremti az intelligens kdzlekedési rendszerek te-
riletén az egyittmikddést az interoperabilis pan-eu-
répai rendszerek kozoétt. Kitért az intelligens kézleke-
dési rendszerekben az EU-szabalyozds szerepére is,
mely kiléndsen fontos az EU-s bdvitéssel kapcsolat-
ban. Két témakoért emlitett, egyrészt az elektronikus
utdijgyljté rendszereket, masrészt pedig a digitalis
tachogréf alkalmazasat.

Az elektronikus utdijgy(ijt6 rendszerekre vonatkozo
EU-direktiva az egységes eurdpai szolgaltatas kere-
tében két 1épcsét tervezett, 2009-ig a nehéz tehergép-
jarmivekre vonatkoz6 bevezetést, 2011-ig pedig az
Osszes jarmire vonatkozé (személygépjarmivek!)
bevezetést.

Joost Van der Valk, aki 1997. és 2004 kozott a
CENTRICO projekt iranyité bizottsaganak az elndke



volt, az eurd-regionadlis projektekben szerzett tapasz-
talatairdl beszélt. A tapasztalatokat harom f6 csoport-
ba sorolta, ezek a szervezeti, az intézményi és a md-
szaki, pénziigyi kérdések.

Szervezeti tapasztalatok: Az el6add részletesen
bemutatta a CENTRICO projekt jelenlegi felépitését,
és elmondta, hogy szervezeti kérdésekben harom f6
szintrél beszélhetiink. Ezeken a terlleteken a
CENTRICO projekt legfébb tapasztalatai a kdvetke-
z6k voltak: az eurd-regionalis projektek sajat felépi-
tése legyen egységes, az Eurdpai Bizottsaggal ne
harcoljunk, legylink segitékészek, a tamogatd kon-
zulensektél pedig szerezziink meg minél tébb infor-
MACciot.

Intézményi tapasztalatok: bemutatta az eurd-regio-
nalis projektekben érintett testlileteket. Ebben a cso-
portban a legfontosabb tapasztalatok a kévetkez6k:
minden szinten tdjékoztatni kell a partnereket, és min-
den kérdést readlisan és becsliletesen kell kezelni.

Miiszaki, pénzligyi tapasztalatok: a mlszaki mun-
kaval kapcsolatosan kiulénb6z6 megjegyzések hang-
zottak el a megvaldsitasi nehézségekre, a prioritdsok
megallapitasara, az elérehaladas jelentésére stb. vo-
natkozdan.

Dr. Lindenbach Agnes szerint az utdbbi években
az intelligens kdzlekedési rendszerek tertletén felgyor-
sult a fejlédés, ezzel parhuzamosan érzékelhetd, hogy
felmerult az egytittmiikbdési igény a régién belll. Ezt
az egyuttmdkddeést tikrézik a kilénb6zé projekt-kez-
deményezések, és meg kell emliteni az egyes nem-
zetkdzi szervezek kdz6tti egyittmiikddest is.

Elmondta, hogy a regionalis egyuttmdikddésre tett
javaslatok koézul a leglényegesebbek a BRIDGE és a
JANA projekt-javaslatok voltak (mindketté a Cseh Koz-
lekedési Telematikai Tarsasag kezdeményezése). A
projektek alapvet6 célja kdzds ITS stratégia kidolgo-
zasa volt a kbzép-kelet-europai régié orszagainak.

Kiemelte, hogy a TEMPO program 8 célkitlizése
az ITS rendszerek és szolgaltatasok transz-eurdpai
Uthdlozaton valé harmonizaltalkalmazasanak 6sztén-
zése, hozzajarulas a nemzeti, regionalis tervezés ko-
z6tti konvergenciahoz, tovabba az informdcids tarsa-
dalom atfogé megvalositasa a kézuti kézlekedésben.
A TEMPO projektek keretében jelenleg hat ,eurd-re-
gionalis” projekt fut, melyek lefedik Eurdpa kulénb6zé
régioit. Mivel a jelenlegi projektek nem érintik a ko-
zép-kelet-europai térséget, felmerdlt egy uj, un. ,euro-
regiondlis” projekt iranti igény a régio orszagai, illetve
az Eurdpai Bizottsag részérdl.

Elmondta azt is, hogy az ,eurd-regionalis” projek-
tek témakorei illeszkednek valamennyi kapcsolédé
magyar dokumentumhoz, stratégiahoz, igy a ,Magyar
kézlekedéspolitika 2003-2015” dokumentumhoz, va-
lamint a Nemzeti Fejlesztési Terv alapvet6 célkitlizé-
seihez, a MITS — Magyar Informacios Tarsadalom
Stratégia — kbzlekedési alagazatra vonatkozd részé-
hez, valamint a hazai telematikai stratégia priorita-
saihoz.

