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A kézithalézatbél kijelolt ditszakaszok tobb éves szubjektiv dllapotbecslésének
id8sorai alapjdn megbecsiiltiik virhaté élettartamukat. Az élettartam-eldrebecslésnél
az ttszakaszokat attél fiigg6en osztottuk csoportokba, hogy pélyaszerkezetiik tényleges
vastagsdga és a rajtuk haladé forgalom 4dltal igényelt vastagsig kozott mi az ardny.
Kiilon foglalkoztunk a burkolatkopds kérdésével. Hatéves méréssorozat eredményei
alapjén a pdlyaszerkezet vékonyoddsdnak sebességét tobb tényezivel vsszefiiggésbe hoz-
tuk. E vizsgilatok eredményei a kiziti munkdk miiszakilag jobb tervezéséhez nyujta-
nak segitséget.

1. Bevezetés

Az egyre novekvs forgalmi terhelés miatt mind t5bb igényt timasztanak
a kézutakkal szemben. Ezek koziil is kiemelkedik az a kivanalom, hogy az it
viszonylag hosszi iddén keresztill, kedvez8 hasznalhatésaggal rendelkezzék.
Az emlitett kévetelmény nemcsak miiszaki és gazdasagi szempontokkal indo-
kolhaté, hanem — az dthasznalék kielégitettségi szintje, valamint a komolyabb
allapotjavité beavatkozéasok alkalmaval elkeriilhetetlen forgalomzavaré hatis
miatt — jelentds mértékben politikai kérdés is.

Az 1t viszonylag lassi leromlasi folyamata és megkivant hosszisigd
élettartama csak szimos kovetelmény egyideji biztositasa esetében érhetd el.
Mir a tervezés id8szakaban ésszerlien kell a jelenlegi és a jovGbeni koriilmé-
nyeket alapul venni ahhoz, hogy a szerkezet valamilyen vonatkozasban ne
legyen ,,alaméretezett”. Hasonléképpen az épités és a fenntartds sordn is el
lehet olyan hibdkat kévetni, amelyek az itallapot gyors romlisat okozzik.
Ezenkiviil varatlan, illetve eldre nem latott igénybevételek (rendkiviil nagy
forgalmi terhelés vagy kiilonleges id8jarasi hatdsok) kovetkezményeként is
révidiilhet az it élettartama. Korszerid szemlélet szerint az Wtiigynek az emli-
tett résztevékenységeit — azok hatékony, magas szinti{ mivelése érdekében —
egységiikben, dsszefiiggésiikben kell vizsgalni [1].

A sok valtozé tényez8 miatt komoly nehézségekbe iitkozik az utak var-
haté élettartamanak, akircsak kozelitd ismerete, bar ez, elsGsorban a kéziti
munkak tervezésekor, rendkiviil hasznos informécié [2].
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A kovetkezSkben néhany olyan kutatdsi eredményrdl szémolunk be,
amely a hazai aszfaltburkolati utak élettartamaéaval, ill. leromlési folyamata-
val fiigg dssze.

o _rr 7

2. Az utak élettartamanak kiilonb6z6 értelmezései

Valamely 1t élettartaman — klasszikus értelemben és kissé leegyszerti-
sitve — azt az id@szakot értjiik, amig az it a feladatat el tudja latni. Ebb&l
a meghatérozasbol az kivetkezik, hogy az élettartam az 1t atadés-atvétele és
a forgalomra alkalmatlannd valasa kozotti iddszakot jelenti. A kérdés kissé
részletesebb vizsgalata felvet néhany problémat, amelyek koziil a legfontosab-
bakat a kévetkezGkben vazoljuk.

a) Az utak élettartaminak hagyoményosan, idd mértékegységben valé
kifejezése mellett (vagy inkabb helyett), az utébbi id6ben vilagszerte terjed
a forgalmi terhelés dimenziéban tértén8 szdmoléds. Nyilvdnvalé ugyanis, hogy
az Ut tonkremenetelét altaldban elsGsorban a rajta lebonyolédé forgalom
— annak is f6leg a nagy tengelysilyu része — okozza. Ennek az djabb méd-
szernek a hidnyossagaként legfeljebb az a tény emlithet§, hogy az idének
(pl. az aszfaltrétegekben levé bitumen éregedésének), az id8jarasnak (pl. a
fagyas-felengedési ciklusok szdmaéanak) és a rendszeres fenntartasi munkénak a
hatasat ez a rendszer nem veszi figvelembe. Az it leromlasa szempontjabél
nem egészen mindegy tehat, hogy példaul adott nagysagd forgalmi terhelés
harom hénap alatt vagy pedig nyolc év alatt bonyolédik-e le rajta. Az el6h-
bieket az a kdzismert megfigyelés is alatdmasztja, hogy a forgalom nélkiili
— pl. ivkorrekcié miatt felhagyott — iitszakaszok is tonkremennek néhany
évtized alatt.

b) Az 1t élettartaménak értelmezése mar nem teljesen egyértelmi, ami-
6ta a burkolaterdsités és az utdlagos felilleti érdesités altalanossa valt, Ebben
a tekintetben alapvetfen két megoldas kinalkozik. Egyik lehetdség, hogy a
szokdsos méretd tfenntartasi munkat meghaladé minden tevékenység — igy
a palyaszerkezet erdsitése vagy az elsikosodott feliletti kopdéréteg csiszas-
viszonyainak javitdsa — sziikségességének felmeriilése az it élettartamanak
végét, illetve egy 1j idGszak kezdetét jelenti. Korszerd szemlélet szerint azon-
ban az emlitett koziti munkdk egy it élettartamén beliili tevékenységek,
amelyek arra hivatottak, hogy a teljes tonkremenetelt, az allapot iddleges
javitasa révén, elodazzak. Az emlitett elképzelés alapjan méar valamely dj ut
tervezésének idGszakaban célszerd a rendszeres fenntartasi tevékenységen kiviil,
ezeket a ,kozépszintd beavatkozasokat” is megtervezni. Az itt kdvetendd
stratégia meglehet8sen sok tényezdtél fiigg [3].

c) Az élettartam vége tulajdonképpen az it leromlasi folyamaténak végss
stadiuma. Ennek a folyamatnak a figyelemmel kisérése adhat lehetfséget a
még varhaté élettartam elérebecsiilésére [4, 5, 6]. Vilagszerte kovetett gyakor-
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lat, hogy a palyaszerkezet teherbirdsat tekintik ebben a tekintetben mérték-
ad6 kritériumnak. A hazai palyaszerkezet-méretezési gyakorlatban is ennek a
paraméternek van meghatarozé jelentgsége [7, 8].

Ujabban azonban egyes aszfalttechnolégiai paraméterek (pl. Hollandi-
ban az un. kiszasi vizsgalat eredményei) is szolgalhatnak az aszfaltburkolatd
pélyaszerkezetek tervezésekor alapul [9]. Az Amerikai Egyesiilt Allamokbél
indult ki az a gyakorlat, hogy az utat hasznéilék szubjektiv kielégitettségi
szintjét tekintik mértékadénak az 1t leromlasi folyamatanak jellemzésekor [10].

d) Az it élettartaménak végét nemcsak a ténkremenetel, a leromlas
elérehaladott dllapota valthatja ki, hanem a palyaszerkezeti réteg (illetve réte-
gek) elkopdsa is, bar ez a folyamat hazankban csak ritkan valik mértékadéva,
miként azt mar négy éve tarté kopasméréseink eredményei igazoljak [11].
Elméletileg azonban a burkolatkopas jelent8sége nem vitathaté, hiszen a bur-
kolatkopas esetében nemecsak arrél van sz6, hogy a szerkezet egy része fizikai-
lag eltlinik és ily médon a teherbiras kézvetleniil csékken, hanem a kopas a
pélyaszerkezetebe valé vizbehatolas esélyét is megnoveli, és igy kozvetve
gyorsitja a leromlas folyamatat. A burkolatkopés eldrehaladtival két ok miatt
is megnd a csapadékviz szerkezetbe valé behatoldsinak a lehetfsége: egyrészt
a kopéréteg vékonyodasaval egyre kisebb lesz annak a kis hézagtartalmi
pélyaszerkezeti rétegnek a vastagsaga, amely a vizbehatolassal szemben ,,védé-
péancél” szerepét télti be, masrészt a keréknyomvilyiik keletkezése miatt esé
utan a viz hosszabb ideig megall a burkolaton, ezaltal megnd a beszivargas
veszélye.

e) A tervezési és a gyakorlati dtélettartam éltalaban jelent§s mértékben
eltér egymastél. A tervezés stadiuméiban atlagos épitési technolégiat, korlato-
zott mértékig ismert talajviszonyokat és elGrebecsiilt forgalmi terhelést vesz-
nek alapul. Az el§bbiek alapjan meghatarozott élettartam értéke — a tényle-
ges koriilményeknek az elGzetesen feltételezettdl eltér§ volta miatt — nagyon
ritkan azonos a valgsigos élettartammal. Nem ritka az az eset sem, hogy vala-
milyen kiildnleges (gazdasagi, honvédelmi stb.) indok alapjan az dt korszeri-
sitésére vagy a palyaszerkezet erfsitésére még kevéssé leromlott allapothan
sor keriil.

f) Az élettartam-elSrebecslés elméleti alapon csak nagyon korlatozott
pontossaggal torténhetik, még egyetlen 1t esetében is. Az élettartam elGzetes
meghatarozasara szolgalé altalanos érvényl mddszer, amely minden mérete-
zési eljaras elfeltétele, még kevéshé lebet pontos. Emellett az épitési és a
fenntartési technolégia szakadatlan valtozéasa miatt néhany év alatt barmely
palyaszerkezet-tervezési (élettartamot eldrebecsiild) eljaras kiindulé adatainak
helyessége kétessé vilhatik. