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Miir elsore végleges épitési megolddsok

A fenntarthatdé beton -elkészitéséhez
sziikséges kiilonbozé Osszetevok ko-
zll a hagyomanyos fémszalak, halok
helyettesitésére szolgald szintetikus
szalak hasznalata nem elhanyagolhato
mértékben jarul hozza a fenntarthatd
beton eldallitdsdhoz.

A Mapei a betonhoz hasznalt polimer
szerkezeti szalak vezetd gyartdja Olasz-
orszagban és az egyik vezetd vallalat
Eurépaban.

A beton mechanikai tulajdonsagai-
nak javitasa mellett a szintetikus szalak
javitjdk a beton tartossagat, alakitha-
tosagat és faradasi viselkedését, és kii-
16nb6z6 alkalmazasokban garantaljak a
CO,-kibocsatas csokkentését.
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Az extrudalasi eljardst szintetikus szd-
lak eloallitasara haszndljak a Mapei
gydrtdiizemében

Szalak: fenntarthato

technologia

Szamos oka van annak, hogy a szinte-
tikus szalak fenntarthatdo technologia
részét képezik. A szintetikus szalakat
kiilonb6z6 tipust polimerek granulatu-
manak Osszeolvasztasaval, majd eltérd
formaju és mechanikai tulajdonsagu
szalak extrudalasaval allitjak el6. A fo-
lyamat soran minden hulladékot 6ssze-

MADEI

RAGASZTOK * FUGAZOK « EPITESKEMIAI TERMEKEK

Egy példa a szintetikus szdlakkal ero"sitet ipari betonpadlora egy olasz iosztikai

kozpontban

gyljtenek és Ujrahasznositanak. Mivel
a gyartasi folyamatban keletkezo Gsszes
hulladékot folyamatosan 0Osszegylijtik
¢s ujrahasznositjak, a szintetikus szalak
gyartasa ,hulladékmentes” eljarasnak
minosiil.

Emellett a szaler6sitésii beton alkal-
mazasa a hagyomanyos megerdsitéshez
képest sokkal kisebb hatast gyakorol
a kornyezetre. A szintetikus szalakat
ugyanis kozvetleniil a betonkeverékhez
adjak, kikiiszobolve igy a klasszikus
fémhaloval kapcsolatos 0sszes beépité-
si fazist, ami amellett, hogy a helyszin-
re kell széllitani, majd a helyszinen sze-
relni kell, mely muvelet mas anyagok
felhasznalasat is igényli. A halo megfe-
lelé elhelyezése esetén a PP szalakkal
szemben sziikség van jelentds helyszini
munkara.

A fémhal6 alkalmazéasanak és az ez-
zel jaro szallitasnak a kikiiszobolése az
els6, hatalmas lépés a CO,-kibocsatas-
csokkenéshez. Ezen kiviil a szintetikus
szalak esetén sokkal kisebb adagolasi
mennyiségre van sziikség, mint az acél-
szalak esetében, ami szintén jelentds re-
dukalast garantal a CO2-kibocsatasban.

A Mapei altal gyartott Osszes szal
a nemzetkdzi szabvanyoknak (ISO
14025, EN 15804) megfelel6 EPD-vel

Szintetikus szalak
a beton megerositéséhez

A BETONACELOK HELYETTESITESERE SZOLGALNAK

(kornyezetvédelmi terméknyilatkozat)
rendelkezik, amely dokumentalja a
szalak életciklusuk soran a kornyezetre
gyakorolt hatasat.

Ha kérdése van a témakorrel kap-
csolatosan, olvassa be a fenti QR
kodot, ahol elérheti a Mapei szakta-
nacsadait!
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A MAPEFIBRE termékcsalad tobbfe-
le, valtozatos tulajdonsdgokkal rendel-
kezo statikus szintetikus szdlat tartal-
maz a kiilonbozo alkalmazasokhoz
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Palotas Laszlo-dij atadasa 2023. december 4-én

Prof. Dr-Ing. Laszlo M. Palotas, Ph.D.

Meélyen Tisztelt Elnok Ur!
Tisztelt Holgyeim és Uraim!
Kedves Unneplé Vendégek!

2024. november 16-an, amikor értesiiltem Balazs professzor
E-mailjébdl a Palotas Lasz16-dij atadasanak programjarol
még teljesen bizonytalan volt, hogy egészségi okokbol részt
tudunk-e venni a Dijatadason. Most, hogy mégis itt vagyok,
kiilonds 6rommel és szeretettel kdszonthetem a 2023. évi
Palotas Laszl6-dij kitlintetettjeit:

Dr. Madaras Gabort
okl. épitéménokot, az EMI-TUV Siid Kft. ny. {igyvezetdjét

és

Vértes Maria Magdolnat

okl. épitéméndkat, vasbetonszerkezeti szakmérnokot,
éptdipari gazdasagi mérnokot, a MMK ny. szakért6jét.

Az emberek 6sidék ota épitenek utakat, hidakat. A hidak
nem csupan fizikailag kotnek 6ssze helyeket, hanem torténelmi
korokon is ativelnek. Mig ma a hidakat altalaban acélbdl, be-
tonbdl vagy a két anyag kombinacidjabdl épitik, a torténelem
elsd épitészei a kornyezetiikben 1évé anyagokat hasznaltak fel:
fat, koveket vagy ezek kombinacidjat — ami kétségtelen, hogy
a kornyezetvédelem szempontjabdl 1ényegesen kedvez&bb
volt. Bevezetésként nézziik meg az 1. abran lathaté ives hidat.

A Karavan-hid a torokorszagi Izmirben a Meles folyon
ativel6 egyszeri hid, ami Kr.e. 850-ben késziilt el, és azdta is
folyamatos hasznalatban van. (/. dabra).

1. abra: A Karavan-hid

https://doi.org/10.32969/VB.2024.1.1

Ez akis hid kdzel 3000 éves, a vilag egyik legrégebben allo
hidja. Valojaban Guinness-vilagrekorder, mint az egyik legré-
gebbi ember altal készitett szerkezet, amit ma is hasznalnak.

Nemrég lattam véletlentil egy kiallitdson Leonardo da Vinci
kis vazlatat egy hidrol, ami engem — mint késobb kideriilt
masokat is lenyligdzott — igy engedjék meg, hogy rovid beve-
zetdmben Leonardo da Vincivel a hidtervezovel, és az 6sszeha-
sonlitas kedvéért néhany egy-boltives kohiddal foglalkozzam.

A majdnem attekinthetetlen Leonardo irodalom tanulma-
nyozasa soran végiil is Charles Nichols Leonardo da Vincirdl
irt —j6 600 oldalas életrajzkonyve — ,,The Fligh of the Mind”

nyujtotta az elsé figyelemre méltd informaciot.
Akodnyv ,, A4 Letter to the Sultan” fejezetében két hivatkozas
talalhato: egy régi torok nyelven irodott levél, illetve egy kis

vazlatrajz.

oo

Leonardordl, a festordl, rajzolorol, zenészrol, mérndkrol és
kutatorol fennmaradt feljegyzések tobbsége sajnos csak a 19.
szazad végén valt altalanosan hozzaférhetve.

2a. abra: The Day tuddsitasa a Leonardo levélrdl

ROME UM—Leonardo da Vinel,
the great Italian artist and archi-
tect, submitted plans in 1503 for
building & bridge across the Bos-
Rr:- to link Europs and Asia.

T
ons of the bridge were
to ba 134 feet above waler, 1,140
feat long and 75 feet

ROMA ,,Leonardo da Vinci, a nagy
olasz miivész és épitész 1503-ban
nyujtott be terveket a Boszporuszon
Europat és Azsiat 6sszekotd hid meg-
tervezésére. Ezt az egyik, ma itt el6szor
megjelent levelében tarta fel, I1. Baizet
torok szultannak irt levelében ahol
Leonardo felajanlotta, hogy Perabol
Konstantinapolyba (ma Isztambul) egy
hidat épitenek, ,,olyan magasan, hogy
egy nyitott vitorlas hajo athaladhat

A hid méretei 134 1ab, viz feletti
magassagban, 1140 lab hossztak és
75 1ab szélesek voltak. Ezt figyelembe
véve Torokorszag még mindig fontol-
gatja a hid épitését.

A koézelmultban az isztambuli
onkormanyzati hatéosagok ajanlatot
irtak ki, és a német Krupp mérnoki és
hadianyag cég tervrajzokat készitett. A
Foldkozi-tenger és a Fekete-tenger ko-
z0tti szoros kettévalasztja Isztambult, A
varos egyik része Europaban, a mésik
Kis-Azsiaban talalhato.

A Leonardo-levél fényképes ma-
solatat Franz Babinger professzor, a
Miincheni Egyetem munkatarsa szerez-
te meg tavaly (1951-ben) az isztambuli
Torok Torténeti Tarsasag titkaratol.
Babinger a levél hitelességét egy
parizsi dokumentummal bizonyitotta,
amely a javasolt hid rajzat tartalmazza.
Ugyanebben a levélben, amelynek
Genovabol Isztambulba szallitasa
négy honapig tartott, Leonardo két
talalmanyat is felajanlotta a szultannak,
egy szélmalmot ¢és egy gépet, amely-
lyel vizet lehet kiszivattylzni a hajok
raktereibol.”

2024/1 e
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2b. abra: A Da Vinci levelének mésolata a szultanhoz

A sors ironidja, hogy éppen 1952-ben — Leonardo 6tszazadik
szliletésnapjanak évében — valt ismertté az elobb emlitett levél
masolata, melyet az isztambuli Topkapi Miizeum Allami Levél-
taraban talaltak meg. Err6l tobbek kozott az 2a. abran 1athatd
,, The Day” 1ijsag is tudositott 1952. marcius 26-an, azonban
a cikk tévesen Boszporuszt emlit Aranyszarv-6bol helyett. A
The Day tudoésitasa tovabbi fontos informaciot nyujtott a leveél
¢s a vazlatrajz kapcsolatardl (2a. abra).

A levél elején, elegans torok irdssal irt szoveg talalhato:
» levél masolata, amelyet a Leonardo nevii hitetlen
Genovabol kiildott”.

Alevél torok forditasa annak a levélnek, amelyben Leonardo
felajanlotta mérnoki szolgalatait 1. Bejazet (vagy Beyazid)
szultannak (2b. dbra). A szoveg aljara a masolo feljegyezte:

., Ez a levelet julius 3-an irtak”, de elfelejtette rairni, hogy
melyik évben. Szinte biztosan 1503 volt, és ebben az esetben
Firenzében irodott, amikor Leonardo agya tele volt nagy tech-
nologiai projektekkel.

Innovativ Otletei bemutatasara ,, kisérdlevelet” kiildott a
szultannak, amelyben rogton négy projektet javasolt: szél-
malmot, hidraulikus szivattyut, Galatat Isztambullal 6sszekotd
ivhidat, valamint egy, a Boszporuszt ativeld fiiggéhidat.

A levél igy kezdddik:

. En, a te szolgdd... olyan malmot épitek, amely nem igényel
vizet, hanem csak a szél hajtja”
és
., Isten, legyen dicsérve, mivel megadta nekem a modjat,
hogy kotelek és kabelek nélkiil huzzam ki a vizet a hajokbol
egy onjaro hidraulikus géppel.”
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3. abra Aranyszarv 6bol

De ez csak a bevezetd volt da Vinci f0 ajanlata el6tt, amely
egy hid tervezését és megepiteset javasolja az Aranyszarv-6bol
(3. dbra) felett:

En, a szolgad, hallottam arrél, hogy hidat akarsz épiteni
Stamboulbol Galataba, és hogy nem tetted meg, mert nem
taldlnak rd megfeleld embert. En, a szolgdd tudom, hogyan
kell csindlni. Epiilet magassdgdaba emelném..., Megcsindlom,
hogy felhuzott vitorlaval is athaladjon alatta egy hajo... Lenne
egy felvonohid, hogy amikor akar, atmehet az anatoliai tenger-
partra... Adja Isten, hogy elhiggye ezeket a szavakat, és tartsa
mindig szolgalataban ezt a szolgajat.”

Ennek a hidprojektnek a forrasa Leonardo révid romai tar-
tozkodasa lehetett 1503 februarjaban. 1502-ben Bejazet szultan
nagykdvetei Romaban targyaltak Sandor papaval. Valoszintileg
megemlitették a szultan vagyat, hogy egy olasz mérndk hidat
épitsen az Aranyszarv-6bol felett — (ebben az idében még csak
egy ideiglenes pontonhid Iétezett).

Vasari (Giorgio Vasari, 1511-74), festd, épitész, és minde-
nekel6tt mlivész életrajzird szerint az érdeklddok kdzott volt
az ifja Michelangelo is:

., Michelangelo vagyott Konstantinapolyba, hogy szolgalja
a szultant, aki bizonyos ferences atyafiakon keresztiil kerte,
hogy jajjon el és épitsenek hidat Konstantinapolybol Peraba.”

Leonardo da Vinci tudomast szerezhetett a szultan érdek-
16désérdl, prototipust vazolt jegyzetfiizetébe, és nagy érdek-
16déssel irta meg a korabban emlitett ,, kisérdlevelét”. A levél
egyébként négy honapig volt Giton a szultanhoz.

A Parizsi Francia Intézet kényvtaraban talalhaté Leonardo
Paris Manuscripts L jegyzetfiizete, amely a ,,hid-projekthez”
kapcsolodo rajzokat tartalmazza (65. oldal). A rajzon egy aram-
vonalas szerkezet lathato, ,,madarfarka” pillérekkel (4. dbra).

4. abra: Leonardo Paris Manuscripts L jegyzetfuzete




A hid vizre merdleges nézete

- A csénak vizre merdleges
nézete

A viz hatarai

~___ Hid, parhuzamos a vizzel

A csénak vizzel parhuzamos
nezete

5. abra: a) Leonardo hidvézlata; b) a hid adatai

Leonardo tobbnyire a ra jellemzd tiikorirdssal irta a szove-
geket. Mivel Leonardo balkezes volt, és bal kézzel irt és rajzolt,
valészintileg konnyebb volt jobbrol balra irni. A tiikorirast a
bal kezével irta, de a normal jegyzetet a jobbjaval.

Leonardo a kdvetkezdképpen irja le a hid adatait:

., Hid Perabol Konstantinapolyba, 40 braccia széles, 70
braccia magasan a viz felett, 600 braccia hosszu, azaz 400
a tenger felett és 200 a szarazfoldon, igy sajat tampontokat
készit.”

Ezzel egyértelmiivé valt a kapcsolat a I1. Bejazet szultanhoz
kiildott levél (2b abra) és da Vinci ives hidtervezési vazlatai
kozott (5. abra).

Elképzelhetd, hogy a hid tervezése a Castel del Rio-i Alidosi
hidon alapult, az Imolabdl Firenzébe vezetd uton. A jo 20 évig
tartd épitkezés 1499-ben kezdddott, és még épités alatt allt,
amikor Leonardo Imola kérnyéki topografiai kutatasai soran
lathatta 1502 6szén (6. abra).

A ,,Ponte Alidosi” hid t6bb mint 6tszaz éve all a Santerno
folyd partjan, a mélyépités igazi remeke. A hid szerkezete
egyetlen 42 méteres ivvel és 19 méter fesztavolsaggal rendel-
kezik. Obizzo Alidosi bizta meg 1499. augusztus 5-én Andrea
Gurrieri mestert 0tszaz aranydukatért a hid felépitésére. Az
épitkezés tobb mint hiisz évig tartott, sok haldlesetet és sériilést
eredményezve. Beliil 6t, valoszintileg szerkezeti okokbol épiilt
szoba lehetdvé tette az 6roknek, hogy beszedjék az addkat és
bezarjak a foglyokat.

Leonardo hidterve — jegyzetei alapjan — ez a hid lett volna
a leghosszabb egynyilasu ives kohid abban az iddben, €s az
alatta 1év6 ivek parabola alakja miatt 6nhordo.

A szultan elutasitotta Leonardo radikalis javaslatat, igy az
els6 alland6 Cisr-i Cedid pontonhid csak 1836-ban épiilt fel.

Leonardo da Vinci javaslata nemcsak ambicidézus volt,
hanem igazan csodalatos. Ha figyelembe vessziik a hidterv
egyetlen (atszamitott) paraméterét a 280 méteres fesztavolsagot
— kideriil, hogy a mai napig sem épitettek hosszabb fesztavi
kéives hidat a vilagon.

A Trezzo hid vagy Trezzo sull’ Adda hid egy kdzépkori hid

6. abra: Ponte Alidosi hid

8. abra:

9. abra: Az Adolphe hid

volt Trezzo sull’ Adda varosaban, Lombardiaban (Olaszorszag),
amely 1377 és 1416 kozott 1étezett. Mar 1416-ban 6sszeomlott
egy ostrom soran az egyik hidpillér meggyengitésével.

Trezzo sull’Adda hid Az 1377-ben elkésziilt egyives hid az
iparosodasi kor kezdetéig a vilag legnagyobb fesztavolsaganak
(72 m) rekordjat tartotta. A Trezzo-hid a Visconti erédoket
kototte dssze a szemkozti parkkal. A bal oldalon egy miicsonk
lathato, beleértve az ivalapot (7. dbra).

A Trezzo-hid igy csaknem 18 méterrel meghaladta a ma-
sodik legnagyobb iparosodas elétti hidivet, a Pont de Vieille-
Brioude-t (8. dbra).

A 153 m hosszl, 84 m fesztavolsagi 1903-ban épiilt Adolph
hid messze a legnagyobb kéives hid volt akkoriban (9. dbra).

Két parhuzamos, téglaivbdl és egy sokkal szélesebb vas-
beton hidfedélzetbdl all, és szamos mas hid mintajava valt,
amelyek koziil néhanyat Séjouné, masokat pedig mas tervezok
épitettek (10. dbra).

A Danhe Arch-hid 146 méteres f0 fesztavjarol nevezetes,
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11a. abra: Danhe Brucke Jincheng, Shanxi, 90m magas, Festavolsa’g
146 m

ami minden ké- vagy falazott hid vilagrekordja. Kindban
talalhato a vildg 20 leghosszabb kéives hidja, és a novekvo
munkaerdkoltségek miatt Kindban a Danhe valoszintileg 6rokre
a leghosszabb ilyen jellegti kéives hid marad (//a.11d. dbra).

Kina az egyetlen orszag a vilagon, amely még mindig
¢épit ivhidakat kétombokbol. Az ivhid egy hatalmas acélvaz
segédszerkezetre épiilt. (//b,c dbra) A hid mintegy 24 km-re
keletre talalhaté Jincheng véarosatél Shanxi tartomanyban, a
G5512 gyorsforgalmi Gt mentén. A hidhoz egyébként 34409
kovet hasznaltak fel.

Vesstink még egy pillantast Leonardo da Vinci 280 méteres
hid tervére (5. abra)!

500 évvel Leonardo da Vinci halala utan az MIT (Massachu-
setts Institute of Technology) kutatoi kivancsiak voltak, meny-

11b.abra: A Danhe hid épitése — az acélvazszerkezet terve
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. abra: A Danhe hid épiése -

11d. abra: Danhe hid felépitve

nyire atgondolt Leonardo tervezete, és vajon valdban mikodott
volna-e. A kérdés tanulmanyozasa érdekében Karly Bast friss
diplomas hallgatd, John Ochsendorf épitész, épit6- és kdrnye-
zetmérnok professzorral és Michelle Xie egyetemi hallgatdval
egylittmikddve a problémat az akkoriban rendelkezésre alld
dokumentumok, a rendelkezésre allo lehetséges anyagok és
épitési modszerek, valamint a javasolt hely geoldgiai viszonyai
elemzésével kezdték. A kutatdcsoport végiil egy méretaranyos
modellt épitett, hogy tesztelje a szerkezet alloképességét és
sulytartd képességét.

Mivel a javasolt hid falazott szerkezet, a legkritikusabb
szerkezeti tényezdk kozé tartozik a geometriai stabilitas és
a tdmaszto-elmozdulasokra adott valasz. Mindkét tényezot
analitikai eszk6zokkel és mozgathato pillérekkel alatdmasztott
3D-s fizikai modellel tesztelték. A kezdeti stabilitas, a terelo-
tamaszok alatti kinematikai mechanizmus és a geotechnikai
feltételek kombinacidja bizonyitotta a hid megvalosithatosagat.

A modellezés céljaira a braccia hét tized méternek felelt meg.
(A Leonardo hid adatai ezzel: 28 méter széles, 49 méter magas,
420 méter hosszl és 280 méter fesztavolsaggal, /2. dbra)).

Mig a teljes méretli hid tobb tizezer k6tombbdl épiilt volna
fel, a modellhez 126 t6mbbdl all6 tervet valasztottak, amelyet
1 az 500-as 1éptékben épitettek fel. Az egyes blokkokat 3D
nyomtaton készitették el, ami blokkonként koriilbelil hat orat
vett igénybe.

A hidmodellt két mozgathatd platformra helyezték. A hid
az MIT kutatdi szerint még a legtobb foldrengést is tulélte
volna, amelyek akkoriban gyakoriak voltak ezen a teriileten
(13. abra).

A hid nem volt elpusztithatatlan, de valoban 6si épitészeti
csoda lett volna.

Nem ez volt az elso kisérlet Leonardo alapvet6 hidtervének
fizikai formaban torténd reprodukaldsara.
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12. abra: MIT hid-modell

13a. abra: Az MIT modell épitése

G

13b. abra: A felépUlt MIT hidmodell

A norvég mivész, Vebjorn Sand 1996-ban latta Leonardo
da Vinci hidvazlatat, és Knut Selberg épitésszel valamint Stein
Atle Haugerud mérnokkel egyiitt azt javasolta, hogy a hidat
a Norvég Kozutkezeld6 (NPRA) valdsitsa meg (14. abra).

Nagyméretii eléregyartott, darukkal mozgatott ragasztott fa
lemezszelvényekbdl épiilt fel, a f6 fesztdvban harom parabola-
fvvel: a palyat tarto ivvel és két stabilizalo ivvel szegélyezve.
A 16 fesztav 40m, a hid 109 m hosszu, dsszességében koriilbeliil
12 milli6é norvég koronaba keriilt (15. &bra).

A 2001-ben elkészilt da Vinci-hid gyalogos atkelShely-
ként szolgal az E18-as autopalyan As-ben, kériilbeliil 20
kilométerre Oslotol (/6. dbra).

A hidat elég szélesre épitették ahhoz, hogy négy forgalmi
sédvot engedjen 4t alatta, de a fliggdleges tdvolsagra vonatkozd
kovetelmények megnottek, és a forgalmi savok bdvitése az it
siillyesztését tenné szlikségessé.

A norvégiai da Vinci hid elkésziilte 6ta tobb ideiglenes
,Leonardo hidat” épitettek jégbol.

A finn Juuka varosa rendszeresen szervez jégeseményeket
a vilag minden tajarol érkez6 tudosokkal és diakokkal, akik
jégépitészettel foglalkoznak.

A ,,da Vinci jéghid” pedig a kdvetkezd csucspontja lett
volna a jégeseményeknek 2016-ban (/7. dbra).

15. abra: A ,Da Vinci hid” fa lemezszelvényekbdl éplilt fel (Kép: Terje
Johansen)

16. abra: A ,Da Vinci hid” éjjel

A 65 méter hosszu, 35 méteren szabadon ativel6 hidat a 7U
Eindhoven didakjai Europa kiillonb6z6 orszagaibol érkezett tobb
mint 100 6nkéntessel kozosen épitették. Allitolag ez lett volna a
vildg leghosszabb jégbol késziilt hidja. A jégbdl késziilt hidnak
alkalmas kell lett volna egy auté és sok gyalogos szallitasara.
Mivel a jég dnmagaban nem lett volna elég erds, két szaza-
1éknyi apritott papirt kevertek a vizbe. Ez megharomszorozta
a terhelhetdséget.

Az ives szerkezet eléréséhez sziikség volt egy ballonra
(18. abra), ami egyfajta tartoként szolgalt. A vizet vékony
rétegekben permeteztezték ra, igy minden réteg szinte azonnal
megfagyott. Apranként ez igy ment tovabb, a ballon formaban
tartotta a hidat, és csak akkor engedték ki a leveg6t, amikor
elkésziilt.

Sziinet nélkiil, éjjel-nappal kellet dolgozni, hogy a gépek
ne fagyjanak le. Sajnos a tul meleg id6jaras megakadalyozta
a hid végleges felépitését, és dsszeomlott (/9. dbra).

Bar a legtobb torténész gy véli, hogy nem volt matema-
tikai vagy geometriai szamitas Leonardo hidtervében, a New

2024/1 o



. BRIDGE.ICE

17. abra: A ,Jéghid” terve
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21. l;ra: A hid hély:e az Nanyszarv

18. abra: Ballon a , Jéghid” felépitésééhez
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19. abra: A ,Jéghid” Osszeomlasa

York-i M. Bolhassani épitésznek és hallgatoinak tanulmanyai
ennek ellenkezdjét akartak bebizonyitani! Da Vinci tervének
alapos elemzése soran azt talaltak, hogy Leonardo intuitiv
modon a geometriai tervezés elvei szerint rajzolta meg vazla-
tat, amelyet kozel 400 évvel az 6 kora utan 2D-ben Culmann
fejlesztett ki (fomiive: Die graphische Statik, 1866), nemrég
pedig haromdimenzios geometriai egyensuly elvén alapulo
szamitasi keretrendszer modszert dolgoztak ki (20. dbra). Az
egyik leghiresebb, ezzel a technikaval tervezett épitmény a
parizsi Eiffel-torony.

2016-ban egy kis gyalogos ,,Leonardo hidat” emeltek a
Chateau du Clos Lucéban, mely Leonardo otthona volt
¢élete utolsod éveiben (24. abra).

Leonardo da Vinci a HIDTERVEZO

Leonardo, a sokoldalu, titokzatos és kiszamithatatlan
mivész, akinek jegyzetei, vazlatai nem masok, mint
elméje mozgasainak feljegyzése:

24, abra: ,Leonardo hid” Chateau du Clos Lucéban

Ko6sz6ndm megtiszteld figyelmiiket!

The Flights of the Mind
A tudomany sziiletése a miivészet szellemébal. Prof. Dr.-Ing. Laszlo M. Palotas
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A fib Magyar Tagozata Palotas Laszl6-dijasanak irasa

Dr. Madaras Gabor

1975-ben végeztem a Milegyetem Epitmérndki Karan. Vég-
z0s mérndkhallgatoként a klasszikus kulturmérndk idedja
lebegett a szemem el6tt, azaz akkori fogalmaim szerint olyan
mérndk szerettem volna lenni, aki minden épitési és ehhez
hasonld kérdésben minden problémat meg tud oldani. Talan
ennek megfelelden tandraim javaslatara els6ként az akkor
MELYEPTERYV egyik komplex osztalyan kezdtem dolgozni.
Ahogy az osztaly nevébd is latszik fiatal és lelkes csapatunk
nagyon sokféle mérnoki munkat végzett, tervezést elokészitd
geodéziai felmérésektdl kisebb utak és mitargyak tervezé-
sén keresztiil valtozatos kdzmiitervezési munkakig, mint pl.
Visegrad komplett csatornazasi tervei. A csapat kreativ és
barati tardasag volt, sok munkat kaptunk, ennek megfele-
16en gyakran taloraztunk, hol a Vigado téri irodaban, hol a
kornyezé kocsmak valamelyikében. Néhany év utdn — bar
a munkaimat szerettem — rajottem, hogy a kiviteli tervezési
munkaval kapcsolatos részletek preciz kidolgozasa nem iga-
zan az én miifajom, egyszoval a részlettervezési feladatokat
untam. Egy kedves ismerdsom ajanlasara mas lehetdségek
irant tajékozodtam, igy keriiltem 4t a Beton- és Vasbetonipa-
ri Miivek (BVM) vezérigazgatosagara gyartmanyfejlesztd
munkatarsként. Kozbensd intermezzoként kedves meghivast
kaptam a Magyar Néphadseregt6l és ennek alapjan egy fél évet
dolgoztam a MN egyik tervezdirodajaban, érdekes modon az
ottani épiiletgépészeti szakosztalyban. A hadsereg szamara az
épitdmérndk és az épiiletgépész nem jelentett kiillonbséget.
Leszerelésem utan mar a BVM vezérigazgatdsagan dolgozva
tudtam megismerni a troszt akkori 14 magyarorszagi gyaranak
¢és gyartelepének munkait, és ez volt az az id6szak, amikor
megismertem az elméleti tervezés ¢€s a tervek alapjan megva-
16sulé szerkezeti elemek technologiai osszefiiggéseit. Erdekes
szakmai feladataim voltak. Modom nyilt foglalkozni kiilfo1drol
vasarolt licenszek honositasaval és igy némi ralatast kaptam
az akkori magyaroszagi tervgazdalkodas altal iranyitott szem-
Iélet és az igazi piacgazdalkodasi viszonyok kozot dolgozo,
nalunk fejlettebb orszagok szemléletbeli kiilonbségeirdl (USA,
Svédorszag). Munkam soran érdeklddésem egyre inkabb a
szerkezetépités és a vasbeton szerkezetek iranyaba fordult,
ezért hogy jobban meg tudjak felelni az elvarasoknak, az els6
lehetséges alkalommal beiratkoztam az Epitémérncki Karon
szervezO0do vasbetonszerkezeti szakmérndki szakra. Az ott
toltott két év alatt sok elméleti ismerettel gyarapodtam és ér-
deklédésem egyre inkabb a vasbeton szilardsagtan tudomanya
felé fordult. Tanulmanyaimat arra is fel tudtam hasznalni, hogy
a szakmérnoki tanfolyam elvégzését kovetden a Milegyetemen
doktori cimet szerezzek.

A szakmérnoki diploma megszerzése utan tigy gondoltam,
hogy a gyarapodd elméleti ismereteim jobb kihasznalasa
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érdekében egy, a képzettségemhez jobban il16 munkahelyen
folytassam a munkat. fgy keriiltem az akkori Epitéstudoma-
nyi Intézet Vasbetonszerkezeti Osztalyara, ahol a szentendrei
kisérleti telepen hat éven kresztiil dolgoztam. Mint egy kis
csoport vezetdje a szokasos kisérleti-kutatasi munkakon kiviil
gyakorlati szerkezet- és miitdrgyépitési tervezési feladatokat
lattunk el, aminek a legfontosabb célja a tudomanyos munka és
a gyakorlati kivitelezés hasznalhat6 6sszefliggéseinek kidolgo-
zasa volt. Sokat foglalkoztunk az akkor korszertinek szamito uj
vasalasi rendszerek bevezetésével, de sok kapcsolatom maradt
el6z6 munkahelyem, a BVM egységeivel is, igy az ott szerzett
gyakorlati ismereteknek is sok hasznat vehettem. Az ETI-ben
toltott idészakban az Orszagos Osztondijtanacs timogatasaval
tobb honapot tolthettem Danidban, a Lyngby-i Miiszaki Egye-
temen 6sztondijasként, ahol egyrészt folytathattam az ETI-ben
folytatott kutatasi munkaimat és megismerhettem a hazanktol
akkor erésen eltéré mérnoki gondolkodésmod egyes elmeit.

fgy keriilhettem kapcsolatba a Danidban akkor mar el6-
szeretettel folytatott tartossagi vizsgalatokkal, ami akkor még
Magyarorszagon tijdonsagnak szamitott. Az ETI-ben ismerked-
hettem meg a CEB Magyar Tagozatanak munkaival, sorsszerti
modon azért, mert akkoriban kétféle kulfoldi vonatkozasu
tudomanyos kozosség mikodott Magyarorszagon, az egyik
és a FIP szervezete. Nos, a KGST-ben valo kozremiikodés
orosz nyelvtudast igényelt, ami finoman sz6lva sem volt soha
erdsségem, igy keriiltem az angol nyelven miikodé CEB és
FIP csoportok kozelébe.

Daniabdl hazatérve az ott megszerzett ismereteket probal-
tam haszndlni, a magyar épitdipari kutatasok részére, de az
Otleteim nem leltek altalam elvart fogadtatasra. Tobbek kozott
ezek miatt ujabb palyamodositast hajtottam végre, igy keriiltem
az Epitésiigyi Mindségellendrz6 Intézet (EMI) Tartoszerkezeti
osztalyara, tudoméanyos munkatarsként. Az EMI akkori tevé-
kenysége jorészt épitdipari alkalmassagi vizsgalatok végzésére
¢és egyedi mindségiigyi problémak vizsgalatara szoritkozott.
Igy keriiltem kapcsolatba az akkor Magyarorszagon elég rosz-
szul indult sejtesitett konnytibeton szerkezetek vizsgalataval és
fejlesztésével (Matra Gazbeton) masfeldl alkalmam volt foglal-
kozni az akkoriban szintén nagy szakmai kozfigyelmet kivalto
IMS szerkezetek korrozios problémaival. A Matra Gazbetonnal
kapcsolatos problémak végiil is a tulajdonosvaltas és az Ytong
technologia bevezetésével oldodtak meg, az IMS szerkezetek
korr6zios problémai pedig (orszagszerte kb 300 000 m?) a
szabadkabeles utdfeszités hazai elterjesztésé¢hez vezettek. Ez
utébbi technologiat az IMS szerkezetek megerdsitésén kiviil
sok mas, elsésorban vizépitési nagy mitargyak rekonstrukci-
0jahoz is sikertilt felhasznalni. Az ezzel kapcsolatos munkak



mellékterméke” az utdfeszités egyes akkori szabvanyeldira-
sainak feltilvizsgalatahoz is vezetett.

A rendszervaltozast kovetéen az Gjjaszervezédott EMI-
ben tudomanyos igazgatoként folytattam a munkat, ebben a
beosztasban a sziiken vett szakteriiletemen kiviil mas kapcso-
16d6 szakmai munkak iranyitasa is feladatom volt, mint pl.
felvondellendrzések, €pitd-, emeld- és anyagmozgatd gépek
vizsgalata, épiiletgépészeti vizsgalatok, mechanikai anyag-
vizsgalatok, vegyészeti és alkalmazastechnikai vizsgalatok.
Tanulsagos és érdekes iddszak volt szakmai palyafutdsomban.

A rendszervaltozast koveto privatizacios hullam keretén be-
liil bukkant fel az EMI kooperald partnereként az akkori TUV
Bayern és létrejott az EMI-TUV Bayern Kft., mint vegyesval-
lalat. Ennek a folyamatnak részeseként sikertilt elérnem, hogy
a TUV Bayern véasarolja meg az akkor mar kivérzében levé
és eladdsodott ETI szentendrei nagylaborjat, a hozza tartozo
irodaépiilettel egyiitt, igy ezzel el tudtam érni azt, hogy a la-
bor megmaradjon a tartoészerkezeti szakma részeként. Erre az
akciomra a mai napig biiszke vagyok!

Roviddel a szazadforduld elott, hosszas targyalasokat
kovetéen magam is atkeriiltem az EMI-TUV Bayern Kft. 4l-
lomanyaba, mint tigyvezetd igazgato. Ebben a beosztasomban
2016-ig, azaz nyugdijba vonuldsomig dolgoztam. ennek az
idészaknak legnagyobb ujdonsaga szamomra az volt, hogy
mintegy kinyilt eldttem a vilag, mert ekkor egy 20 000 fot
foglalkoztaté és a vilag kb. 60 orszagdban jelen levo troszt he-
lyi képvisel6jeként dolgozhattam, ennek a helyzetnek minden
elényével és nehézségeivel egyiitt. Sok nemzetkdzi kapcsolatot
épitettiink, sok munkat végeztiink kiilfoldon, elsésorban a
Tavol-Keleten és j6 néhany évig megbizast kaptam arra, hogy
akozép-kelet eurdpai orszagok TUV-SUD szervezeteinek épi-
tdiparral kapcsolatos tevékenységét szakmailag koordinaljam
(Szlovakia, Csehorszag, Lengyelorszag, Romania, Szlovénia,
Szerbia, Oroszorszag, Torokorszag).

A rendszervaltozas idején létrejott Magyar Mérnoki Kamara
szlik kori elékészitd csoportjanak tagja voltam, majd a Kamara
hivatalos megalakitisa utan az EMI Mérnoki kamarai Csoport
elnokeként vettem részt a kamarai munkaban.

2005-ben a Magyar Mérndk Akadémia rendes tagjava
valasztott.

A, kenyérkeres6” munkan kiviil mindig nagyon érdekeltek
a szakmai fejlodés lehetdségei. erre nagyon alkalmas moédszer
volt a hazai és a nemzetk6zi tudomanyos ¢€s szabvany bizottsa-
gok munkajaban vald részvétel. Hazai berkekben mar a BVM
munkatarsaként is lehetdségem volt a vasbetonszerkezetekre
vonatkoz6 szabvanyok kidolgozasara alakuld bizottsagok
munkdjaba bekapcsolddni, késébb a CEB, FIP kapcsolatok
révén ezt nemzetko6zi porondon is meg lehetett tenni. A CEB
szervezete évrol évre bizottsagokat és munkacsoportokat hozott
létre, hogy a szakma kiilonb6z6 szegmensei szamara az aktualis
ismeretanyagot és javaslatait sszegezze. igy médom volt részt
venni abban a munkacsoportban, amelyik kidolgozta az ISO
9001 mindségbiztositasi szabvany épitdipari applikaciojat,
ami konyv forméjaban meg is jelent. Késébb részt vehettem a
tartossaggal foglalkozo bizottsag és annak két munkacsoportja-
nak munkajaban, ez akkor legalabbis a magyar szakmai kdzeg
szamara is Ujdonsagnak szamitott. A CEB és a FIP fuzioja utan
alakult meg az utddszervezet a fib, aminek megalakuldsa utan
létrehoztuk Magyarorszag tagszervezetét, a fib Magyar Tago-
zatat. A tagozat megalakitasi munkaiban aktivan részt vettem
¢s az alakul6 kozgytilésen a tagozat alelndkének valasztottak.
ezt a poziciot 2020-ig toltdttem be. Munkam soran tovabbra
is részt vettem a nemzetkdzi szervezet tevékenységében, részt
vettem az évente aktudlis szeminariumok és kongresszusok
munkajaban, mint a Magyar Tagozat delegatusa. Hazai tevé-
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kenységem a Tagozat munkajanak népszertisitése ¢s a Tagozat
elnoki munkainak tdmogatasa volt. Amennyire lehet6ségem
nyilott r4 a fib szervezetének munkait népszertsitettem akkori
munkaadom, a TUV SUD szervezetén beliil is, hogy ezzel
tudjam tamogatni az épitdipari tudomanyos fejlédés TUV-6n
beliili fejlesztését, mert ez a szakteriilet akkoriban még nem
tartozott a TUV hagyomdnyos tevékenységi korébe.

Emlitést érdemel, hogy a magyar és észak koreai épitési
még barati Eszak-Koreaban eléadasokat tartani koreai
mérndkok szamara éptiletdinamikai targykorben. Néhany évvel
késébb a politikai helyzet valtozasa utan szintén nemzetkozi
egylittmiikddés keretén beliil vehettem részt Dél-Koreaban a
dél-koreai kormany altal szervezett nemzetkdzi tanfolyamon,
ahol a tanfolyam célja a dél-koreai t6keexpanzi6 tdmogatasahoz
sziikséges ismeretanyag elsajatitasa volt. Néhany évvel késébb,
talan ennek a végzettségnek kdszonhetéen modom nyilt
arra, hogy a TUV SUD dél-koreai szakértdi tevékenységét
koordinaljam, ezzel koriilbeliil masfél éven keresztiil tartd
szakértdi munkat végezve Dél-Koreaban. A fib Magyar
Tagozatanak rendezvényeit segitettem, a budapesti szimpozium
szervezobizottsaganak elndke voltam. A fib szervezetén
belill végzett munkdm eredményeképpen nagyon sok
hazai és nemzetkozi szakmai €s barati kapcsolatot sikertilt
kialakitanom, ennek révén folyamatosan informaciém volt a
szakma nemzetkozi fejlédésének aktualis allapotarol.

Kultarmérnoki ideaim részeként mindig arra térekedtem,
hogy a szakmai ismeretekkel egyenrangt sullyal tudjak
foglalkozni mas — féleg human — kulturtertiletekkel, részben
spontan érdeklédésem miatt, részben pedig azért, mert
meggy6zédésem, hogy a mérndki munka csak igy valhat
teljessé és hitelessé. Fiatal kollégaimat is arra biztatom,
hogy a szakma mellett sokat foglalkozzanak irodalommal,
koltészettel, zenével, sporttal, filozéfidval, vagy éppen mas
természettudomanyokkal, soha ne feledjék, hogy ezek nélkiil
szakbarbarra valnak és mint tudjuk, a szakbarbar a szakmajaban
is barbar.

Mindezek elismeréseképpen 2023-ban a fib Magyar
Tagozata Palotas-dij kitlintetésre tartott alkalmasnak, amit
szakmai palyafutasom legnagyobb elismeréseként kezelek.
Nem csak a kitiintetésért, hanem az azt megel6zo teljes
palyafutasom segitéséért koszonettel tartozom tandraimnak,
mentoraimnak, mindenkori munkatarsaimnak és nem utolso
sorban az engem mindenben timogato csaladomnak.

Dr. Madaras Gabor

Dr. Madaras Gabor csaladja kérében
Balrdl jobbra: Madaras Koppany, Bakd Judit, Madaras Bulcsy,
Dr. Madaras Gabor, Madaras Botond és Madaras Bence
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PALOTAS LASZLO-DiJ ATADASA 2023. DECEMBER 4-EN

A fib Magyar Tagozata Palotas Laszl6-dijasanak irasa

Vértes Maria Magdolna

KOSZONETNYILVANITAS

Ezuton is szeretném megkoszonni Dr. Balazs L. Gyorgynek és
ifj. Palotas Laszlonak, a kuratoriumnak a Palotas Laszlo-dijat.
Szamomra varatlan és hatalmas megtiszteltetés, hogy a szakmai
munkassagom alapjan érdemesnek tartott erre a kitiintetésre.

A VASBETONEPITES folyoirat hagyomanyait kovetve,
itt a fib Magyar Tagozatanak szaklapjaban is koszonom a
megtiszteltetést, hogy a 2000-ben alapitott szakmai dijban
részesiiltem.

Az alabbiakban kérem fogadjak szeretettel a Lanchid
fiizetek 25. kotetében megjelent mérndkportrém szerkesztett
masodkozlését.

ONELETRAJZ

1941. szeptember 5-én sziilettem Sopronban. 1964-ben az
Epitéipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem Mérnoki Karan
majd 1970-ben vasbetonépitési szakmérnokként diplomaztam.
1984-ben a BME Epitészmérndki Karan épitSipari gazdasagi
mérnoki diplomat kaptam és diplomamunkam az ,,Utépitések
mindségének miszaki- gazdasagi elemzése” volt.

Munkahelyeim: Gyo6ri Kozati Igazgatosag (1964-1970
épitési csoportvezetd, hidmérndk), Kozuti Beruhdzo
Vallalat (1971-1982 gy6ri kirendeltség-vezetd, 1étesitményi
fomérndk), Gyoéri Kozuti Igazgatosag (1982-1992 Kozati
Mindségfeliigyeleti Allomas vezetdje), Utgazdalkodasi és
Koordinacios Igazgatdsag (1993-1996 Gydri Mindségvizsgalati
Osztaly vezetdje), Allami Kozati Miiszaki és Informécids
Igazgatosag (1996-2001 Gyori Mindségvizsgalati Osztaly
vezetdije), 2002-t61 az AKMI, illetve a Magyar Kézat nyugdijas
szaktanacsadoja.

1990 6ta végeztem kozlekedésépitési szakértdi tevékenységet
az alabbi témakban: utépitési-talajmechanikai és viztelenitési,
utpalyaszerkezet épitési és mindsitési, utiizemeltetési és
fenntartasi, kozati hidépitési és fenntartasi.

1994-2003 kozott a kozlekedési minisztérium intézkedése
alapjan az AKMI, illetve jogutodja végezte az alkalmazasi
hozzajarulasok kiadasat az ujfajta épitési termékekre. 2001-
2003 kozott a hidépitési termékekre vonatkozdéan 182 db
alkalmazasi hozzajarulas kérelmet véleményeztem.

Az EU-hoz valo csatlakozasunkat kdvetden 2004-t61
csak Epitéipari Miiszaki Engedélyek birtokaban épitheték
be ezen termékek, tehat a korabbi alkalmazasi engedélyek
érvényiiket vesztették. Az EME engedély kérelem, illetve
meghosszabbitasuk véleményezése, az eurdpai szinvonal
biztositasa komoly miiszaki feladatot jelentett szamunkra.
(2004 és 2013 kozott 415 db EME véleményezés).
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1996 ota a miiszaki ellenérok (ME) képzését és tovabb
képzését szerveztem, illetve oktattam munkahelyemen és a
BME Mérnoktovabbképzo Intézetében. Egytttal részt vettem
a vizsgaztatasban is. 2007.06.30-ig 508 f6 ME vizsgaztatasara
kertilt sor.

Az1j kormanyrendelet alapjan a ME vizsgaztatast a Magyar
Mérnoki Kamara (MMK) vette at. A kozlekedésépitési ME-k
részére a vizsgakérdések Osszeallitasanal és tobb mint 600 {6
vizsgéztatasaban vettem részt az MMK-nal.

1998-t6l a ,,Betontechnologia” szakmérndki képzésben
kozremiikodtem a hidépitési betonok oktatasaban a BME
Epitéanyagok Tanszékén.

Tevékenyen részt vettem a KTE, a MAUT, a MMK
munkdajaban, a szabvanyositasban, a laboratériumok
akkreditalasaban, szakmai tapasztalataimat eléadasokon és
szakcikkekben ismertettem.

A NAT felkérésére mindsitoként részt vettem 28 db 1t- és
hidépitési vizsgaldlaboratorium akkreditalasaban és éves
feliilvizsgalataban 2000-2008 kozott.

2008-ban harom aszfaltkeverd lizem és iizemi
gyartasellendrzés alapvizsgalatanal tevékenykedtem
szakértoként.

Hidmérndki konferencidkon 1986-2009 kozott 12
alkalommal adtam elé az aktualis problémakrol, a rackevei
,Epitmények Korroziovédelme” éves konferencidkon pedig
1997-2013 ko6z6tt 14 alkalommal.

1996-ben az ,,Ev hidasza”, 1999-ben az ,,Ev utkapardja”,
2001-ben pedig a dr. Vasarhelyi Boldizsar-dijban részestiltem.

Hogyan keriiltem a hidépités teriiletére?

Tulajdonképpen az Isteni Gondviselés iranyitott. Két ajtot
becsukott eléttem, egyet kinyitott. Erettségi el6tt az ELTE
matek-fizika szakara jelentkeztem. Harom nappal az érettségi
el6tt hivatott a gimnazium igazgatondje. Kozolte, hogy mit
képzelek én, ilyen klerikalis csaladbol szarmazoé tanar a
fiatalokat csak elrontana. (Anyam egyik batyja vilagi pap volt,
a masik Esztergomban ferencrendi szerzetes tanar, foldrajz-
torténelem szakos.) Jelentkezésemet persze nem kiildte tovabb.

Na jo, akkor jelentkezziink a Soproni Egyetem faipari
szakara. A klerikalis csalad ivadékara ott sem tartottak igényt,
hiaba értem el az irasbelin j6 pontszamot.

Augusztusban az EKME (Epitdipari és Kozlekedési
Miiszaki Egyetem) Mérnok Karan potfelvételiztem és fel
is vettek. (Az mar csak hab a tortan, hogy Budapestre, a
potfelvételire a vilagi pap nagybatyam vitt el.)

Egyébként a jelmondatom egész életemben az volt: ,,Ha a Jo
Isten valakinek talentumot ad, biint kovet el, ha nem miveli.”
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Melyek voltak hiddsz szakmai tanulmanyaim jelentds
allomasai?

1970-ben vasbeton épitési szakmérndki diplomat kaptam
négy féléves képzés utan. Az elhangzott tananyagok tovabb
bovitették szakmai tudasomat, érdeklédésemet.

1984-ben a BME Epitészmérnoki Karan épitdipari
gazdasagi mérndki diplomat kaptam. A gazdasagi folyamatok
€s mozgato rugdi megismerése, a munkak soran kapott adatok
gyljtése, feldolgozasa, értékelése, tovabba az eredmények és
Osszefiiggések lattatasa kiilonb6z6 technikak megismerésével
izgalmas feladat volt.

Egyébként a szabvéanyositasban, az Utiigyi Miiszaki
El6irasok készitésében mindig aktivan reszt vettem.

De a tovabbtanulas mellett fontosnak és Iényegesnek tartom
az oktatasi tevékenységemet is:

» aMayer Lajos Szakko6zépiskola indul6 ut- és vasttfenntartas
osztalyaban két évig talajmechanikat, hidépitést,
vasbetonépitést oktattam,

+ az AKMI-nal megszerveztiik és beinditottuk az Gt- és
hidépitési miiszaki ellenérok képzését és vizsgaztatasat
1996-161,

e 2001-ben a Mérnoktovabbképzd Intézetben is megkezdtiik
a miiszaki ellenérok képzését,

* majd a képzést és vizsgaztatast atvette a Magyar Mérnoki
Kamara 2009. januartol,

« a BME Epitdanyag Tanszékén 1998-t6l kétévenként a
Betontechnologus szakképzésben egy féléven at hidépitési
betonok szakismereteket adtam el6.

Ugyancsak fontosnak és lényegesnek tartom a nem
szabvanyos, ujfajta termékek €s technologiak engedélyezési
eljarasahoz készitett szakvéleményeimet is.

1994 elétt a KHVM Kozuati Kozlekedési Fdosztalya adta
ki az alkalmazasi engedélyeket pl. hidgerendakra, bitumenes
szigeteld lemezekre, acél korr6zid elleni festékbevonat
rendszerekre stb.

Az alkalmazési engedélyek kiadasi jogat 1994.01.01-
t61 az UKIG kapta meg. Itt a Glatzier német hidsaruk
és acél hidszerkezet korrozio elleni véddbevonata egyik
német rendszerének megfeleléségére és elfogadhatosagara
vonatkozd véleménylinket kérte a fondkség eldszor.
Késébb mar mindegyik hiddal kapcsolatos kérelem a Gydri
Mindéségvizsgalati Osztalyon landolt véleményezésre.