A CONNECT projekt keretében Magyarorszagon
elsGsorban az autdpalya-halézat (ezen belll az V. pan-
europai folyosé) elemein megvalésitando rendszerek-
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nek, szolgaltatasoknak van prioritasuk. A munkaprog-
ramban prioritasként szerepel egyebek kézétt az ér-
zékeld rendszer kiépitése, a kisérleti forgalomszaba-
lyozé és informacios rendszer létesitése, az autdpa-
lya-halézat és Budapest forgalomiranyité kézpontjai-
nak, rendszereinek az egyittmiikdédése, valamint az
internet alapu utazasi informacios rendszerek.

Paul van der Kroon a Holland Kdzlekedési Minisz-
tériumbdl a kdzuti hatésagok szempontjabdl kdzelitette
meg az ITS rendszereket, hangsulyozva azt, hogy
sajat uthaldzataikra vonatkozéan elsésorban az euré-
pai k6zuti igazgatdsdgok felelések a forgalom alaku-
lasaért, illetve a forgalombiztonsag megfeleld szintjé-
ért. Az ITS rendszerek és szolgaltatasok alkalmaza-
saval uj eszkdzok, lehetdségek allnak rendelkezésre
e feladatok teljesitéséhez. Ehhez azonban egyuttma-
kddés kell a kulénb6z6 orszagok és szerepldk kdzott,
az ITS szolgaltatasoknak pedig az egyes hatarokon
atnyuldan is interoperabiliseknek kell lennilk.

Elmondta, hogy az utligyi hatésagok egyre nagyobb
szamban alkalmazzak az ITS rendszereket, azonban
Eurdpan belll azok megvaldsitasanak Gteme és szin-
vonala még igen eltérd. A kilénbdz6 orszagokban el-
térék az ITS alkalmazasokra vonatkozo alapelvek is,
ez pedig dsszekapcsolhatésagi és interoperabilitasi
problémakat okoz.

A 2001-ben létrehozott CEDR Subgroup Telematics
(Eurdpai Kézuti Igazgatok Bizottsaga telematikai albi-
zottsag) célja, hogy a miszaki szempontok mellett
(nemzetkdzi) intézményi szempontokbdl dolgozzon ki
ajanldsokat az eurdpai interoperabilitasra vonatkozé-
an. A Subgroup Telematics altal kidolgozott ,,keret mo-
dell” szerint az interoperabilitdsnak harom szinten kell
megvalosulnia: stratégiai, taktikai és iranyitasi (lize-
meltetési) szinten. A Subgroup Telematics jelenleg az
ajanlasok véglegesitésén dolgozik, illetve keresi az
eredmények és az ajanlasok megjelentetésének a le-
hetséges maddjait. Az eurd-regionalis projektek példa-
ul lehetnek olyan férumok, ahol az eredmények tesz-
telheték lehetnének.

A szekcio utolsé el6addja Dean Herenda helyettes
allamtitkar volt a Szlovén Kdzlekedési Minisztérium-
bol. El6adasanak alapgondolata az volt, hogy az
Eurdpai Unio terlilete mar kibdviilt, de az infrastruktu-
ra szinvonala eltéré maradt. Célja nem az infrastruk-
tura épitések rovid és hosszu tavu prioritasainak a be-
mutatéasa volt, hanem lehet6séget mutatni arra, hogy
hogyan lehet ezt a kildnbséget csdkkenteni.

Szerinte megoldast jelenthet a hetedik euré-regio-
ndlis projekt, a CONNECT, melynek kbzép- és hosszu
tavu célja az uj EU tagallamok integralasa a jelenleg
folyé ITS fejlesztésekbe, kutatdsokba és megvaldsi-
tasi kezdeményezésekbe.

