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1.BEVEZETES

Az utpalyaszerkezetek méretezésének alapja
az aszfaltrétegek faradasi tonkremenetele, ami
a tervezési élettartam alatti dthaladé nehézfor-
galom 4ltal okozott igénybevételek fiiggvénye.
A tervezési forgalmat (TF, F100) egységtengely
athaladdsi szamban kifejezve a tervezési élet-
tartamra megfelel pontossaggal kell becsiilni,
amelyhez az aszfaltburkolatt utpalyaszerkeze-
tek méretezésére vonatkozod hazai elbiras [1]
értelmében a legfrissebb rendelkezésre allo
forgalomszamlalasi adatokat és az n. forga-
lomfejlédési szorzokat haszndljuk, amik meg-
hatarozdsdra kilon eldirds vonatkozik [2]. E
szorzok azonban, tekintve f6ként a 10-20 éves
tervezési élettartamot, nagy jelentéségtiek.

Hazankban - és jellemzéen a nemzetkozi gyakor-
latban is - a tervezési forgalom prognosztizalasat

valos (szamlalt, mért) forgalmi adatok alapjan és
adott elv, Gsszefiiggés szerinti nGvekedést feltéte-
lezve végzik. A hazai forgalmi adatokat az utiigyi
el6irasok értelmében a kozutkezel6k rogzitik, az
eredményeket évente online kozzéteszik. A for-
galomnagysag valtozasanak feltételezett {iteme
hazankban korabban linedrisan novekvé volt,
mig a vonatkoz6 el6irds 2005-ben kiadott valto-
zata egy harmadfokua fliggvény szerinti trendet
feltételezett. Az 0j kiadasban a szorzék kordbbi,
gyorsforgalmi utak esetében orszagos, az I. és I
rendd f6utak, valamint mellékutak esetében me-
gyei érvényességi teriileti bontasa megmaradt [2].

A forgalomfejlédési fiiggvények képviselik a
forgalom valtozasat befolyasol6 tényezdket, igy
példaul a hazai és nemzetkozi gazdasagi helyze-
tet, a szallitasi teljesitmény és a kozuti forgalom
fejlodésének tendenciait. A kozuti forgalom és
kiilonb6z6 gazdasagi mutatok (GDP, vagy in-
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kabb GDP/f6) kozott viszonylagos korrelacié
kimutathaté ugyan, de e tekintetben szamos
széls6séggel is taldlkozhatunk [3] [4]. Igy a becs-
lés korantsem egyszerti feladat — a nehézforga-
lom alakulasat hazai és nemzetkozi folyamatok
egyarant jelent6sen befolyasoljak. Ilyen ténye-
z0k példaul a logisztika fejlddése, ami az ,lires-
jaratok” csokkenését, a nehézforgalom szinte
menetrendszerusitését eredményezte, és a ,just-
in-time” szallitdsok szervezésével a hangstlyt
a szallitdsi tavolsagrol a szallitasi idére helyezte
at, lényegében a gyorsforgalmi uthalozatra. A
nemzetkozi kornyezetre tekintettel a nehéz-
forgalom nagysaganak és tertileti eloszldsanak
alakulasara jelentGs hatdssal van a keleti part-
nerek EU-s csatlakozdsa, a kornyezd orszagok
utdijrendszereinek alakuldsa, — akar a hazaihoz
képest —, amelynek kovetkeztében a kialakult
szallitédsi tengelyek idénként athelyez6dnek. A
forgalom ily mérték(i valtozasa egyes utszaka-
szok tal- vagy alulméretezéséhez vezet, ami el6b-
bi esetben gazdasagtalan, utdbbi esetben gyors
tonkremenetelt eredményez az 4j és a megerdsi-
tett palyaszerkezetek esetében egyarant.

Belathaté tehat, hogy e paraméter megfelel$
felvétele meghatdrozé fontossagu, egyuttal,
hogy meghatdrozasiban kisebb bizonytalan-
sag elkeriilhetetlen.

2.NEMZETKQOZI KITEKINTES

Az Gtpalyaszerkezetek méretezése a nemzetko-
zi gyakorlatban is a tervezési élettartam alatti
nehézforgalmi terhelés meghatdrozasdn ala-
pul, elsésorban a nehéztengelyek altal okozott
faradasi igénybevétel szamitasa céljabdl. Habar
jorészt még az évtizedes forgalomszamlala-
sokon alapulé forgalomfejlédési tendenciakat
veszik figyelembe, egyre tobb olyan eljarassal
taldlkozhatunk, amelyben mar a WIM (Weigh-
In-Motion) automatikus mérési adatsorokbdl
nyert sokéves trendet hasznaljak fel. Az auto-
mata tengelysulymérés lehetdségeit kihasznal-
va tobb méretezési eljaras a forgalom nagysaga
helyett az egyes tengelysulyok, ill. tengelystly-
osztalykozok el6forduldsi gyakorisagat veszi
alapul jarmtszamok helyett. Az automatikus
adatgytjtés hazdnkban sem ismeretlen. 1996
ota rendszeres tengelystulymérések is folynak a
forgalomszdmlalas mellett. Az értékes adatso-

rokat a vonatkozé UME [1] szerinti egységten-
gely atszamitasi szorzok rendszeres feliilvizs-
galatara hasznaljdk, azonban a méretezéshez
vagy a forgalomfejlédés feliilvizsgalatdhoz vald
felhasznalasuk a hazai szakirodalomban nem
lelhet6 fel. A hazai tengelysulymérési és forga-
lomszamlalasi adatok alakuldsaval tobb hazai
publikdcidban is talalkozhatunk (pl. [5], [6]).

A nemzetkozi gyakorlatot tekintve példaul az
osztrak (RVS 03.08.63), a német (RStOO01) vagy
példaul tobb egyesiilt allamokbeli (pl. AASHTO
szerinti) szabalyozas linedris forgalomfejlédést
becsiil. A felhasznélt szorzék az utkategéria
fuggvényében évente néhany szazalékos noveke-
dést mutatnak [7] [8] [9]. Az angol elbirds (HD
24/06:2006) a nehézforgalmat két kategoriara
bontva (autobuszok és 2 vagy 3 merev tengelyes,
illetve 3-tengelyes nyerges és annal tobb tenge-
lyes tehergépkocsik), enyhe exponenciélis fejlé-
dést feltételezve targyalja [10]. Az ausztral el6irds
[11] a forgalom nagysaganak fejlédése mellett a
nehéztengelyek stlyanak idébeli novekedésére is
tartalmaz becslést, és a két tényez6t egy kumu-
lalt névekedési faktorba 6sszevonva hasznalja fel.
Habar inkabb holland mintara alakult ki, hason-
16képpen érdekes a dél-afrikai méretezési eljaras
is [12], amely szintén kombinalt fejlédési ténye-
z6t hasznal, és a tengelyatszamitasi szorzok lassu
novekedését is figyelembe veszi.

A nemzetkozi gyakorlat elemzése alapjan lat-
hato, hogy a forgalom fejlédésének igen ne-
hezen meghatdrozhatd, és szamos tényezére
érzékeny fejlédési titemét a vizsgalt orszagok-
ban eltéréen veszik figyelembe. Meglepé le-
het, hogy az utpalyaszerkezetek tekintetében
fejlettnek tekinthet6 német és amerikai gya-
korlatban relative egyszer(i, mig mas orszagok
eljarasaban a hazaihoz hasonlo, részletesebben
kidolgozott megkozelitéssel talalkozhatunk.

3. AFORGALOMFEJLODES BECSLESE
MAGYARORSZAGON

A tervezési forgalom meghatarozasat az e-UT
06.03.13 [UT 2-1.202:2005] ,,Aszfaltburkolati
utpélyaszerkezetek méretezése és megerdsitése”
eléiras [1] rogziti. Habar a modellezési lehetd-
ségek és a szamitastechnika fejlodésével egyre
gyakrabban talalkozhatunk sokéves prognézi-
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sokkal, a gyakorlatban tervezési forgalom becs-
lésének leggyakrabban még ,kézi” mddszereit
alkalmazzuk, amelyhez a szitkséges forgalom-
fejlédési szorzok meghatarozasanak modjat az
e-UT 02.01.31 [UT 2-1.118:2005] ,Kozutak tavla-
ti forgalmanak meghatérozasa elGrevetité mod-
szerrel” c. eldiras [2] tartalmazza.

A tervezési forgalom (TF) meghatarozdsa soran
a nehézgépjarmiiveket (6ssztémeg nagyobb,
mint 7,5 tonna) vessziik figyelembe. Ismeretes,
hogy az ennél konnyebb jarmivek, nagysag-
rendekkel nagyobb jarmuszam esetén is csak
elhanyagolhaté farasztd igénybevételt okoznak
a palyaszerkezetben. A vonatkozé forgalmi
adatokat az ,,Orszagos kozutak keresztmetszeti
forgalma” éves kiadvanyok tartalmazzdk.

A tervezési forgalom meghatdrozasara az el6-
iras négy modszert ad, amelybdl a gyakorlat-
ban jellemzden az 6sszevont jarmikategdria-
kat alkalmazzuk, az (1) egyenlet szerint [1].

TF=7'1.25'365":‘T‘5“_|F~' 1
(ANF, - e, + ANF, - e, + ANF, - e, + ANE,, - e,,) @

ahol:  TF a tervezési forgalom, [et. 4thala-
das, db.]
z az egyes 115 kN, a kettés 180 kN
és az utkiméld 190 kN tengely tobb-
let faraszté hatdsat figyelembe vevo
szorzo,
1,25 a biztonsagi tényezo,
t a tervezési élettartam [év],
r a keresztmetszeti forgalom iranyon-
kénti szamitasara hasznalt irdnyszorzo,
s a savszorzo az egy iranyban vezetd
forgalmi sdvok szdma szerint,
f, 0sszevont jarmiiosztaly forgalom-
fejlédési szorzdja, az ut forgalomba
helyezési évétsl szamitott t/2. évre.
ANFi az i-edik jarm{iosztaly 4tlagos
napi forglma [jarmt/nap],
e, az i-edik jormtGosztaly jdrmiatsza-
mitdsi szorzdja, illetve:
a egyes és csuklds autobuszok,
n nehéz tehergépkocsik,
p potkocsis tehergépkocsik,
ny nyerges tehergépkocsik
jarmudtszamitdsi szorzdja.
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A forgalom fejlédésének figyelembevételére az
f,, dsszevont jarmiiosztalyok forgalomfejlédé-
si szorzéjat kell hasznalni, amely a méretezés
soran valamennyi figyelembe veendé nehéz-
gépjarmii kategéridra érvényes. A forgalom-
fejlédési szorzot a forgalomba helyezés évétdl
szamitott ,,t” tervezési élettartam felének évére
kell kiszamolni, 2000-es bazisévre vonatkoz-
tatva. Ez harom lépésben torténik, a (2)-(4)
egyenletek szerint [2].

Els6 1épésben a meghatdrozandé az alapév for-
galmanak viszonya a nullév forgalmahoz:

flk = @bk (v — évg)® + IR )
0
(b1 — 81g)? + /¥ - (b, — dug) + oLk

Masodik lépésben a tavlati év forgalmanak
viszonya a nullév forgalmahoz:

foz" = @itk - (6v; = évo)? + Btk

w0 ©)
(évz — o) + /¥ - (bvy — éwp) + dI1X

Végiil a tavlati év forgalmanak viszonya az
alapév fogalmahoz, azaz a forgalomfejlédési
szorzd:

Jit.k
itk Jevzpevo
In = fewzpeo1 = <Tem— (4)
ﬁ:-vlfém

ahol:

aith pitk. citk ditk g forgalomfejlédési figgvény
paraméterei j. jarmtiosztaly,
t. teriileti egység és k. utka-
tegoria esetén (d=1,0)

év, nullév: a szorzok fiiggvényparamétere-
inek baziséve: 2000

év, alapév: a legfrissebb forgalomszamlala-
si eredmények éve

év, tavlati év: az az év, amelyre a forgalmat
elérebecsiiljiik
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Az ,a7, ,b”, ,,c” és ,d” egyiutthatdk az el§-
irasban meghatarozott harmadfoku for-
galomfejlédési gorbék paraméterei [2]. A
figgvény 2000-2050 kozotti szakaszat az
1. abra mutatja (a gyorsforgalmi utak ese-
tében, az orszag egész teriiletére egyetlen
fuggvény vonatkozik).

3.1. A forgalomfejlodési szorzo6 alkalma-
zasa

A (1) egyenletben alkalmazott szorzd a t/2.
évre torténé meghatarozasa lényegében a fo-
galomfejlodési fiiggvény linedris megkoze-
litése, alkalmazdsaval a tervezési élettartam
felére megdllapitott szorzd vonatkozik az egész
tervezési élettartamra. A gyakorlati alkalmaz-
hatésag érdekében tett egyszer(sités azonban
kismértékd hibat okoz.

Példaként tekintsiink egy gyorsforgalmi utsza-
kaszt, amelynek palyaszerkezetét az el6iras sze-
rint, a legfrissebb rendelkezésre all6 forgalom
alapjan méreteztiik 2000-ben. A forgalomszam-
lalas egyes éves adatai kozott jelentés eltérés is
adddhat [14].

A tervezési élettartam t=20 év, a nullév és az
alapév év =év,=2000, a forgalomfejlédési szor-
z6t év,=2010-re (tavlati év) kell meghatdrozni.
A 2. abra a forgalomfejlédési gorbe és annak
a t/2. évre szamitassal vald linedris kozelité-
sét mutatja a tervezési élettartam alatt, 2000-

2020 kozott. A tervezési forgalom a 2000+t/2.
évre szamitott szorzo fiiggvénye alatti teriilet-
tel aranyos, tekintve hogy az (1). egyenletben a
tobbi tényezd konstans. A szamitas a linedris
kozelitéssel e trapéz teriiletének megallapitdsat
adja.

Lathatd, a kozelités soran a tervezési élettar-
tam els6 felében az egyenes a gorbe f61é becsiil,
a masodik felében ald. A tervezési élettartam
alatti eltérést a két figgvény integralasaval
kapjuk meg. A forgalomfejlédés becslésére al-
kalmazott harmadfoku fliggvény integraljat,
2000-2020 kozott az (5) egyenlet, az eliras
szerint hasznalt linedris kozelités integraldsat
a (6) egyenlet irja le.

HOZ0
[e- (¢ — 20000% + b - (£ — 20000° 4+
,.L (5)
e+ (E—2000) + d] - de = 2645

fruggviny =

20T0

fiinesris = | [0,0299-¢ —58,8]-dt = 2598 (6)

A Kkét fuggvény alkalmazdsa kozotti eltérés a
fentiek alapjan a (7) egyenlet szerinti, mintegy
1,8%-ra tehet6 ebben az esetben.

25,98

__frineirs _
26,45

=1
froggwiny

Fuiva = 1 =0018  (7)

1. abra: A becsiilt forgalomfejlodést leiro harmadfoku fiiggvény
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3. abra: Az egyszeriisitas altal okozott hiba az M1 autdpalya 2000. évi forgalmi adatai alap-

jan becsiilt tervezési forgalom esetén
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A példat szamszertisitve, az M1 autdpalya Pest
megyei szakasza esetében, a 2000-ben reali-
z4lt forgalmakkal szdmolva, a 3. dbra mutatja
(TF2000=1,50 milli6 egységtengely).

A tervezési forgalom 2000-2020-as iddszakra
szdmolva 39,5 millié egységtengely. Az egysze-
riisitésb6l adéddan 20 éves tervezési forgalom
esetén ebben az esetben, 0,71 milli6 egységten-
gelynyi hibat kapunk. Ez a jelenlegi tipus-palya-
szerkezet alapi méretezés esetében lényegében
elhanyagolhatd, azonban mai szamitdsi kapaci-
tasokat tekintve ilyen egyszertisités felesleges. A
tovabbi elemzések sordn a jelenlegi elirds sze-
rinti linedris kozelitést hasznalom.

3.2.Becsiilt és realizalt forgalmi adatok
elemzése

A forgalomfejlédési szorzé felhasznalasaval be-
csiilt, illetve a valds (realizalt) forgalom évenkénti
alakulasat mutatja a 4. abra az Ml-es autépalya
egyes megyei szakaszai esetében. Az adatok forra-

sa az online évente megjelend ,,Orszagos kozutak
keresztmetszeti forgalma” ¢ .kiadvanyok [15]. A
grafikonok azt mutatjak, hogy a 2000-2013 kozot-
ti forgalomszamldlasbdl szamitott (tovdbbiakban:
realizalt) tervezési forgalom, és a 2000. évi adatok-
bal 20 évre becsiilt tervezési forgalom éves alaku-
lasa kozott Iényeges kiilonbség van, ami a tervezé-
si élettartam II. negyedében legalabb 50%-os.

A becsiilt és a szamlalt adatok kozott 1ényeges
killonbség mutathaté ki, 4m tekintve, hogy
a palyaszerkezeteink méretezése a tervezési
élettartam alatt athaladé nehézforgalom 6sz-
szegzett farasztd igénybevételére torténik, a
forgalom évenkénti alakuldsa helyett az élet-
tartamra becsilt és az épités ota lefutott osz-
szes nehézforgalom alakuldsa a lényeges. Ezt
az 5. abra mutatja évenként dsszegezve, az M1
autdpalya és az 1. sz. f6ut egyes megyei szaka-
szai esetében, a 4. abra adatai alapjan.

A grafikonok alapjan lithat6, hogy az M1 autopa-
lyanégy megyei szakasza 2013-ra elérte, vagy meg-
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haladta a 2001-2020 idészakra becsiilt tervezési
forgalmat a 2001-2013 kozotti realizalt forgalmi
adatok alapjan. Az 5. dbran az oszlopdiagramok
a tényleges és a becsiilt tervezési forgalom kozotti
kiilonbséget mutatjak évenként, milli6 egységten-
gely athaladdsban. Hasonlé médon vizsgalva az 1.
sz. f6at forgalmat éppen ellentétes kovetkeztetésre
jutunk. Lathatd, hogy az 1. sz. {6t valamennyi
megyei szakasza esetében a 2000. évi adatok alap-
jan becsiilt tervezési forgalom joval meghaladja a
ténylegest. Ez adott esetben a {61t jelentds talmé-
retezettségét okozna. A kiilonbségek a folyosdk
autépalya és féut kozotti ,munkamegosztasaban”
részben egybevagnak egy korabbi kutats ered-
ményeivel, amelyben a szerz6k ugyanezen folyo-
sok atlagos napi forgalmat vizsgaltak [16], [17].

A jelentds eltérések miatt a vizsgalatokat el-
végezték a tovabbi harom hazai kozlekedési
folyoséra. Az elemzésben a 2000. évi (vagy a
legrégebbi) forgalomszamlalasi eredmények
alapjan, 20 éves élettartamra meghataroztak
az egyes autopdalyak megyei szakaszainak ter-
vezési forgalmait, valamint az éves forgalom-
szamlalasi eredményekbdl szarmaztatott egy-
ségtengely-athaladdsok szamat.

A szamitas eredményeit az M3, M5 és M7 au-
topalyak, valamint a 3., 5., 7. sz. f6utak eseté-
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benaz5., 6., 7. abrak mutatjak. A grafikonokon
lathato, jellemzden az M1 - 1. sz. {61t folyosé-
hoz hasonl6 eredmények adédnak.

Lathato, a lefutott forgalom a forgalomfejlédési
fiiggvények feltételezett exponencialis alakjanak
jellemz6en megfeleld. Az 1. tablazat a vizsgalt
autdpalydk és féutak egyes megyei szakaszanak
- 2000. évi adatok alapjan, 20 éves élettartamra
- becsiilt tervezési forgalmat, a 2013-ig realizalt
tervezési forgalmat és a ketté %-os aranyat mu-
tatja. Az utols6 oszlop a tervezési forgalom és a
2013-ig lefutott forgalom aranyat mutatja. Az
Osszehasonlithatdsag miatt a féutakra vonatkozé
szamitas is 20 éves tervezési élettartamra késziilt.

Lathatd, hogy - egyszertien aranyositva a lefu-
tott forgalmat a tervezési élettartamra — a vizs-
galt autépalya-szakaszok tobbsége a jelenlegi
forgalomfejlédési szorzok alkalmazasa esetén
rendkiviil alul-, a parhuzamos féutak hasonlé
aranyban, talméretezettek lennének.

3.3. A korabbi linearis és a jelenlegi
harmadfokau feltételezés 6sszehasonlitasa

Az el6z6ekben bemutatottak alapjan belatha-
t0, hogy a vizsgalt Utszakaszok esetén az el6irds
alapjdn becsiilt tervezési forgalom a val6sagtol

(folyt. 36. oldal)
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5. abra: Realizalt és becsiilt tervezési forgalom az M1-1. sz.

féut kozlekedési folyosoban
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6. abra: Realizalt és becsiilt tervezési forgalom az M3-3. sz. féut kozlekedési folyoséban
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Kozlekedéstervezés

7. abra: Realizalt és becsiilt tervezési forgalom az M5-5. sz. féut kozlekedési folyosoban
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1.tablazat: Becsiilt és realizalt tervezési forgalom a vizsgalt kozlekedsi folyosok megyei sza-

kaszain

Tervezési for- Lefutott for- i . . .
Megyeiszakasz  galom (t=20 év) = Becslés nulléve = galom 2013-ig Uz:melés 05| PO Sty thasznéltsf 8
i e artama 20 évre tervezett 20 évalatt
[millié et.] [milli6 et.]
Pest 39.0 2000 39.8 13 102% 157%
= Fejér 44.4 2000 46.9 13 106% 162%
= Komarom 44.4 2000 46.2 13 104% 160%
Gyor 37.8 2000 42.5 13 112% 173%
5 Pest 9.7 2000 3.4 13 35% 54%
& Fejér 1.1 2000 32 13 28% 44%
S Komarom 9.1 2000 33 13 37% 56%
= Gyér 10.6 2000 3.6 13 34% 52%
Pest 27.4 2000 28.1 13 103% 158%
- Heves 10.0 2000 21.3 13 213% 328%
S B-A-Z 16.9 2005 15.2 8 90% 225%
H-B 25.2 2006 8.9 7 35% 101%
~ 8z2-Sz-B 9.5 2007 5.6 6 58% 195%
« Pest 12.2 2000 4.0 13 33% 51%
3 Heves 13.3 2000 4.5 13 34% 52%
& B-A-Z 11.2 2000 6.9 13 62% 95%
" Pest 16.8 2000 35.2 13 210% 323%
S Bécs-Kk. 11.8 2000 26.3 13 223% 344%
Csongrad 11.1 2006 10.5 7 95% 272%
i Pest 36.5 2000 7.9 13 22% 33%
3 Bacs-Kk. 22.4 2000 59 13 26% 40%
v Csongrad 17.3 2002 5.2 11 30% 55%
Pest 34.3 2000 27.4 13 80% 123%
~ Fejér 30.6 2000 25.9 13 85% 130%
S Veszprém 29.5 2000 21.9 13 74% 114%
Somogy 21.1 2003 17.1 10 81% 163%
Zala 22.7 2009 7.9 4 35% 173%
" Pest 6.6 2000 4.0 13 60% 93%
< Fejér 6.6 2000 3.8 13 58% 89%
: Somogy 10.2 2000 3.6 13 36% 55%
Zala 12.4 2000 4.8 13 39% 60%

* a lefutott forgalmat ardnyositva a tervezési élettartamra
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8. abra: Realizalt és becsiilt tervezési forgalom az M7-7. sz. f61t kozlekedési folyosoban
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jelentdsen eltér. Fontos kérdés lehet azonban az,
hogy az alapdsszefiiggés vagy csak a fiiggvény-
paraméterek szorulnak feliilvizsgalatra (8. abra).

Ennek eldontésére a valos forgalmi adatokhoz
a kordbbi (2000-2005 kozott érvényes) eldiras-
nak megfeleld linedris és a jelenlegi el6irdsnak
megfelel6 harmadfokd fiiggvényt illesztetve,
vizsgalva annak determindcids koefficiensét

(R?) mutatom be [2]. A kiilonbségeket grafiku-

san a 9. abra, az Osszes vizsgalt szakasz ered-
ményeit pedig a 2. tabldzat mutatja.

A legnagyobb eltérés a 7. sz. f6ut Somogy megyei
szakaszan adodik, a tobbi esetben a harmadfoku
néhany szazalékkal jobban illeszkedik a realizalt
egységtengely-adatsorra. A harmadfoku kozeli-
tés tehat minden esetben jobban kozelit a valo-
saghoz. E pontossagbeli kiilonbség azonban a
forgalomszamlalas rendszerint legalabb néhany
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szazalékos pontossagahoz képest elenyészd. Az
illeszkedés tiikrében megallapithatd, hogy ele-
gendé a forgalomfejlodési fiiggvények jelenleg
érvényes paramétereinek feliilvizsgalata.

4.SZALLITASI TELJESITMENY
IDOSOROK ELEMZESE

A kozuati aruszallitasi statisztikdbol lathatd, hogy
a hazai széllitasi teljesitmény [arutonna-km] 2009
6ta csokken, mig a szallitott aruk mennyisége [ezer
tonna] lényegében stagnal (10. abra, forras: KSH).

Emellett [18]-ban bemutatott elemzés szerint a ne-
hézforgalom erételjes novekedése a 2000-es évek
elejétdl, gyakorlatilag csak a gyorsforgalmi utakon
tapasztalhat6, amely 2009-re szinte eléri a féutak
kb. 5 millié jarmikilométer napi terhelését.

A 10. abra két statisztikai paramétere egytitt
arra engedne kovetkeztetni, hogy a szallitéjar-
miivek dltal megtett tavolsagok csokkennek. Ez
azonban a vizsgalt autdpélydk esetében a for-
galmi adatok (azaz nehézgépjarmi 4thaladasi
szamok) alapjan éppen egyértelmd novekedést
mutat. Amennyiben ez éltalanossagban igazol-
hato lenne, az azt is jelentené, hogy a fuvarozas
egyre terheltebb gépjarmivekkel torténik. A
palyaszerkezet méretezése ezaltal egyre érzéke-
nyebbé valhat a nehéztengelyek figyelembevéte-
lére, akar a helyes elérebecslés, akar a tengelyat-
szamitasi szorzo helyessége szempontjabol.