2004. majus 1-t6l az alkalmazasi engedélyek helyébe az
EME, az Epit&ipari Miiszaki Engedélyek 1éptek. A hidakkal
kapcsolatos EME kérelmeket mindig attanulmanyoztuk és
véleményiinket leirtuk. Figyelembe vettiik a becsatolt vizsgalati
eredményeket, biztonsagi adatlapokat, a hozzatartozoé eurdpai,
német, osztrak, magyar szabvanyokat, miiszaki eléirasokat.

2013. julius 1-t61 az EME helyébe a Nemzeti Miiszaki
Ertékelés és az Europai Miiszaki Ertékelés 1épett, de az egyes
EME-k emellett a lejarati hatariddig, de legkésébb 2018. 06.
30-ig érvényesek voltak.

2015-t6l kijelolés alapjan a Kozlekedéstudomanyi Intézet
késziti az NME-ket és igény esetén a ETA-kat. Ebben
a munkaban én is részt veszek korabbi tapasztalataim
felhasznalasaval.

Kik voltak munkassagom soran {6 kollégaim, segitéim?
Kik voltak életre sz616 mestereim?

A Gyori Kozuti Igazgatdsagnal Szorényi Laszlo hidmérnokot
sokszor elkisértem az egyes hidakhoz és megtanultam t6le mit
kell ellendrizni a munkaknal, mire kell odafigyelni, hogyan
kell intézkedni, épitési naplot vezetni.

Vasarhelyi Boldizsar (az utépitési professzor tir unokadccse)
az utépitési, felujitasi, fenntartasi munkaknal megismertetett a

12

tervhasznalat, az ellendrzés, a naplozas, a kifogasolas technikai
menetével. Elmondta — és késébb sajat boromon is tapasztaltam
—hogy az épitési munkék alapdokumentuma az €pitési naplo,
mindent abban kell rdgziteni (anyagot, esét, hdmérsékletet,
fagyot, ha a patak kiontott és elmosott anyagokat, a napi
munkavégzést, az elvégzett vizsgalatokat stb.) és a munkak
befejezésekor kimutatast kellett késziteni az egyes tételek
tobb-kevesebb eltéréseirdl a minisztérium részére (igyintézo
Tésy Janos ur volt).

Csaba Istvannal a cég jogészaval is ,,joban kellett lenni”,
hiszen vallvetve kiizdottiink a birésagon GyOrben a helyi
utépité vallalattal, vagy Budapesten a Magyar Aszfalt
embereivel (az 1. sz. féut koncentralt korszertiisitésénél).
Mindig nyert ligylink volt, ha az épitési napld bejegyzések
alatamasztottak allitdsainkat.

Az Utfenntartasi, karbantartasi munkakat, a téli hotigyeletet,
hoeltakaritast, arvizi védekezési tevékenységet... Sanyi
bécsitol, a Csornai Uzemmérndkség vezetdjétdl tanulhattam
meg, aki a II. vilaghdboruban pilota volt és a papai reptérnél
lel6tték a gépét, de szerencsére tulélte.

A minisztérium Hidosztalyarol Zsamboki Gabor hidmérnok
volt Gyor ¢s Komarom megye hidjainak ,,gazdaja”. Mindig
,unnepnap” volt szamomra, ha vele és Szorényi Laszloval
kozosen megtekintettiik a két megyében elkésziilt munkakat és
a felyjitasra varo hidakat. Egytitt késziiltiink a keretszerkezetek
vizsgara, Gabor a rendes miiszaki egyetemi vizsgara én pedig
a vasbetonépitési szakmérnoki vizsgara. A késdbbiekben vele
egylitt vettem részt a szabvanytargyalasokon.

UTIBER-es koromban az M1 Beruhazasi Fémérnokségen
sokat tanulhattam Siimeghy Pal beruhazasi fomérnoktdl és
Sardi Ferenc 1étesitményi fomérnoktol.

A KMFA-s korszakomban Csicselyné dr. Tarpai Mariann
fémérnokkel jol tudtam egyiitt dolgozni.

Az UKIG-o0s és AKMI-s idészakban pedig dr. Téth Ernével
tudtam megbeszélni a hidakkal kapcsolatos tapasztalataimat
¢és problémaimat.

Milyen jelentés munkakban vettem részt, mely
alkotasokat tekintem f6 miivének?

1971 elétt az 1. sz. féut koncentralt korszeriisitési munkai
folytak. Gy6rben 0j nyomvonal épiilt az Iparcsatorna-hiddal,
a teherpalyaudvari feliiljaroval és egy 1j Réba-hiddal egyiitt.
Az elsd két hid muiszaki ellenére voltam, a harmadiké pedig
Szorényi Laszlo hidmérndk kollégam.

Az Iparcsatorna-hidnal a haromnyilast folytatolagos
szekrényes keresztmetszetli gerenda hid betonozasi litemei
jelentettek Gjdonsagot. Az elsé betonozasi iitemek a harom
nyilasban a nyomatéki nullpont kdrnyékéig terjedtek, és a zard
z0mok a két kdzbenso tamasz felett voltak. Természetesen a
hidszegélyek csak az allvanyzat leeresztése utan épiilhettek
meg. A betonkeverés helye a hid keleti partjan volt és egy
kabeldaru szolgalta ki az épitést. A betonkeverék egyfrakciods
folytonos szemeloszlasu szigetkdzi homokos kavicsbol és
tatabanyai C500 vagy C600 cementbdl késziilt. A beton
probakeverése soran a Kozati Féosztaly altal kiadott segédletet
vettiik alapul.

A teherpalyaudvari feliiljaro nyolenyilast kerethid,
takarékiireges palyalemezzel ¢és betonkeverékei — tekintettel
az azonos kivitelezé cégre, a Hidépité Vallalat Gyori
Foépitésvezetoségére — hasonlo Osszetételiiek voltak. A
betonacélok hegesztéses toldasa a hidra merdleges utcan, a
81. sz. fout egy szakaszan késziilt. A Hidépito Vallalatnak volt
egy jol megtermett, nyugodt, vildgoskék szemii hegesztdje, aki
nagyon kicsi hiba arannyal dolgozott.

Az arpasi Raba-hidat a megye tobbi nagy és kicsi hidjahoz
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hasonldan a II. vilaghaboruban felrobbantottak. A helyreallitas
félalland6 hiddal, Herbert tartok beépitésével, fa palyaval
késziilt el. Az j haromnyilasu hid vasbeton palyalemezének
betonozadsa 1970. december 6—-an, Mikulas este kezdddott.
Mint a hid miszaki ellendre én is a helyszinen tartézkodtam
¢és részesiiltem a Hidépité Vallalat helyi miivezetd felesége
altal készitett forro teabol. A betonkeverés helye a hid Arpas
telepiilés feldli végénél volt. Az egyfrakcios folytonos
szemeloszlasi homokos kavics deponiat gézvillaval
melegitették és a keverd vizet is melegitették. Megfeleléen
gondoskodtak a beton takardsardl is (nadpalldkkal) és a
probakockak tantisaga szerint nem volt probléma az eldirt
nyomoszilardsag biztositasaval.

1971-t61 11 évig az UTIBER Gyoéri Kirendeltség vezetdje,
majd létesitményi fomérndke voltam Csorna, Kapuvar,
Rajka, Gyor és tobb atkelési szakasz korszerisitésével,
kishid épitésekkel és az 1. sz. fout Banyatavi hegyeshalmi
feliiljaro épitésével foglalkoztam. Sajnos épités kdzben
az egyik nyilasban elhelyezett hidgerendak elddltek és
lesodortak egymast. Szerencsére sériilés nem tortént. A birdsagi
targyalason a szakértd dr. Palotas Laszlo professzor ur volt,
aki nagyon bolcsen a balesetért és az okozott karokért mind
a harom szerepld, a tervezd, a gyarto ¢s a kivitelezd Hidépitd
Vallalatot feleldsnek tartotta.

1982.07.01-t61 visszahivtak a Gyodri Kozati Igazgatésaghoz
a Gy6ri KMFA (Kozati Mindségfeliigyeleti Allomas) élére
osztalyvezetonek. Miikodési teriiletiink Gyor, Komarom ¢és
Vas megye volt. Ellenérzési feladataink zome az aszfaltozasra,
kisebb része a foldmunkakra, utalapokra terjedt ki, de azért
a tertiletiinkon 1évé hidépitési és hidfeltjitasi munkakkal is
foglalkoztunk.

1988. oktoberében Gydér megyében a hidmérnok 49 db hid
szegélyeinek betonjabol a 0-3 és 3-5 (6) cm-es mélységbol
pormintakat vett ki, oldalanként tobbet is. A KMFA a beton
pormintak pH értékét és kloridion tartalmat szelektiv elektrodas
Radelkis késziilékkel, tobb parhuzamos méréssel mérte
meg. Az Iparcsatorna-hid és a gyodri teherbalyaudvar feletti
hid Gyor kornyéki legfiatalabb, legnagyobb forgalmu hidak
koz¢ tartozott, az arpasi Raba-hid pedig az 6sszekotd utak
hidjai ko6zé. A vizsgalataink eredményeit a Beton szaklapban
publikaltam 1995 juniusaban. Ma mar ilyen méréseket nem
tudunk végezni, hiszen a hidjaink szegélybetonja nagyobb
szilardsagu, és véddbevonattal latjuk el dket.

A két Gyér kornyéki hid szegélybetonja B140 volt,
250 kg/m* C500 tatabanyai cement felhasznalasaval. A
karbonatosodassal probléma nem volt. A megengedhetd
kloridion tartalom 0,4 m/m% a cement mennyiségére
vonatkoztatva. Az Iparcsatorna-hidnal 156-270 mg / 1000 g
beton értéket mértiink, a teherpalyaudvari feliiljaronal 263-
405 mg / 1000 g beton értéket. 1988-ban a szegélyek még
épek voltak.

A két hid szegélyeinek felujitasa 1995-96-ban volt, a
korrodalt részek elbontasaval és ujraépitésével. Az ekkor
vett beton pormintadk mar rosszabb képet mutattak. Az
Iparcsatorna-hidnal a 12 db mért érték koziil 3 db megahaladta
a450 mg/ 1000 g beton értéket a jobboldalon (728-1136 mg /
1000 g beton). A Teherpalyaudvari feliiljaronal 612 mg/ 1000 g
beton volt a maximalis érték 7-8 év utan.

P¢ldaul az abdai Rabca-hid jobboldali szegélyén (B200
beton volt 270 kg/m? C600 cementtel) 1988-ban 6 mérésbdl
1 db 600 mg / 1000 g beton volt. 1997-ben a felujitaskor a 15
mért értékbol 12 meghaladta a 450 mg / 1000 g beton értéket
(491-887 mg / 1000 g beton érték).

1992. év végével megsziintek a Kozati Mindségfeliigyeleti
Allomasok és ezutan az UKIG keretében MinSségvizsgalati
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Osztalyok lattak el az épittet6i mindség ellendrzési feladatokat.

A Veszprémi, Szegedi, Miskolci MVO az ttépitési munkakat
ellendrizte, a Gy6ri MVO pedig a hidépitési, hidfelujitasi
munkakat az orszag egész teriiletén.

A 84. sz. f60t Sarvar belteriiletén haladt, de 2002-2003-
ban megkezdddott a varost elkeriil6 Gtszakasz épitése, amely
a Rabat is keresztezte. A sarvari Raba-hid haromnyilasa hid,
a Raba felett acél ivhiddal és két vasbeton gerendahid parti
nyiléssal. A kdzbensé tdmaszok az acél iv vonalat kovetve
ferdére épiiltek. Ezt a szerkezetet normal vasbetonnal nem
lehetett volna megépiteni. A kivitelezd cég kérte az ontdmorodo
betonra az alkalmazasi engedély kiadasat, amelyet a becsatolt
tipusvizsgalati jegyz6konyvek alapjan én is javasoltam kiadni.
Az elsé ferdetamasz épitésénél én is ott voltam, meggy6zodve
az ontdomorodo beton beépitésének nem szokvanyos modjarol.

A 192 db acélszerkezeti hidunk a legnagyobb nyilasuak
¢és legforgalmasabbak. Nagyon fontos az acélszerkezetek
megvédése korrozio elleni festékbevonati rendszerekkel,
amelyek élettartama legalabb 30-35 év. Az ujfajta termékek
és technologiak engedélyezése soran tobb ilyen festékbevonat
rendszert engedélyeztiink, korszeri anyagokkal és harom
kiilonb6z6 funkcidju réteggel. Az Sa 2% tisztasagu ,,G”
érdességli acél feliiletre korrozidgatld pigmentet (cinkpor,
cinkfoszfat) tartalmazé alapozoréteg épiil, altalaban 50-
80um vastagsagban, ra egy vastagabb EP (epoxi) kdtéanyagu
kozbensd réteg, amely védi az alapozoét €s sok esetben
vascsillamot is tartalmaz, majd rékeriil az UV all6 PU
(poliuretan) feddréteg cca. 80 pm vastagsagban. A harom réteg
egylittes vastagsaga cca. 320 um. Célszerii a festékbevonat
rendszerek allapotvizsgalatat elvégezni 20-30 éves korban,
¢s a kapott eredmények figyelembevételével lehet eldonteni a
felujitas sziikségességérol, idépontjarol. Tobb acélhidnal (pl.
komaromi Duna-hid, 1. sz. ot gyéri Raba-hid, barcsi Drava-
hid solti Duna-ag-hid stb.) elvégeztiik az allapotvizsgalatot és
az eredmények alapjan javasoltuk a festékbevonat feltjitasat.

Mit kivanok a most felnovekvé hidasz nemzedéknek?

Szeressék a hidakat, hiszen a mi életiinket teszik konnyebbé.
Nem él6lények, de olyanok, mint egy tehetetlen kisgyerek,
gondoskodni kell roluk.

Olyan hidakat kell tervezni, amelyek konnyen épitheték
¢és konnyen fenntarthatdk, ne legyenek rajta olyan zugok, zart
terek, amelyek allapotat nem tudjuk megnézni és kijavitani
sziikség esetén.

Fontos nyarvégén, 6sszel a hidak vizelvezetd rendszerinek
kitisztitasa, rendbetétele.

Télen a hidszegélyek melldl el kell tolni, lapatolni a soval
telitett havat, latyakot.

Tavasszal ne maradjon el a hidmosas, a sos 1¢ maradvanyainak
eltavolitasa.

Az esedékes hidvizsgalatnal mindent alaposan meg
kell nézni, ellendrizni kosaraskocsi, videoendoszkdp stb.
segitségével.

A kezdddo karokat, hibakat azonnal ki kell javitani, miel&tt
nagyobb karok keletkeznek.

Folyami hidaknal fontos a viz alatt 1évd alapozas,
felmendrész, kdszoras allapotanak ellendrzése, ha kell buvar
segitségével, mieldtt a bécsi Reichsbriicke hid sorsara jutunk.
Az1j folyami hidak helyének kijelolésekor célszerti a viziigyi
szakemberek segitségét igénybe venni a karos orvénylések,
sodorvonal, kimosasok elkeriilésére.

Az Eszakdunantali Viziigyi Igazgatosagnal a Nicki
gatnal volt egy terepasztaluk, ahol modellezni tudtak a
Duna vizjarasat. Példaul a bajai Duna-hid egyik pillérénél
kimosasok keletkeztek. A terepasztalon kikisérletezték milyen
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keresztiranyt tereléelemekkel, (pl. sarkantyu telepitésével)
lehet a karos drvénylést a hidpillér mell6l elvinni. De hasonld
probléma a vasuti Osszekotd Duna-hid budai oldalan is
felmeriilt. A dunatjvarosi Pentele Duna-hid pilléreinek
optimalis elhelyezését a BME Vizépitési Tanszékének
laboratoriumaban vizsgaltadk mozgéd medrti modellkisérlettel.

A felujitasi karbantartasi munkaknal csak szabvanyos vagy
engedélyezett anyagokat szabad felhasznalni és hozzaérté
szakképzett munkasokat alkalmazni az eldirt védoeszkdzok
igénybevételével.

A felhasznalt anyagoknal, termékeknél mindig nézzék meg
a biztonsagi adatlapokat mennyire mérgezdek, hogyan kell
alkalmazni 6ket és milyen eldirasok vannak a hulladékkezelésre.

FORRAS

Hajos B. szerk. (2021): Mérnokportrék Magyar hidaszok I. Lanchid
flizetek 25. Els6 Lanchid Bt. Biri, pp. 221-230. ISSN 1787-257X

https://hidak.hu/konyvek/Lanchid 25 Mernokportrek.pdf

DR. JANCSO ARPAD 70. SZULETESNAPJARA

Dr. Jancsé Arpad épitémérndk, hely-
és technikatorténész, az MTA Bansagi
Munkabizottsdganak és a Magyar Mérnoki
Kamaranak tagja. 1954 marcius 14-én
sziiletett a bansagi Németbencseken
(FelsObencseken), a mai Romaniaban.
Iskolait Temesvaron végezte magyar
nyelven, ahol kitind eredménnyel
érettségizett. 1979-ben a Temesvari Miszaki
Egyetem Epitémérnoki Kar ,,Vasutak-
Utak-Hidak” szakan végez. Még ebben az évben a Temesvari
Tartoményi Ut- és Hidigazgatosagnal kezdi meg a munkat, ahol
nemcsak adminisztrativ, hanem épitési, valamint karbantartasi
feladatokat is ellatott. A kisebb megszakitasokat nem szamitva
innen vonult nyugdijba.

A ‘90-es évekig nagy érdekldédésnek és sikernek 6rvendd
ismeretterjeszté eléadasokat tart, amit a temesvari magyar
értelmiség ,,Kisenciklopédia” néven mikddtetett. Elsé irasai
diakkoraban tudositasok voltak, majd mar mérndkként 1996-ban
jelenik meg az akkor nagysikeri roman-magyar, illetve magyar-
roman utligyi miiszaki szotara.

Sok évi levéltari kutatds és szdmos archiv dokumentaciod
attanulmanyozasa utan 1999-ben jelenik meg A4 temesvari Bega
hidak kronikdja cimi konyve, ami a hidak meséjén keresztiil
egy Temesvar-monografia szerepét is hivatott volt betolteni. A
kiadvany sok téves és pontatlan adatot cafolt meg, tett helyre és
emelt ki a valos tényeket, Gigy torténelmi, mint személyi téren. A
roman nyelvii értelmiség €s ujsagok is nagyra értékelték, igy a
nagy érdeklédésre valo tekintettel eldbb romanul, majd angol és
német nyelven is megjelenik.

Hidtorténeti kdnyveinek irasaikor akad bele régi Temesvar-
abrazolasokba, metszetekbe, amiket dsszegytijt, majd rendszerezve
tobb kétetben ad ki (1asd: Temesvar régi abrazolasai, Iconographia
Temesvariensis 1716, Temesvar nyomtatott térképei, Banati varak,
helységek, helyek ikonografiaja 1595—-1800 — 1. Metszetek).
Ezek a kiadvanyok egyben miivelddés- és épitészettdrténeti
kiskalauzoknak is felfoghatok.

Ipartorténeti és hidépitéstorténeti vonatkozast konyvei koziil
meg kell emliteniink a vonorudas vashid feltalalojarol, a magyar
igy lelkes hivérdl, a Bem tabornokot fegyverrel is tamogato
Maderspach Karolyrol irt kotetét (2004) is. De irt a Béga-csatorna
megregulazasarol (4 Bega, a Bansag elkényeztetett folyoja, 2007),
ami a magyar vizligyi mérnokok példaképe volt akkortajt, de
foglalkozott Buzasfiirdével (Buzids régen és most, 2007) és a
Temesvari zsinagogak-kal is (2020).

2010-ben egy uj korszak kezdddik alkotdi életében, amikor is az
Erdélyi Mtzeum Egyesiilet (EME) Tudomdany és technikatérténeti
fiizetek sorozataban kezd rendszeresen publikalni. Az elsd
egyiittmiikodésbol jelenik meg a szaz éve miikodd Temesvar
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vizerémiive torténete, amit Bansag vasttvonalaival foglalkozo
kotetek megirasa kovet, éspedig Az Arad-Temesvar vasutvonal
torténete (2012), Az Oravica-Anina hegyi vasut torténete
(2013), Miitargyak a Jaszenova—Oravica—Anina vasutvonalon
(2016), Az Osztrak—Magyar Monarchia elsd vicindlisa: a
Valkany—Perjamos—Varjas-vasutvonal torténete (2017), Temesvar
kilencedik vasutvonala: a Temesvar—Szentandrdas—Varjas helyi
érdekii vasut torténete (2018). Majd egy kis kitér6é kovetkezik
A temesvari lovasut torténete 1869—-1899 (2019) cimt kotettel,
de folytatddik a sorozat A Temesvar—Lippa—Radna helyi érdekii
vasut torténete (2020), Banat elsé vasutja — Az Oravica-Bazias
vasutvonal torténete (2021) és végil a Berobogott Temesvdrra a
nyugat — A Szeged-Temesvar vasutvonal torténete (2023) cimi
konyvekkel.

Akik ismerik Jancso Arpadot jol tudjak, hogy milyen
alaposan, mekkora igényességgel, odaadassal és alazattal nyul
minden téméhoz. Milyen szépen és milyen részletesen, micsoda
hozzaértéssel és beleéléssel tud irni és mesélni torténelmi
orokségeinkrdl. Es messze nem csak technikai dolgokrol!

Konyvei olvasasa kozben sokat megtudhatunk mivészetrdl,
levéltari kutatasokon alapuld torténelmi tényekrdl és
Osszefliggésekrdl, miiszaki kiilonlegességekrdl, hihetetlen
teljesitményekrol. Sok szép és ritka térképpel, metszettel, korabeli
és sajat készitésli képekkel illusztralt, érdekes torténetekkel
fliszerezett, mindenki szamara fontos adatokkal szolgald
kiadvanyok ezek a miivek. Es még legalabb 30 kényvre valo
anyaga van Osszegyijtve! A Bansagban hiizodo 45 vasttvonal
kozott vannak még rovid, néhany kilométeres, de igen hosszi
vonalak is (a Temesvar-Orsova vasttvonalat 200 km hosszlisagu),
tobb volgyhiddal, alagutakkal, miitargyakkal, sok telepiilésen
athalado szakaszokkal.

Majd 30 éves publikaciés munkéssag all Jancso Arpad mogott,
amit tobb kitiintetéssel is elismertek. Ezek koziil a legfontosabbak
az Erdélyi Magyar Miiszaki Tudomanyos Térsasag diszoklevele
(2002), Fényes Elek-dij (2008), Hungaria Nostra Podmaniczky-
dija (2012), Kolozsvari Akadémia Bizottsag Tudomanykozvetités
és a Tudomanyos Biralat dija (2016), valamint Erdélyi Mtzeum-
Egyesiilet Ev konyve dija (2022).

Hitvallasa ¢s meggy6z6dése, hogy kulturalis, egyhazi,
torténelmi miemlékeink mellett ismerniink kell miszaki
értékeinket is, hisz ezek kézzelfoghat6 bizonyitékai annak, hogy
6seink e f61don értékeket teremtettek, nemcsak csoportérdekeket
tartottak szemiik eldtt, hanem a k6zjot szolgaltak s hoztak érte
annyi aldozatot. Konyvei technikatorténeti kordokumentumok,
ami egyben fegyver az értelmiség kezében. Ezek megismertetésére
szanta fél életét!

Kivanunk az tinnepeltnek tartds jo egészséget és tovabbi
alkot6 er6t!

Dr. Nagy-Gyorgy Tamas
Temesvar, 2024 marcius
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Horvath Adrian, Dr. Kbvesdi Balazs, Majer Zsolt, Dr. Porubsky Tamas, Racz Balazs, D
Csikds Csaba

A cikkben szerzék bemutatjak az Utiigyi Miiszaki Elirdsok fejlesztésének keretében javasolt valtoztatdso-
kat a jelenleg hatalyos e-UT 07.01.12:2011 utiigyi miiszaki eloirasban és az MSZ EN 1991-2:2006 szab-
vanyban eldirt koziti forgalmi terhekhez képest. A szerzék részletesen dttekintik a mai UME kéziti for-
galmi terheinek meghatarozasi modjat, az Eurocode-ban eloirt forgalmi terhek meghatarozasanak elveit és
folyamatat, valamint a kézuti forgalom jovobeni alakulasanak elorelathato trendjeit, majd probaszamita-
sokkal alatamasztva ismertetik a javasolt valtoztatasok varhato hatasait a kiilonbozo hidfelszerkezetekre.

KULCSSZAVAK: méretezéselmélet, kdzUti tehermodell, terhelési osztaly, forgalmi terhek, valdszinlségi valtozd

1. A JELENLEG ERVENYES KOzUTI
TEHERMODELLEK A MAGYAR
ELOIRASOKBAN

A hidtervezéshez hasznalni el8irt Utiigyi Miiszaki Eléirasok
jelenleg érvényes e-UT 07.01.12:2011 kotetében a kozati
forgalmi terheknek két osztalya szerepel: az *A’ és a "B’ jell
jarmiteher. A koncentralt jarmuterhekkel egyidejiileg kell
milkodtetni a — palyaszélesség fiiggvényében — 4+3 kN/m?
kozott valtozo intenzitasti megoszlo terhet. Az °A’ jell jarml
modell négy, egymastol 1,20 m tavolsagban 1évo, 200 kN
sulyu tengelybdl all, a *B’ jeld teher egy haromtengelyti, 400
kN 6sszsulyu jarmi.

AzMSZ EN 1991-2:2006 Eurocode 1: A tartoszerkezeteket
éré hatasok 2. rész: Hidak forgalmi terhei szabvany
tehermodellje névleges forgalmi savonként kiilonbozd
intenzitast, két tengelyen mikodd koncentralt terheket és
szintén névleges forgalmi sdvonként meghatarozott intenzitast
megoszl6 terheket definial. A fiiggéleges kozuti forgalmi terhek
1. tehermodellje (LM, 1. tablazat) folyamatos, vagy forgalmi
akadalyok ¢és torlodasok mellett zajlo forgalmat reprezental,
amelyben nagy szamu tehergépjarmii vesz részt.

1. tablazat: Az 1. tehermodell (LM1): karakterisztikus értékek

Megoszlé teher
Ikertengely (TS) (UDL-rendszer)
Hely
Tengelyterhek | q, (vagy q,) [KN/
Q, [kN] m’|
1. sav 300 9,0
2. sav 200 2,5
3. sav 100 2,5
tovabbi savok 0 2,5
fennmaradé
teriilet (q,,) 0 >
e 2024/1

A kiilonb6zé forgalmi koriilményeket, az tton
varhato forgalom nagysdgatol és a jarmiiosszetételben a
nehézgépjarmiivek aranyatol fiiggd terheléseket a koncentralt
¢és a megoszlo terhek intenzitasanak akar savonként kiilonb6z6
o, un. terhelési osztalyba sorolasi tényezdvel valo szorzasaval
lehet figyelembe venni. Az o, terhelési osztalyba sorolasi
tényezdket alapesetben — a legnagyobb forgalmu utak, az
autopalyak esetében — 1,0-re javasolja felvenni a szabvany,
de orszagonként szabadon a Nemzeti Mellékletre bizza azok
meghatarozasat, a helyi sajatossagoknak megfeleléen. A
Magyarorszagon jelenleg hatalyos nemzeti mellékletben az
L. teherosztalyban (gyorsforgalmi és elsérendl utak) 0o, =1,
(xQZ=0,8 és aQ3=O, illetve (xq1=0,8, (xqi>1=1 értékek, a II. terhelési
osztalyban (alsobbrendii utak) aQ1=O,8, (xQ2=0,8 és aQ3=O, illetve
aql=0,6, o =1 értékek vannak meghatarozva.

Az MSZ EN 1990-1999 szabvanyok magyarorszagi
bevezetésekor a hidakra vonatkozd szakaszok szabadon
megvalaszthaté paramétereit ugy hataroztak meg, hogy a
szokasos mérettartomanyban gyakorlatilag ugyanarra az
eredményre jusson veliik a tervezd, mint az addig alkalmazott
e-UT 07.01.12-15 ¢és -18 elbirasokkal (megnevezések a
jelenleg érvényes jelolési rendszer szerint). Az Utiigyi Miiszaki
Eldirasok anyagspecifikus koteteinek bizonyos el6irasait ezzel
egy idében a megfeleld6 MSZ EN eléirasoknak megfeleléen
megvaltoztattak, ezzel is egymashoz hangolva a két
eldirasrendszert (Farkas, Kovacs, Szalai, 2010). Az eldirasok
osszehangolasa érdemben nem érintette az UME-k kocsipalya
hasznos terheit és a létesitmények biztonsagi szintjét.

2. AZ AKTUALIS SZABVANY,
ILLETVE UTUGYI MUSZAKI
ELOIRAS FORGALMI TERHEINEK
JOVOBENI ERVENYESSEGE

A korszert tartoszerkezet méretezési szabvanyok a hatasokat
¢és az ellenallasokat egyarant valoszintiségi valtozoként
fogjak fel (Mistéth, 2001, Farkas, Kovacs, Szalai, 2005,



Farkas, Lovas, Szalai, 2006). Az ajanlott (Eurocode), vagy
eloirt (KHSZ 1967 vasbeton szerkezetek esetén) méretezési
eljaras az osztott biztonsagi (parcialis) tényezds eljaras,
amihez a biztonsagi tényezoket a kiilonbozé hatasok €s az
ellenallasi oldal kiilonb6zd paramétereinek, valamint az emberi
tevékenység helyességének a bizonytalansagabol levezetve
hataroztak meg (félvaldszinliségi eljards, hatarallapotok
moddszere). A biztonsag szintje a modern szabvanyokban a
,.komplex raforditasok minimumanak feltételén” (Karman,
1987) alapul. Ezt az elvet eldszor a CEB publikalta 1964-
ben a C=C+C +PD 0Osszefliggés formajaban, ahol C
a minimalizaland6 0sszkoltség, C, a kezdeti koltségek,
C, a fenntartasi koltségek, D a karkoltségek - azokba
beleértve a kdvetkezményes karokat és elmaradt hasznokat
is - P_pedig a karok bekdvetkezésének a valosziniisége.
Karman Tamas el6szor 1964-ben Magyarorszagon, majd
nemzetkdzi konferencian 1968-ban publikalt javaslataval
a karkoltség immar az emberi életben vagy egészségben
(munkaképességben) esett kart is tartalmazza (Farkas, Kovécs,
Szalai, 2005).

A magyar mérndok kutatok a modern méretezéselmélet
alapjainak kidolgozasdban, aztan az uj elveken alapuld
szabvanyok kidolgozédsaban a vilag elétt jartak, igy mar
az 1967. évi Kozati Hidszabalyzat forgalmi terheit és
a vasbeton szerkezetek méretezéséhez eldirt biztonsagi
tényezoket valdsziniiségelméleti szamitasokkal hataroztak
meg. A szakértok a jarmiiterheket valoszintiségi valtozoként
kezelték, azonban az eloszlasfiiggvényt nem mért adatsorok
alapjan allitottak el6, hanem a jarmiforgalom jellegébdl
kovetkezéen lognormalis eloszlast feltételezve, az akkori
jarmipark ismeretében, a forgalomfejlédés paramétereit
pedig megfontolasokkal megallapitva az alabbiak szerint
gondolkodtak (Mistéth, 1974).

Egy kétsavos uton 2000 E/éra (14000 E/nap) forgalmat
tételeztek fel, az egységjarmi stlyat (1+17)/3=6 MP-ra (60 kN)
szamoltak. Ezekkel a kezdeti feltételekkel egy 8 m széles hidon
12 km/h sebességgel halad6 forgalom a hidon cstucséraban

2000§ 6000kp

p= = 12522 (1,25 )

12000% 8,0m
atlagos terhelést jelent. Feltételezték, hogy az esd és a ho
atlagosan

25 kp/m> (0,25 %)

terhet képvisel a hidon, valamint, hogy a normalis eloszlast
teherérték relativ szorasa 40%. Feltételezték tovabba, hogy
a hid élettartama alatt évente 20 csucsora van, amelynek a
felében a hid terhelése meghaladja az atlagos terhelést, s ezzel
szamolva 1%-os valoszintiséggel a

kN

m2

k
Py = (125 +25)(1 + 4,108 + 0,4) = 396 — = 4 —

“»
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teher is el6fordulhat. A hasznos teher biztonsagi tényezdjének
a sziikséges értékét n=1,356 értékben hataroztak meg, az
akkori szabvanyban irt n=1,2 biztonsagi tényezét azonban
nem novelték meg, a forgalmi terhek alkalmazasara el6irt
feltételekben meglévo tobbletbiztonsag miatt. A 80 Mp (800
kN) dsszsulyu koncentralt teher valészintileg (irt adatot erre
nem talaltunk) valamilyen katonai jarmi adataira épiilt. A
biztonsagi tényez6t — ismét megfontolasokkal — a lognormalis
eloszlas paramétereinek kiszamitdsa utan hataroztak meg.
Lathat6, hogy a szabvanyalkot6 zsenidlis magyar mérnok
tudosok (Mistéth Endre és tarsai) rendkiviili koriiltekintéssel
jartak el, a ma is érvényes elvi alapokat raktak le, mért
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adatsoruk viszont nem volt. Feltételezéseik igy is kialltak az
1d6 probajat. Az Eurocode forgalmi terheihez készitett mérési
adatsorok végeredményben hasonld hatdsokra vezettek a
szokasos hidszerkezetek és méretek tartomanyaban (1d. lent).
AKHSZ 1979. évi médositasaval — ismét valoszintiségelméleti
megfontolas alapjan —a kocsipalya szélességének fiiggvényéveé
tették a figyelembe veendd teher intenzitdsat, ami a gyakorlatban
a nagyobb feliileteken a teher csokkentését jelentette. A mai
UME-ban irt forgalmi terhelés alapértéke (karakterisztikus
értéke) gyakorlatilag azonos a KHSZ 1979. évi mddositasaban
eldirt kozuti forgalmi terhekkel.

AKHSZ tehermodelljének megalkotasanal hasznalt forgalmi
jellemzdk valtozasat tekintve az 1960-as évektdl napjainkig
terjedd idészakban meg kell allapitsuk, hogy nemzetkdzi
kozuti teherforgalmat lebonyolité utjaink forgalma az utobbi
20-25 évben mar elérte, s6t meghaladta a feltételezetten
90 év mulva, kb. 2050-60-ra eléallo telitett forgalmat. A
forgalom jarmiidsszetétele még sokkal drasztikusabban
valtozott, sokkal tobb a nagy 0ssztomegl jarmiivek aranya a
forgalomban, valamint a tehergépjarmiivek atlagos 6ssztomege
is jelentdsen, akar a feltételezettnek a masfélszeresére is
megndtt (Magyar K6zt Nonprofit Zrt. 2023a). Az MO0, az M1
¢és az M3 autopalya bizonyos szakaszain a csticsora forgalom,
illetve azt megkdzelitd forgalomintenzitas akar évi 100-300
alkalommal is mérhetd (Magyar Kozut Nonprofit Zrt. 2023a),
a csucsora forgalma (két savot tekintve) elérte, s6t meghaladta
a2500-3000 E/6 szamot (Magyar Kozut Nonprofit Zrt. 2023a,
2023b), a tehergépjarmiivek atlagos tomege pedig mar 25-30
tonna koriil is lehet bizonyos tutvonalakon (Finnish Transport
Agency, 2018).

A tovabbi valtozasok trendjének becsléséhez tekintsiik at
a forgalom valtozasat az idGben, és a valtozasok mélyebb
Osszefliggéseit.

1960 ota a kozuti gépjarmiiforgalom jelentés mértékben
nétt, mind a személyforgalom, mind az aruszallitas
teriiletén. A személygépkocsik darabszama (KSH 4.5.) két
nagysagrenddel lett nagyobb és mara meghaladja a 4 milliot,
ami az 1960-as érték mintegy 13 1-szerese. A személygépkocsi
allomany novekedése a gazdasagi valsagok okozta rovidebb
visszaesésektol eltekintve elég egyenletes volt. 1980-ig a
boviilés az évi 10%-ot meghaladta, s utana lelassult, de az
1989-es gazdasagi atalakulds évéig 7-9%/¢év kozotti mértékii
maradt. Azota az évi 3%-koriili boviilés jellemzd, eltekintve
az 1999-es és a 2009-2010-es valsagtol.

Az aruszallitas volumene 1960 6Ota arutonnaban mérve
mintegy 85%-kal boviilt, mikdzben az 1989. évi gazdasagi
szerkezetvaltds akkora megrazkddtatas volt a gazdasagnak,
hogy csak 10 év mulva érte el a korabbi értéket. Az 0j
idGszakban 2008-ban érte el maximumat, de a 2009-2010-es
valsag utan megint 7 év telt el, mire a gazdasag a 2002. évi
volumeneket elérte. Az druszallitasi teljesitmények 1ényegesen
jobban valtoztak, mert a szallitasi lancok hosszabbak lettek,
s a piacok is megvaltoztak. Az 1960. évi teljesitményt még a
valsag éveiben is meghaladta a gazdasag és ma mar mintegy
négyszerese az akkori értéknek (KSH 4.5.). A nehéz motoros
forgalom folyamatosan fejlodott; atlagos boviilési iiteme
4,3%/év, ami néha elérte a 6%-ot is. Az Osszes aruszallitasi
teljesitménytlink ennél visszafogottabban fejlédott, inkabb
2% koriili.

Fontos koriilmény, hogy a szallitasi szerkezet
a szallitojarmiivekre is hatassal volt. 1960-ban 8 455
tehergépkocsit tartottak nyilvan az orszagban, 2022-ben pedig
mar 568 012-t; ami 67-szeres ndvekmény (KSH 24.1.1.8.). A
jarmlszam valtozasa mellett a szallitasra hasznalt jarmiivek
terhelhetdség ¢€s tipus szerinti 0sszetétele is megvaltozott;
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1. abra: A Magyarorszagot érinté nemzetkdzi kozuti teherforgalom nagysaga (Miksztay, Virag, Bozo, 2017)

a kisebb tehergépkocsik hattérbe szorultak és ma a 3,5
tonnat meghalado teherbirasu jarmuallomany kozel 70%-at
a vontatok adjak. 2022-ben az EU-ban a kozati aruszallitas
kozel kétharmadat (tonnakilométerben 61,7%) az S éves vagy
annal fiatalabb tehergépjarmiivek szallitottak (Pallagi, Berki,
Fehér, 2017). Ennek oka tobbek kozott, hogy a nemzetkozi
forgalomban hasznalt gépjarmiivekre vonatkozodan szigora
koérnyezetvédelmi eldirasok vannak érvényben, illetve a
gyartokat is kotik az EU szabalyozasai. A jelenlegi szabalyozas
(a TANACS 96/53/EK iranyelve) szerint az 6ttengelyes kozuti
jarmiszerelvény tengelyterhelése 10 tonna, Gtkiméld tengely
esetén 11,5 tonna, s legnagyobb tdmege a 40 tonnat is elérheti.
Osszehasonlitasképpen: 1960-ban féként még 12 tonna
teherbirasti Csepel ¢és Skoda jarmiiveket hasznaltak (Engi,
2001). Eddig az Eurdpai Unio 13 orszagaban engedélyezték
a 44 tonnas, Csehorszagban a 48 tonnas, 10 masik orszagban
pedig a 60 tonnas tehergépkocsik kozlekedését (Kulikowska-
Wielgus, 2023). Az Eurdpai Tanacs javasolja a 96/53/
EC direktiva modositasat (2023/0265 (COD)) (European
Transport Safety Council, 2023, European Commission
Directorate-General for Mobility and Transport, 2023), hogy
a European Modular System (EMS) szerzédés keretében mar
jelenleg is egyes orszagokban (pl. Svédorszag, Finnorszag,
Spanyolorszag) kozlekedd 60 tonna tomegi, 25,25 m hosszu
jarmiszerelvények a nemzetkozi forgalomban is kétoldali
megallapodasok nélkiil jelenhessenek meg. Ez a szabalyozas
egyelére csak azokra az orszagokra vonatkoznék, amelyek
mar engedélyezték ezeket a nehéz jarmiiveket (LHV), azonban
mind kornyezetvédelmi okokbol, mind a szallitasi igények
toretleniil folyamatos novekedése okan ez a nemzetkdzi
forgalom ohatatlanul meg fog jelenni legalabb a magyar
TEN-T torzshalozat utjain — 1d. Németorszag és Ausztria
felkésziilését is.
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A Fomterv altal 2017-ben készitett anyag atfogo képet ad a
hazai gyorsforgalmi halozat fejlodésérol (Pallagi, Berki, Fehér,
2017). A mai magyar autopalyahalozat kialakulasanak kezdete
az 1960-as évekre tehetd. A gyorsforgalmi uthalozat épitésének
kezdetét széles korben elfogadott nézet szerint az M7
autopalya 1960. évi indulasatol szamitjuk. A 80-as évek végéig
megépiilt az M1-es autdpalya Gydrig, az M3 Gydngyosig,
az M5 Lajosmizséig, az M7 Zamardiig, valamint az M0 déli
szektora. Az 1990-es évek elején megtorpant, de a 2000-es
évektol jelentdsen felgyorsult a magyarorszagi autdpalya-
¢és gyorsforgalmi Gthalozat épités. Ez szamos ok mellett
az éves koltségvetéssel mikodd (tervutasitasos) rendszer
elhagyasanak koszonhetd, ami el6zdleg szinte lehetetlenné
tette a projektkdzponti gondolkodast és menedzsmentet.
Az autopalyaépitéseket gyorsitotta tovabba a novekvd
gazdasag, a hosszutava fejlesztési programok, felkésziilés a
2004-es EU csatlakozasra, valamint a torvényalkotas terén
tortént eldrelépés, példaként emlitve a 2044/2003. (I11.14)
sz. Korm. hatarozatot, mely projekt szinten meghatarozta a
megvaldsitando és eldkészitendd fejlesztéseket, valamint az
ehhez kapcsolodo 2003-as ,,autopalya torvényt” (CXXVIII.
torv).

Az orszag Gthalozatat a tranzitforgalom is hasznalja, mely
elsdsorban az autépalyakat veszi igénybe (1. abra). A KTI
2016. évi elemzése (Miksztay, Virag, Bozd, 2017) szerint ,,a
nemzetkézi kozuti aruszallitas mintegy 90%-ban 12 tonna
feletti engedélyezett dssztomegii nehéz tehergépkocsikkal
torténik ... A nemzetkézi forgalom két dominans iranya
koziil az egyik a kelet—nyugati dramlds, amely Romania és a
nyugati orszagok kozott zajlik, a mdsik pedig az észak—déli,
amely Lengyelorszag, Csehorszag, Szlovakia és Szlovénia,
Olaszorszag kozoétt aramlik. ... mig Romania fel6l elsésorban
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az M43/43. sz. és 42. sz., kisebb mértékben a 44. sz. foutakon
daramlik a forgalom, a nyugati hatarszélen mar az M1 és
M15, illetve délnyugaton az M70 gyorsforgalmi ut jelenti a
kapcsolodasi vonalakat. Az észak—déli aramlast illetéen a
nyugati hatarszélen az M15 és a M86/86. sz. utak biztositjak
az osztrdak A2-es autopalyat elkertild ,, menekiiléutat ” Szlovénia
és Olaszorszag felé.”

A magyarorszagi aruszallitasi piac 2019 ota markansan
dtalakult és tovabbi szamottevo fejlodés varhato. Az atalakulés
elsédleges okai a COVID miatti lezarasok és az ukrajnai
kiilonleges miivelet okozta szallitasi zavarok voltak, de a
globalis aruszallitasi lancok sériilékenységének felismerése a
gazdasagi/ipari szerepldket is a termelési/beszallitasi helyek
valtoztatasara 0sztonzi. A magyar kdzuti aruszallitasban ez
azt jelentette, hogy megjelentek olyan tomegaruk kozaton is,
melyek ekkora terheléssel korabban csak ritkan fordultak el6;
elsésorban gabona, asvanyi és vegyipari termékek. E kdzben
Magyarorszagon a kavics-, homok-, agyagbanyaszat termelése
2017 és 2019 kozott csokkend iiteml novekedést mutatott,
2020-ban a teljes termelés az el6z0 évi értéket sem érte el.

A globalis valtozasok mellett a magyar gazdasagban is
szerkezeti valtozas alakult ki és szallitasintenziv beruhazasok
torténtek, elsdésorban az akkumulator értéklanc részeként.
Fontos 0j elem a kozlekedéstervezésben a katonai mobilitas
feler6sodése és a honvédelem, illetve a hadiipar (ezek alatt
normal, de specidlis terméket eldallité piaci vallalatok
értenddk) igényeinek kielégitése. Ez a két iparpolitikai elem
nem csak a volumen miatt érdekes, hanem a szallitasi iranyok
atalakulasa miatt is. A nemzetkozi fuvarozasban tradicionalisan
erés észak-nyugat — dél-kelet (M1-M5) tengely mellett az
észak-kelet — délnyugat (M3-M7) tengely is feler6sodott,
valamint Romania és a mogottes EU orszagok katonai stratégiai
jelentésége miatt a keleti orszagrész észak-déli tengelyén
is er6sodés varhato. A hazai kiszolgalo forgalom az uj ipari
lokacioknak megfelelden 1ényegileg atrendez6dott és példaul
Debrecen ipari térsége helyett ma mar egy Nyiregyhaza-
Debrecen-Nagyvarad-Békéscsaba savban kell szamottevd
forgalmi volumenekkel szamolni. Hasonlo a helyzet az egy¢éb,
bar kisebb hatosugaru fejlesztéseknél is (pl. God, Ivancsa).

A kamionforgalom esetében elengedhetetlen a
jarmiitechnologia fejlédési iranyainak értékelése is. Az
autondom vezetés kiépitési (vezetési) fokozataiban egyre
konnyebb kialakitani jarmiiszerelvény formaciokat, korabban
szervezetten inkabb csak a katonai szallitasban 1étez0,
konvojokat, idegen szoval: platooning (ENSEMBLE
Platooning, 2024), melyek lehetové teszik a jarmiivezetési
igények, illetve azaltal a koltségek csokkentését. A platooning
noveli a jarmisiriiséget, st a tehergépjarmivek homogén,
O0sszefiiggd jarmiioszlopban valé megjelenésének a
valdsziniiségét is a hidon.

Az elektromos meghajtas térhoditasa ma a jarmuvek
tomegét egyelére drasztikusan noveli. A személygépkocsik
esetén mintegy 3-4 kN tobbletterhet jelent az elektromos hajtas,
mig a nemzetkdzi fuvarozasban hasznalt kamionok (long-haul)
esetében akar 25 kN-nal is nagyobb Ossztomegnovekedéssel
kell szamolni. A tengelyterhelés novelését egyszer mar
sikeresen atvitte a kozuti fuvarozas (International Transport
Forum, 2019), de a katonai mobilitds kapcsan 11 eldirasokat
adtak ki és varhatoan a kozati koltségek novekedése miatt a
maximalisan tovabbithatd tomegek ndvelése a cél. Ez utobbi
még kornyezetvédelmi Osszefliggésben is érthetd, mivel
igy elvileg kevesebb tehergépkocsi kell ugyanazon témeg
mozgatasahoz; az mas kérdés, hogy igy kimondatlanul a
vasuti piaccal valo versengésben a fedezeti pont is eltolodik
(Kulikowska-Wielgus, 2023).
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Az orszag részleges ujra iparositasa, a nemzetkdzi
jarmiiforgalom jellegének és jarmiiosszetételének mar
mai is lathato fejlédési trendjei az elmult 50-60 év
forgalomfejlodéséhez képest is tovabbi drasztikus ndvekedést
vetitenek elére. Az e-UT 07.01.12:2011 eldiras kozuti forgalmi
tehermodelljei tehat megujitasra szorulnak.

Az Eurocode el6készitésnek fazisaban 1977-82 kozott ot
orszag hidjain mérték a forgalom nagysagat, Osszetételét és
azok hatésait, majd 1984 és 1988 kozott szerte az Eurdpai Unid
orszagaiban végeztek méréseket (Spanolesi, Croce, 2005).
A lényeges statisztikai paraméterek elemzéséhez alapvetden
az Olaszorszagban, Franciaorszagban és Németorszagban
rogzitett adatokat tudtak felhasznalni, mint a tobbi orszagra
is jellemz6 forgalmat és forgalomosszetételt. A mérések
eredményeibdl a forgalomnak tobb 1ényeges jellegzetességét
tudtak feltarni, amelyek koziil az alabbiakat emlitjiik itt meg:
— anehézjarmivek tengelyterheinek és dsszsulyanak az

atlagértéke erésen Osszefligg a forgalom jellegével (1é-
nyegében az Ut osztalyaval),

— anapi legnagyobb tengelyteher és jarmi 6sszsuly fligget-
len az ut osztalyatol,

— az europai tavolsagi forgalmi adatok kelléen homogén
halmazt alkottak,

— akamionok racionalis hasznalatara vald torekvés ered-
ményeképpen az iires tehergépkocsik részaranya a forga-
lomban jelentdsen csokkent,

— atavolsagi forgalom sokkal agresszivabb a helyi forga-
lomnal,

— ateherforgalom névekszik.

A tehermodell kalibralasahoz a vizsgalt hidak koziil a
leginkabb homogén forgalmu franciaorszagi Auxerre melletti
hidat valasztottak. Ezen a hidon (uton) nagyon erds volt a
forgalom, és az az Gsszes eurdpai tavolsagi forgalom jellemzoit
mutatta. A mashol mért adatokat ezek utan csak az auxerre-i
adatok megbizhatosaganak az ellenérzésére hasznaltak fel.

A vizsgalatok azt is megmutattak, hogy a tehergépkocsik
mérete és sebessége alig korrelalt, valamint statisztikailag
fiiggetlennek bizonyult a jarmivek Osszsulyatol és
tengelysulyatol.

A forgalmi terhek megallapitasa nem torténhet kdzvetleniil
a mért hatasokbodl. A hatasokat altalanos helyzetben, haladd
forgalomban mérték, igy a mért hatasok nem okvetleniil
jellemzik a legkedvezétlenebb koriilményeket, amelyek zavart
forgalomban eléallhatnak. A nehézforgalommal leginkabb
terhelt sz¢élsé savra vonatkozoan négy forgalmi helyzetet
kiilonboztettek meg: az altalanos halado forgalmat, a lelassult
forgalmat, valamint a torlodo forgalmat a teherautok kozott
személygépjarmivekkel, vagy személygépjarmiivek nélkiil.
Ezeket a forgalmakat, illetve ezek hatasait a mért adatokbol
megfontolasokkal és szamitasokkal generaltak. A szokasos
halad¢ forgalom a 40-50 méternél kisebb tamaszkz{i hidaknal
a leginkabb érdekes, mivel ennél a forgalomnal jelentkezik a
legnagyobb dinamikus hatas, mig a torlod6 forgalom az 50
méternél nagyobb tamaszkozii hidakon mértékado.

Az ismert eloszlast terhelési adatokbol még meg kellett
hatarozni azt az idealis teher karakterisztikus értéket,
amelynek a hatasat a tervezési élettartam alatt csak bizonyos
kis — 50 éves tervezési élettartam alatt 5% - valosziniiséggel
haladja majd meg a kozuti forgalom hatasa. Ehhez harom
eljarast hasznaltak: a fél-normalis eloszlas Osszefliggéseit, a
Gumbel-closzlas osszefiiggéseit és a Monte-Carlo eljarast. A
hasznos teher visszatérési idejét a tervezeési élettartambol és a
hatas meghaladasi valosziniiségébdl szamitottak, a kovetkezo
Osszefiiggésbol:
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1 T
t=— ﬁ = ;, ahol

t a teher visszatérési ideje (975 = 1000 év),

T a tervezesi €lettartam (50 év) és

P a teher megcélzott tallépési valoszinlisége (5%). A

teher visszatérési valoszintisége = 0,001.

A Monte-Carlo eljarast kétféleképpen is alkalmaztak. E16szor
a hidon athaladé jarmiterhekbdl véletlenszeriien valasztott
jarmivekkel végeztek sok szamitast, ahol a tehergépkocsik
Osszsulyat, tengelyterheit, a tehergépkocsik tavolsagat és a
tengelyeik tavolsagat is véletlenszertien vette fel a program
a szamitasokhoz, a mért adatok statisztikai paramétereinek
megfeleléen. Croce a Monte-Carlo mddszerrel a Gumbel
eloszlas bemeneti statisztikai paramétereit hatarozta meg,
a mért forgalombdl szdrmazod szélséértékek eloszlasanak
statisztikai paramétereibdl kiindulva. (A dinamikus tényez6t is
meghataroztak, azonban végiil azt is beleértették a szabvanyos
statikus kozuti terhek intenzitasaba.) Végiil az igy szamolt
terhelésintenzitasokat kalibraltak a mért adatokhoz. Fokozatos
kozelitéssel tudtak egyszertsiteni a terheket, hogy elkeriiljék
a félreértéseket a gyakorlati tervezésben. A rogzitett alapelvek
a kovetkezok voltak:

a terhek intenzitasa fiiggetlen a terhelt feliilet hosszatol,

a terhek tartalmazzak a dinamikus hatdast is,

a koncentralt és a megoszlo terhek egylittesen jelen vannak
a szerkezeten,

alkalmassag a lokalis és globalis hatasok akar egyideji
értékelésére,

a névleges savszélesség 3 m.
Akozuti forgalmi teher 1000 éves visszatérési valosziniisegii
karakterisztikus értéke mellett meghataroztak a teher gyakori,
ritka és kvazi-allando tartossagl intenzitasat is, melyeknek a
hatasat jellemz6en a hidak hasznalhatosagi hatarallapotaban
kell vizsgalni. A ritka hatas évente, a gyakori hetente jelenik
meg a hidon. A kvézi-alland6 tartéssagl (napi gyakorisaggal
a hidra hato) hasznos terhet 0 intenzitastra vették, mert azt a
kivételes esetektdl — pl. a varosi kornyezetben allé hidaktol —
eltekintve elhanyagolhatonak tartottak. Ezeknek a terheknek
a meghatarozasa is a fentiekben leirt mddon tortént, itt csak a
legfontosabb eredményekre tériink ki:

a gyakori és a karakterisztikus teherintenzitas aranya 0,8
— 0,7 kozé esik a kis tamaszkozii hidaknal,

a gyakori és a karakterisztikus érték aranya 0,4 — 0,5 kézé
esik a hidak hosszanak névekedésével - mert a gyakori ha-
tas jellemzden az altalanos halado forgalombol szarmazik.
Ezek az aranyok indokoltak, hogy ¥ ,=0,75 legyen a kis
nyildsu hidakra dominéans hatast jelentd koncentralt terhek és
¥, =0,4 a nagy nyilasa hidakra dominans megoszl6 terhek

gyakori hatasat megado egyiitthato értéke (Spanolesi, Croce,
2005).

Az Eurocode szabvanyrendszert 2002-2007 kozott vezették
be az Eurdpai Unid orszagaiban, koztiikk Németorszagban, ott
ideiglenes jellegii probaiddszakra. A probaiddszak leteltével a
német szakértok az érintett in. Fachberichtek atdolgozasa soran
—a 2011-ben kiadott jelentés (Freundt, Boning, 2011) szerint
- fellilvizsgaltak a forgalmi tehermodellek alapjaul szolgald
forgalmi adatokat. Azt talaltak, hogy jelentdésen megnétt a
teherforgalom Németorszagban az Eurocode kozuti forgalmi
terheinek megallapitasahoz végzett mérések ta, €s még tovabbi
jelentds novekedést prognosztizaltak. Emiatt ujraszamoltak az
idealis terheket a hosszl idétavban is realis forgalmi hatasok
modellezésének érdekében. A szdmitasokat az Eurocode
alapelvei alapjan végezték el, az immar Németorszagban mért
jellemz6 forgalmi adatok alapjan. A mért jarma és forgalmi
adatokkal rengeteg szamitast végeztek (Freundt, Boning,
2011). Gyakorlatilag minden jellemzd szerkezeti rendszeri
hidon és azok lehetséges tamaszkoztartomanyain kiszamoltak
az igénybevételeket a DIN 101(2003) szabvanyban eléirt 1.
teherosztalyu terhekkel, és az aktualisan mért forgalombol az
Eurocode elveinek megfelelden ijraszamolt terhekkel is. Azt
talaltak, hogy a hidakon mért hatasok jol egyeztek az 1980-
as évek kozepén mért adatokbdl meghatarozott Eurocode
terhekbdl, illetve a DIN 101(2003) terheibdl szamithato
hatasokkal, azonban a varhat6é nehézforgalom-névekményt is
figyelembe véve a hatasok jellemzden meghaladjak azokat a
hatasokat. Emiatt az Eurocode szabvany o terhelési osztalyba
sorolasi tényezdinél nagyobb szorzétényezdket vezettek be a
DIN EN 1991-2:2012-02 szabvannyal (2. tabladzat).

Ujraszamoltak a hasznalhatosagi hatérallapotokhoz a
modosito tényezoket is (3. tablazat):

3. tablazat: A ¥ maodositd tényezék értékei (Freundt, Béning, 2011)

Y moddosito tényezd
értéke
TS | upL
Kvazi-allando Y, 0,2
Gyakori ¥, 085 | 02
Ritka Y 0,7

Finnorszagban (Asp, Laaksonen, 2023) ¢s Csehorszagban
is feliilvizsgaltak az Eurocode LM1 tehermodelljének
érvényességét az itvonalengedély nélkiil kdzlekedni engedni
tervezett, addigiaknal nagyobb sulyu jarmtivek miatt. A
finn eredmények az 1. sav megoszld terhének kivételével
pontosan megegyeznek a német eredményekkel. (Az
emlitett eltérésnek talan oka lehet, hogy Finnorszagban
csak a nagyobb sulyu jarmiivek megjelenésével szamoltak,
de a forgalom ndvekedésével nem, mig a német mérnokok
intenziv forgalomndvekménnyel is kalkulaltak.) A cseh

2. tablazat: Az o terhelési osztalyba sorolasi tényezOk a DIN EN 1991-2:2012-02 szabvanyban (Freundt, Béning, 2011)

Koncentralt teher: ikertengely, TS~ Q, [kN] MegOSZIégih[ir{\I}iB]L rendszer
Teher helye L L. L - .
Karakterisztikus I. terhelési osz- | Karakterisztikus I. terhelési osztaly-
érték i talyban a,Q, érték i ban o _q,,
1. sav 300 1,0 300 9 1,33 12,0
2. sav 200 1,0 200 2,5 2,4 6,0
3. sav 100 1,0 100 2,5 1,2 3,0
Tovabbi savok 0 0 2,5 1,2 3,0
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szabvany o, terhelési osztalyba sorolasi tényezdinek a
megszerzésén még dolgozunk. Magyarorszagon tobb mint
20 éve meghatarozott rendben mérik az utak forgalmat és
forgalomosszetételét. A Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltatod Zrt.
2014 6ta még pontosabb forgalomfelvételeket végez, amelyek
feldolgozasaval mélyebben megismerheté a kiilonb6zo
utakon zajlo forgalom jellege, abban a nehéz gépjarmiivek
szama ¢és closzlasa. Az adatokbdl nalunk is lathato, hogy
hatalmas a forgalomndvekmény nem csak az 1960-as évekhez
képest, hanem az Eurocode terheinek alapjat képezé 1980-as
méréssorozathoz képest is. Latva az dsszefiiggést a gazdasag
teljesitménye és a kozati forgalom nagysaga kozott, tovabba
figyelemmel Magyarorszag gazdasagi célkitlizéseire, valamint
tekintettel arra, hogy az orszagon athaladé nemzetkozi
aruforgalommal terhelt M1, M3 és M5 autopalyak forgalma
a magyar gazdasag pillanatnyi helyzetétol fiiggetleniil is
folyamatosan nétt, ugy latjuk, hogy indokolt a mintegy 60 éves
tehermodellek érvényességének a feliilvizsgalata.

3. AJAVASOLT VALTOZASO/I/(/AZ
E-UT 07.01.12:2024T ELOIRAS
KOZUTI FORGALMI TERHEIBEN

Az e-UT 07.01.12:2011 Utiigyi Miiszaki Elgiras most folyo
atdolgozasa soran az eldirds Osszeallitoi természetesen nem
valtoztattak a fent ismertetett LM1 tehermodellen, azonban
feliilvizsgaltak az a. terhelési osztalyba sorolasi tényezoket.
Ehhez az alaposan dokumentalt, és a fliggetleniil azonos
eredményekre jutd finn szamitasokkal (Asp, Laaksonen,
2023) is alatamasztott német vizsgalat (Freundt, Boning.,
2011) eredményeit hasznaltuk fel. A magyar uthalézat
tranzitforgalmat lebonyolité elemein ugyanaz a jarmiipark jar,
ugyanazokon az utakon ,,szocializalodott” gépjarmiivezetokkel,
mint Ausztriaban és Németorszagban, tranzitatvonalaink
hasznaldi is ahhoz a gazdasagi 6vezethez kapcsolddnak,
a forgalomfejlédés is inkabb azoknak a gazdasagoknak a
fiiggvénye, ezért a német vizsgalati eredmények egyértelmiien
érvényesnek tekinthetdk Magyarorszagon is. Figyelemmel
azonban a két orszag GDP-je kozotti kiilonbségre, javaslatunk
szerint az I. terhelési osztalyban a német o, tényezdk értékének
90%-at célszerti bevezetni az el6irdsunkba, s amellett még két
terhelési osztalyt célszerii megkiilonboztetni a hidszerkezetek
terhelésének diverzifikalasa és ezaltal a gazdasagos tervezés
lehetdségének megteremteése érdekében. A javasolt o, tényezék
értékei a harom terhelési osztalyban a kovetkezok:

- I terhelési osztaly (a TEN-T torzshalozat [26/2021. {VI.
28.} ITM] ttjainak fépalya hidjai, valamint a telepiiléseken
kiviili Duna- és Tisza-hidak):

Oy, = 0,9 O, =0,9 Oy = 0,9

o, = 1,2 a,=2,2 O 2y = Oy = 1,1
- II. terhelési osztaly (az I. és I1I. terhelési osztalyba nem
sorolt hidak):

Oy, = 0,9 O, = 0,8 Oy = 0,8
aq1=1,0 O (o1 =a =10

-I1I. terhelési osztaly (kiiltertileti mellékutak, beltertileti
gyorsforgalmi utak, belteriileti féutak és a beltertileti
mellékutak, gytijtéutak, kiszolgalo és lakoutak

[26/2021. {VI. 28.} ITM]) hidjai):
Oy, = 0,8 O, = 0,8

o, = 0,6 o (i>1)= o, = 1,0.

Oy = 0,0

Az esetleges hatas gyakori értékét megado ¥, egyiitthato
ertékeit is a német vizsgalat eredményével egyezden: ¥ ,=0,85
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¢és ¥, =0,2 ¢értékre javasoljuk felvenni. Felvetédik, hogy a
kvézi-allando allapotra vonatkozdan is modositsuk a jelenleg
hatalyos MSZ EN 1990:2010-ben irt 0 értékét 0,2-re az e-UT
07.01.12:2024T el6iras bevezetésével. Ennek a tényezének
a vasbeton szerkezetek repedéstagassag szamitasaban van
szerepe. A kvazi-allando allapotra bevezetendd 0,2 értékkel a
figyelembe veendd hasznos teher csdkkenne, mert jelenleg a
gyakori érték figyelembevétele van eldirva, hogy ne 0 értéki
hasznos teherrel szamoljon a tervezd.

Itt is ki kell emelni, hogy a Kozuti hidak erdtani
szamitdsa eldirds Osszeallitdsdban résztvevok a hid- és
szerkezettervezésben szakérték, nem szakteriiletiik azonban a
forgalmi viszonyok ismerete, elemzése. Igy a fenti javaslatok
ugy értelmezhetdk, hogy adott forgalomnagysaghoz és
forgalomdsszetételhez (nehézgépjarmii aranyhoz a jarmiivek
kozott) milyen teherszintet tartunk sziikségesnek alkalmazni
a méretezésben, de a tervezendd hidak varhato forgalmi
terhelését csak a kezeld, illetve az altala megbizott kdzlekedési
szakértd tudja szakszerlien megadni. Az egyes terhelési
osztalyok mellett zarojelben irt Gitkategoriak, illetve kornyezeti
ismérvek altalaban érvényes javaslatnak tekintenddk,
amelyeket a konkrét esetekben mindig kiilon értékelni kell.
A hidakat 100 évre tervezik, igy az ut terhelési osztalyanak
meghatarozasa leginkabb kozlekedéspolitikai kérdés: melyik
utvonalakon szandékozunk atengedni az orszagon, vagy be- és
kiengedni az orszagbol a nehéz teherforgalmat.

Felhivjuk a figyelmet arra a koriilményre, hogy az ebben
a fejezetben ismertetett javaslatok még nem tekintheték az
eliras elfogadott szovegének! Az e-UT 07.01.12:2024T UME
kiadas el6tti egyeztetési folyamata még nem zarult le.

4. A JAVASOLT VALTOZTATASOK
KOVETKEZMENYEI

A nagyobb terhek természetesen nagyobb igénybevételeket,
illetve nagyobb fesziiltségeket ébresztenek majd a hidakban,
de azért, hogy érzékeltessiik javaslatunknak a varhato anyagi
vagy egyéb kovetkezményeit, hatastanulmanyt, illetve
probaszamitasokat készitettiink. A szamitasok egyrészt
eléregyartott feszitett tartds stiribordas felszerkezetekre
késziiltek (10, 20, illetve 30 m tamaszkozii kéttdmaszu tarto,
6,5-10-15-18,5-22 m palyaszélességekkel), masrészt kétfotartds
zart keresztmetszetli (acél) gerendahid felszerkezetekre
ismét kiilonbozd tamaszkozoket (80 m-to6l 160 m-ig) és
palyaszélességeket (1d. mint fent) vizsgalva. (Az Oszvér
gerendahid nagyobb 6nstilya mellett a hasznos teher kisebb
részaranyt képvisel, ezért az ortotrop acél palyalemezes
gerendahid jelenti a mértékado esetet.) Atszamoltuk tovabba
ajavasolt . terhelési osztaly LM 1 terhével a tervezett mohacsi
Duna-hid mederhidjanak merevitégerendas iv felszerkezetét,
valamint ellendriztiik egy zart keresztmetszetli acél-beton
Oszvér gerendahid felszerkezet palyalemezét a javasolt LM1
és LM2 terhelésekre.

5.1 SURUBORDAS VASBETON-
VASBETON OSZVER HIDAK
VIZSGALATA

5.1.1 A forgalmi terhek valtozasanak hatasai

A striibordas, vasbeton-vasbeton 0szvér felszerkezetet
kéttdmasza tartoként, mez6kdzépen vizsgaltuk hasznalhatosagi
hatarallapotban az LM1 tehermodell mind a harom terhelési
osztalyanak megfeleld teherre, a jelenleg hatalyos MSZ EN
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4. tablazat: Uzemben el6regyartott feszitett tartds sdrlibordds felszerkezetek szamitasanak eredményei

A huzasmentesség vizsgalatanal szamitott
kihasznaltsag az eldregyartott feszitett gerenda also
sz¢€Is6 szalaban figyelembe véve a kuiszas okozta

o MSZ EN
= Vizsgalt 1992-1- fesziiltségatrendezddést: Ghizas/Gnyomas [%0]
= eléregyartott 1:2010
3] ) , feszitett tartod ) MSZ EN
- -
e Megjegyzések |~ caésa fse'.legft'e eUT07.01.12:2024T | 1991~ | ° }J2T2011
5 feltételezett Jjeze 2:2006 Ll
(2 . . Szerintl Tinf
paszmakép . ,,
tenyezo
I. to. | IL too. | IIL t.o. Lo. A jelt
. | FI-150-43,80
fj’ﬁo ;‘;Zh;saiﬁ 80 db 1,00 954 | 939 90,7 91,2 94,0
P Fp100/1860
. | FI-150-44,80
fiﬁo ;‘;Zhrgsaiﬁ 80 db 1,00 1038 | 1022 | 9838 99,3 102,2
P Fp93/1860
& leghosszabb FI-150-44,80
E | megfelels tarto 80 db 1,00 98,7 | 972 | 93,9 94,4 97.4
= | max paszmaval | Fp100/1860
.| FI-150-43.80
iféio :;Zhlgzsﬁ 80 db 0,95 1004 | 988 | 955 96,0
P Fp100/1860
. | FI-150-44.80
ﬁéio ‘;Zhn‘;jliz‘{ 80 db 0.95 1039 | 1023 | 988 | 993
P Fp100/1860
. | FC1-120-30,80
fr?éio lehrziﬁ 45 db 1,00 957 | 934 | 894 89,9 90,3
p Fp100/1860
leghosszabb FCI-120-31,80
megfeleld tartd 45 db 1,00 1003 | 98,0 | 938 94,3 94,9
max paszmaval | Fpl100/1860
. | FCI-120-32,80
. fjéio ‘;;Zhrﬁzsvﬁ 45 db 1,00 1048 | 1024 | 98.1 98.7 99.5
g P Fp100/1860
<
O leghosszabb | FCI-120-30,80
- megfeleld tartd 45 db 0,95 100,7 98,3 94,1 94,6
max paszmaval | Fp100/1860
. | FC1-120-31,80
fnléio ;nzhrgiﬁ 45 db 0,95 1056 | 1032 | 988 99,3
pas Fp100/1860
. | FC1-120-32,80
311221)8(0 gzhrﬁjliza‘; 45 db 0,95 1103 | 107.8 | 1033 | 1039
p Fp100/1860

1991-2:2006 szabvany LM1 tehermodelljének 1. terhelési
osztalyara és a ma hatalyos e-UT 07.01.12:2011 UME A’
jelt terhének hatasara. Az eldzetes kozelitd szdmitasokbol
is egyértelmi volt, hogy a keskenyebb felszerkezet a

e 2024/1

mértékado, ezért 8,50 m palyaszélességli felszerkezetet
szamoltunk, mindkét oldalon 50 cm széles kiemelt szegéllyel.
Azt vizsgaltuk, hogy az FI-150, illetve az FCI-120 ¢és
az FCI-90 hidgerendak a katalogus szerinti legnagyobb
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tamaszkzon megfelelnek-e az adott terhelésre. A gerendaknak
a kihasznaltsagat is kiszamitottuk, ahol kihasznaltsdgnak a
kevésbé nyomott sz¢&lsd szalban a nyomast okozo és a htizast
okoz6 hatasokbdl szarmazo fesziiltségek aranyat tekintettiik
(4. tablazat). Szamitasaink azt mutattdk, hogy a 44,80 m
hosszu FI-150 tartdé valtozatlanul megfelel kéttamaszu
tartdomezdbe beépitve a megndvelt intenzitdsu 1. terhelési
osztalyban is. Az FCI-120 és az FCI-90 gerendak viszont
csak 1 méterrel kisebb tdmaszkdzon (31,0 m, illetve 25,0 m
a 32,0, illetve a 31,0 m helyett) feleltethetok meg az 1. és II.
terhelési osztalynak megfeleld teherre. A gyakorlatunkban nem
emlékeziink olyan esetre, amikor autopalya fépalya hidjaban
egy nyilasu, legnagyobb tamaszkdzi stirtibordas felszerkezetre
lett volna sziikség, igy ezt a koriilményt nem tekintjiik érdemi
nehézségnek, korlatnak a hidgerendak hasznalatat illetden, és
koltségnovekménynek sem latjuk okat.

5.1.2 Afeszitéert csokkentésének hatasai

A feszitett tartok megfeleld teherbirasat hasznalhatosagi
hatarallapotban érzékenyen érinti a feszitderd értéke. A
kozuti tehermodell megvaltoztatasaval ez nincs kozvetlen
Osszefiiggésben, de a stirlibordas eléregyartott feszitett tartds
felszerkezetek hatasvizsgalatanal ez a paraméter nem hagyhato
figyelmen kiviil, ezért, az egyértelmtiség kedvéert itt is ki kell
térni a hatasvizsgalatokban figyelembe vett feszitéerére. Az
MSZ EN 1990:2011 4.1.2. fejezet (2) bekezdésében az allandd
hatasok also és fels6é 5%-os kvantilisét irja elé figyelembe
venni a szamitasokban, amennyiben a tartoszerkezet nagyon
érzékeny az allando teher valtozasaira. A feszitderd is allando
hatas (1d. vo. (6) bekezdést) a tarton, ezért arra is vonatkozik
az elbiras. Magyarorszagon eddig nem vették figyelembe
a fesziterd lehetséges szorasat a szamitasokban, még az
Eurocode-dal (MSZ EN-nel) harmonizalt, 2011-ben kiadott
UME-kban sem. Az elmult tobb évtized tapasztalatai azt
mutatjak, hogy sem az ideiglenes allapotokban (pl. feszit6erd
raengedése a tartora), sem pedig hasznalati allapotokban ennek
semmilyen karos kovetkezménye nincs tizemben eléregyartott
feszitett vasbeton hidgerenddk esetében. Mindemellett
probaszamitasokat is végeztiink a fent leirt siir(ibordas vasbeton
felszerkezeteken a feszitéerd 5%-os szorasa hatasanak
megismerése érdekében. Szamitasaink azt az eredményt
mutatjak, hogy az FI-150 hidgerenda a 95%-os feszitderdvel
is megfelel a legnagyobb névleges tamaszkozén kéttamaszu
tartoként beépitve, amai MSZ EN 1991-2:2006 1. teherosztalyu
LMI1 tehermodell gyakori reprezentativ értékével szamolva,
azonban az Osszes tobbi hidgerenda, pl. az FCI tartok csak
a legnagyobb névleges tamaszkoziiknél 1 méterrel kisebb
tamaszkozon felelnek meg akkora feszitéerével. A javasolt
I. teherosztalynak megfeleld6 LM1 teherintenzitas mellett a

95%-os feszitderdvel feszitett FI-150 tartdo mar nem felel meg
kéttamaszu tartoként a legnagyobb névleges tamaszkdzén,
csak 1 méterrel kisebb tdmaszkozon. A tobbi hidgerenda
szintén csak 1 méterrel rovidebb tamaszkozzel felel meg arra
a teherre, mint 100%-os feszitéerdvel szamolva. Kifejezetten
ezt a hatast vizsgalo részletes, nemlinearis szamitasaink azt
is megmutattak, hogy a tartok stiribordés felszerkezetbe
beépitve a mértékadod hasznalhatdosagi hatarallapotban
megfelelnek a huzasmentességi kovetelménynek akkor is,
ha elézéleg egy nagyon nagy hatds megrepesztette volna a
sz¢1s6 egy-két tartdt, ezért az eldiras szovegtervezetében nem
irtuk el6 a fesziterd szdrasanak figyelembevételét tizemben
eléregyartott, elofeszitett, siiriibordas felszerkezetbe beépitett
tartok szamitasahoz. A Nagy-Britannidban bevezetett BS EN
1992-1-1 Eurocode 2: Design of concrete structures szintén a
sok éves kedvez tapasztalatok alapjan ugyanigy r =r, =1,0
értéket ir eld eldfeszitett szerkezetek esetére (Hendy, Smith,
2020).

Ezzel az elbirassal az el6zd bekezdésben irottak érvényesek
maradnak: azaz az FI-150 tartokat nem érinti a kozuti forgalmi
terhek intenzitdsanak javasolt novekménye, mig a tobbi
hidgerenda kéttamaszu tartoként siiribordas felszerkezetbe
beépitve névleges tdmaszkoziiknél 1 méterrel kisebb
tamaszkozon felelnek meg. Autopalyak, autéutak fépalya
hidjai kozott ilyen szerkezet szinte soha nem fordul el6, igy
a megndvelt teher nem jelent sem gyakorlati korlatot sem
koltségnovekményt ezeknél a szerkezeteknél. Ki kell emelni,
hogy barmelyik hidgerenda tobbtamaszu felszerkezetbe
beépitve tovabbra is megfelel mindegyik terhelési osztalyban
legnagyobb névleges tdmaszkdziikon is!

5.2 Acélszerkezet( és acél-vasbe-
ton Gszvér hidak vizsgalata

Akétfotartos zart keresztmetszetli gerendahidak probaszamitasa
a 80-160 m tamaszkdz tartoményra terjedt ki. Ebben a
tartomanyban az eldirastervezetben szerepld terheknek a
hatasara ezeknek a szerkezeteknek az igénybevételei 31%-
kal nének a jelenleg hatalyos UME-ban eléirt jarmiiterhek
okozta igénybevételekhez képest, azonban a ma hatalyos
UME-ban eldirt egységes biztonsagi tényezés eljaras kb.
11%-kal kisebb ellenallassal (1,5/1,35=1,11) veti 0ssze az
alapértéken szamolt igénybevételeket / fesziiltségeket, tehat
valdjaban — azonos biztonsagi szintet tekintve — a novekmény
18% (1,31/1,11=1,18). Ezt igazolja az el6irastervezetben
szerepld terhek hatasabol szamolt igénybevételek 0sszevetése
ama hatdlyos MSZ EN 1991-2:2006 I. terhelési osztalyt LM 1

6. tablazat: Ortotrop acél palyalemezes, két fétartds, merevitégerendéas
acél ivhid szamitasanak eredményei

Anyagmennyiségek és sziikséges valtozasuk szerkezeti
5. tablazat: Ortotrop acél palyaszerkezet(i, zart keresztmetszet(i acél egységenként a javasolt L. terhelési osztalyban [t]:
gerendahid kozelitd szamitasanak eredményei "
Szerkezeti tobblet
MSZ EN uq]=1,2 eredmények aranya MSZ EN aq1=0,8 eovsé tomeg [t] | arany | igény | ardny
eredményekhez (allandé és hasznos teher hatasabdél) gyseg [t]

L [m] M [kNm] kabelek 67,1 1,5% 11,0 1,7%

w= 6,5 10,00 |15,00 |18,50 |22,00 merevittarto 848,1 18,6% 43 18,7%

80 120% | 118% 115% 113% | 112% palyaszerkezet 1654,1 36,3% 0 36,3%

100 121% | 118% | 115% | 113% | 112% iv és

120 121% 118% 115% 113% 112% keresztkotés 1796,5 39,4% 35,9 40,2%

140 122% | 119% | 115% |113% | 112% jarda konzol 1903 | 42% 0 4,2%

160 122% | 119% | 115% | 113% | 112% Osszesen 4556,1 51,3 101,1%
22 2024/1 e



7. tablazat: Probaszamitasok eredményeinek dsszefoglalasa

Felszerkezet jellemzoi Anyag niivle(lt(sngl.ény mel;ll:l(;f?;(ége
o FI-150 OK 0 ~0
S £
2 S 5bbi da-
N 538 kéttamaszg | tobbI gerenda: - 9 ~0
s w g L =L-1m ’
\g :8 QN) max
- g QE, L<L-lm +6 paszma ~0 nem sok
2 =
= tobbtdmasza | L OK 0 sok
o . gerendahid <2-3% <1% ~0
ortotrop acél palyalemezes acél
2 ivhid ~1% ~ 0% kevés
z + kereszt-
\E acél-beton 6szvér gerendahid iranyt ~0 kevés
il vasalas
Ed
= gerendahid -pészma ~0 ~0
feszitett vasbeton
extradosed -paszma ~0 ~0

terheibdl szamolt igénybevétellel, ami — a palyaszélesség
fiiggvényében — 12-22%-0s ndvekményt mutat (5. tabldzat).

Mivel itt gerendahidak vizsgalatardl van sz6, példaul a
gerincmagassag 10%-0s (/1,22 = 1,1) ndvelésével, minimélis
anyagmennyiség tobblet aran megfeleltethetd a szerkezet.
Oszvér felszerkezeten kisebb novekmény véarhaté a szerkezet
nagyobb Onstlya miatt, ott tehat még kisebb a teherndvekmény
kovetkezménye. Egy 6szvér gerendahid palyalemezét vizsgalva
a javasolt teherre a keresztiranyt vasalas erésitése sziikséges
a vasbeton lemezben a repedéstagassagi korlat betarthatosaga
érdekében, egyéb valtoztatasra nem volt sziikség.

Atervezett mohécsi Duna-hid mederhidja 270 m tamaszkozi,
ortotrop acél palyalemezes két fétartds alsopalyas ivhid.
Szamitasunk szerint a javasolt I. teherosztalyn LM1 teher
hatasara mintegy 13%-kal nagyobb normalfesziiltség ébred
az iv zaradékaban, mint az UME °A’ jelii terhével szamithat6
nyomofesziiltség. A biztonsagi szintek eltérését korrigalva a
novekmény 2%. Ugyanez igaz nyilvan a merevitétartora is.
A fiiggesztokabelekben a legnagyobb hizderé-ndvekmény
16% mértékii. Ha ezt nem is korrigaljuk a két szabvany
eltérd biztonsagi tényezdinek aranyaban, akkor is csak 1%-os
anyagtobblettel megfelel a szerkezet, ami a szamitasi modellek
pontossagi tartomanyan beliil van, tehat gyakorlatilag a hasznos
teher valtoztatasa nem jar koltségnovekménnyel (6. tablazat).

5.3 A PROBASZAMITASOK
EREDMENYEINEK
OSSZEFOGLALASA

A kiilonboz6 szerkezetek probaszamitasanak az eredményét
a 7. tablazat foglalja 0ssze:

5. MEGALLAPITASOK

Aze-UT07.01.12:2024T eldiras elkészitésé¢hez kapcsolodoan
feliilvizsgaltuk a jelenleg érvényes utiigyi miiszaki eldirasban
¢s hatalyos magyar szabvanyban eldirt kozuti forgalmi
tehermodellek érvényességét a kovetkez6 100 évre
vonatkozoan. Megallapitottuk, hogy a forgalomintenzitas és
a jarmuosszetétel jelentds valtozasa miatt a kozati forgalmi

e 2024/1

tehermodellek tengelyterheit és megoszl6 terheit novelni
sziikséges — legalabb az I. terhelési osztalyban. A gazdasagi
és szerkezeti kdvetkezmények vizsgalatara probaszamitasokat
végeztiink.

A probaszamitasok eredményei egyértelmiien azt mutatjak,
hogy a javasolt valtoztatasok legfeljebb elhanyagolhato
koltségnovekménnyel jarnak barmelyik szerkezetnél és
mérettartomanyban.
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ON THE CHANGE OF TRAFFIC LOADS ON ROAD BRIDGES
Adrian Horvath, Dr. Balazs Kovesdi, Zsolt Majer, Dr. Tamas
Porubsky, Balazs Racz, Dr. Gergely Szabd, Dr. Zsolt Berki,
Csaba Csikés

In the article, the authors present the proposed changes in the context
of the development of the Road Technical Rules (Utiigyi Miiszaki
Eléirasok, UME) compared to the road traffic loads prescribed in the
currently valid e-UT 07.01.12:2011 road technical rules and the MSZ
EN 1991-2:2006 standard. The authors review in detail the way of
determining the road traffic loads of today>s UME, the principles and
process of determining the traffic loads prescribed in the Eurocode, as
well as the foreseeable trends of the future development of road traffic,
and then, supported by test calculations, they describe the expected
effects of the proposed changes on the various bridge superstructures.
Keywords: dimensioning theory, model of road traffic load, loading
class, road traffic loads, random variable
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