Mivel a kbzép-kelet-eurdpai orszagok Eurdpa ,szi-
vében” helyezkednek el, és mivel a kontinens 6
észak—déli és kelet-nyugati utjai is érintik ezeket az
orszagokat, a CONNECT partnerek elhataroztak, hogy
egységes ,intelligens kézlekedési rendszer stratégiat
és fejlesztési tervet” dolgoznak ki és valositanak meg,
mely magéba foglalja a kéz8s rendszerfelépitést és
az attekinthet6 alkalmazasi akcidterveket is.
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Magyar el6addsok a kongresszuson

A kongresszuson fontos szerep jutott a specialis szek-
cioknak is, magyar szempontbdl kiemelt jelentéség
volt a negyedik, az /TS alkalmazdsok Magyarorsza-
gon — az orszdgos kézuthalozaton, illetve Budapes-
ten” szekciod. E specidlis szekcidé célja az volt, hogy
attekintse az autdpalya-halézaton, az orszagos f6ut-
halézaton, valamint Budapest utjain mikédé legkor-
szerlbb forgalmi informécids és forgalomszabalyozé
rendszereket. Az eléadasok témai voltak az autopa-
lya-halézaton jelenleg m(ikddoé rendszerek és szolgal-
tatasok, valamint bemutattak a jévébeli fejlesztési ter-
veket is, melyek célja a magasabb szint(i utiizemelte-
tés. Abudapesti forgalomiranyité kézpont lehetéséget
teremt az ITS alkalmazasok széles korl alkalmaza-
sara — a forgalmi folyamok hatékonyabb menedzs-
mentjéhez Budapest utjain.

Kiallitas

A kongresszussal parhuzamosan megrendezett kial-
litason t6bb mint 40 kiallitd vett részt, koztlk a kézép-
kelet-eurdpai orszagokbdl is. A tdbb mint 300 latoga-
tét szamlalé kiallitdson az ITS rendszerek terlletén
jelenleg talalhato Uj termékek, szolgaltatasok, techno-
I6giak és projektek széles skaldjat mutattak be. Az
Eurdpai Bizottsag standjan a latogatok informaciok-
hoz juthattak az EU kutatas-fejlesztési programjairdl,
az un. 6. keretprogramrol”, a kilénb6z8 eurdpai ITS
projektekrél (AIDE, GTS, HUMANIST és PReVENT),
valamint az eSafety és az eScope kezdeményezések-
rél is.

Summary

4. Osszefoglalas

A 4. ITS in Europe” kongresszus és kidllitas végére
megtették az elsd 1épéseket az ,integralt Eurdpa ira-
nydba” az intelligens kdzlekedési rendszerek és szol-
galtatasok terlletén, ugyanakkor mindenkinek vildgos-
sa valt az is, hogy sok feladat all még eléttiink. Sok
kihivast és akadalyt kell leklizdenlink, de — a Iétreho-
zando eurdpai infrastruktura sikeres megvaldsitasa,
valamint az uj ITS piac kialakitasa érdekében — szo-
ros egylttmikddéssel a célok elérhetdk.

A kongresszus féként a kézlekedésbiztonsag fon-
tossagara helyezte a sulyt a kib&vitett Eurdpai Unié-
ban, valamint hangsulyozta az interoperabilis kdzle-
kedési rendszerek és szolgaltatasok fejlesztésének és
megvaldsitasanak a sziikségességét a kdzép- és ke-
let-eurdpai orszagokban.

Az ITS rendszerekkel és szolgaltatdsokkal kapcso-
latos kérdések megyvitatasanak, valamint a megkezdett
munka folytatasanak kévetkezé nemzetkézi férumai az
»D. ITS in Europe” kongresszus, amely 2005. junius 1.
és 3. kdzdtt Hannoverben lesz, valamint a ,11. ITS vi-
lagkongresszus”, amelyet Nagoyaban, Japanban ren-
deznek meg 2004. oktéber 18. és 22. kdz6tt. A hanno-
veri ,ITS in Europe” kongresszus mottéja: ,, /TS az eu-
ropai k6zlekedés csomdpontjaban’. A legfontosabb té-
makorei pedig az eSafety, az ITS rendszerek a varosi
és a regionalis terlleteken, a személyek és az aruk
mobilitasa, az elektronikus dijfizetés, a vasuti ITS rend-
szerek, a helymeghatarozd és navigaciés rendszerek,
valamint egyéb ITS kérdések. Az ,ITS rendszerek az
élhet6 tarsadalomért’mottdju nagoyai vilagkongresszus
célja a mobilitas és a kdzlekedés ITS rendszerekkel el-
érhet6 Uj korszakanak a bemutatasa.

The “4th ITS in Europe Congress and Exhibition”held in Budapest 24-26 May underlined the importance
of road safety for the newly enlarged Union. The successful event also focused on the movement to-
wards the development and implementation of interoperable transport systems and services in Central
and Eastern European Countries. The event — organised by ERTICO in co-operation with the Hungarian
Ministry of Informatics and Communications and the Hungarian Ministry of Economy and Transport —
brought together more that 650 Congress attendees and over 300 Exhibition participants to discuss its

theme “Moving Towards an Integrated Europe”.