5.A SPECIALIS JARMUVEK
SZAMANAK ALAKULASA

A tervezési forgalom meghatarozasara az el6iras
szerint a nehézforgalmat négy dsszevont jarmu-

Hazai szallitdzi teljesitmény alakuliza 2001-2013
[Anuntannn-km)]

kategdriaba osztva veszik figyelembe, a specidlis
jarmtvek kivételével. A négy gyorsforgalmi tt
2000-2013 kozotti forgalmi adataibdl, a specialis
jarmivek sziménak alakuldsat 11. abra mutatja.

A legtobb specialis jarmivel terhelt M1-es autdpa-
lyan 13 év alatt mintegy 148 ezer specidlis jarmu
kozlekedett, amit a méretezés soran nem vettek
figyelembe. Ez 2,5-0s jarmiiatszdmitasi szorzot
feltételezve is mintegy 370 ezer egységtengely, ami
az utszakasz atlagosan 42 millié egységtengely
dthaladasi szamanak (2010-2013) csak mintegy
1%-a. Ez ugyan nem jelent6s, mégis elhanyagola-
sa kismérték alulméretezéshez vezet. A korszerti
adatgytijtési és szamitasi rendszerek koraban akar
1% figyelmen kiviil hagyasa nem indokolt tekin-
tettel arra, hogy az ilyen jarmiivek jarmtiatszami-
tasi szorzoja széles skalan mozoghat.

6. OSSZEFOGLALAS

A hazai forgalmi adatok tiikrében megallapit-
hatd, hogy az orszag némely régiéjaban a ne-
hézfogalom a feltételezettnél erdteljesebben fej-
16dik, mig a vizsgalt megyei szakaszok esetében
a becsiiltnél kevesebb egységtengely futott le. Az
elemzésekbdl a vizsgalt utszakaszok alapjan ha-
rom teriileten vonhatunk le kovetkeztetéseket
a forgalomfejlédés jelenlegi el6irds [2] szerinti
becslésével és a tervezési forgalom szamitdsara
vonatkoz6 elSirassal [1] kapcsolatban. Egyrészt a
tervezési forgalom modszertanara vonatkozdan:

4)) A harmadfoku forgalomfejlédési fiigg-
vény linedris kozelitése sordn szdmitott
N forgalomfejlédési szorz6 hasznalata
autdpalydk esetében a forgalomfejlédé-
si fliggvények alapjan évente szamolt

Hazai szaliitasi tefjesitméry slafulisa 2001-2013
[ezer (onna]

T fortna
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2. tablazat: Determinacios koefficiensek linearis és harmadfoka fiiggvény szerinti kozelités esetén

e S Determinécids koefficiens :
Linedris Harmadfoku
0.9916 0.9999
= 0.9874 0.9994
= Komarom-E. 0.9827 0.9997
Gybr-M.-S. 0.9719 0.9997
5 0.9589 0.9994
e 0.9536 0.9992
% Komérom-E. 0.9907 0.9998
™ Gyér-M.-S. 0.9622 0.9996
0.9960 0.9998
Heves 0.9878 0.9997
S Borsod-A.-Z. 0.9991 0.9997
Hajd-B. 0.9968 0.9996
Szabolcs-Sz.-B. 0.9958 0.9974
0.9632 0.9990
53
%8 Heves 0.9822 0.9997
Borsod-A.-Z. 0.9965 0.9994
0.9585 0.9995
S BicsK. 0.9532 0.9996
Csongrad 0.9822 0.9965
. 0.8946 0.9884
S
b 8 Bécs-K. 0.9283 0.9981
Csongrad 0.9535 0.9990
0.9978 0.9994
0.9909 0.9996
S Veszprém 0.9835 0.9994
Somogy 0.9882 0.9998
0.9992 1.0000
= 0.9831 0.9987
& 0.9913 0.9979
E Somogy 0.7417 0.9882
0.9201 0.9931

forgalmat 1,8%-kal becsiili ala a vizs-
galt id6szakban. A tervezési forgalom
bemend adatainak megbizhatdsiga, a
forgalmat befolyasolo tényezok, és a je-
lenlegi, megujitdsra szoruld palyaszer-
kezeti-méretezési el6iras tiikrében ez
énmagaban nem feltétleniil okoz nagy
problémat, mivel a mai szamitasi elja-
rast tekintve konnyen kikiiszobolhet6.

Masrészt a forgalomfejlédési fiiggvényekre vo-
natkozdan a valds, realizdlt forgalom alapjan
megallapithatd:

@

A vizsgalt kozlekedési folyosokban, a
jelenlegi el6iras szerinti forgalomfejlé-
dési fiiggvények az autdpélydk esetén

©)

javarészt alul-, a féutak esetén javarész
talbecsiilik a nehézgépjarmii forgalom
alakuldsat, ami a palyaszerkezetek
alul-, illetve tulméretezésével jar.

A forgalom novekedésének harmad-
fokud feltételezése igazolhatéan job-
ban tiitkrozi a valdsigban lefutott
forgalmat. Annak mértéke azonban a
vizsgalt szakaszokon nem megfeleld.

Harmadrészt, a figyelembe vett jarmtikatego-
ridkra vonatkozodan:

@

Az egyes utszakaszokon kozlekedd
specialis jarmtvek szama indokolna fi-
gyelembevételiiket a tervezési forgalom
meghatdrozasakor, a biztonsdg javara
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kialakitott jarmiiatszamitasi szorzéval,
amely tovabbi kutatasok targya.

A realizalt és becsiilt tervezési forgalmakat
bemutaté diagramokon az autdpalydk eseté-
ben legtobb esetben a harmadfoku tendencia
novekvo aga, a vizsgalt féutakon sok esetben
stagnald-csokkené 4aga fedezheté fel. Tobb
vizsgalt szakaszon tapasztalhat6 a harmadfo-
ka polinom lokédlis maximumahoz valé ko-
zeledés, ami, a polinom igen jo illeszkedése
mellett utdlag is igazolja a korabbi linedris for-
galomfejlédési fiiggvények lecserélését.

7. JAVASLATOK

A forgalomnovekedés elSrejelzésének mod-
szertanat négy f6 kozlekedési folyoso, auto-
palya és foéut forgalomszamlalasi adatsorai
alapjan, a palyaszerkezet méretezési forgalom
szamitasaval vizsgaltam. Megallapitottam,
hogy a jelenlegi el6iras felillvizsgalatra szorul,
és a becslés pontossaga novelhetd.

A Magyarorszagon a forgalom néveke-
désének harmadfoku fiiggvénnyel vald
kozelitése szoros determindcios egyiitt-
hatéval (R2>0,98) helytall, azonban
az el6irasban [2] rogzitett fliggvények
paraméterei nem megfeleléek; a vizs-
galt adatok szerint a valosag és a feltéte-
lezés kozott jelentds eltérések lehetnek.

B. Javaslom e paraméterek feliilvizsga-
nalak figyelembevételével gazdasagi
régiok szerinti bontasban, a f6- és
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mellékuthalézat tobbi eleméhez ha-
sonlé médon differencialva.

A harmadfoku fiiggvények palyaszerke-
zet méretezési forgalom meghatarozasa-
kor a jelenlegi el6iras [2] szerinti linearis
kozelités olyan felesleges egyszerfisités,
mely tervezési forgalom meghatarozasa
soran mintegy 1,8%-os alulbecslést ered-
ményez. Javaslom a tervezési forgalom
évenkénti szamitasanak el6irasat, majd
Osszegzését a tervezési élettartamra.
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Die Genauigkeit der Schatzung der
Verkehrsentwicklung im Spiegel
des konkreten
Verkehrsaufkommens

Der Vorschrift fir die Dimensionierung fiir
StarfBenstruktur aus Asphalt zu Hause - Abhén-
gig von Starf3en Kategorie - wird fiir 10,15 oder 20
Jahre Lebensdauer vorgeschrieben. Die Ermiidung
des Starflenstrukturs - als Dimensionierungs Krit-
erium - die richtige schwer Achslasten Zahl fiir die
geplate Lebensdauer ist sehr wichtig im hinsicht
fiir die unter - oder tiber Bemessung zu vermei-
den. Bei der Verkehrsplanungs Dimensionierung
ist es mafgebend zum Teil die Zuverldfligkeit der
zugrundeliegende Verkehrszahlungs Daten und
an deranderen Seite die vermutete Verkehrswach-
stum grofie. Der Artikel untersucht das Leztere im
wircklich, realisierten Verkehrsspiegels in den vier
haupt inldndischen Verkehrskorridoren. Anhand
den Untersuchungen ist es ersichtlich, dass die
vermutet Verkehrwachstum in einigen Fillen be-
deutend von den realisierten abweicht, was zu den
gegebenen Straflenanschnitte, Fahrbahnen auch
deutlich unter -oder tiberdimensionierung fiihrt.
Die vermutete und realisierte Verkehr verglichen,
die Griinde fiir die gefunde Unterschiede zeigen
an, dass die vemutete Verkehrwachstums Funk-
tionen richtige Form haben, dessen Parameters
aber noch griinlich Uberpriift werden brauchen.
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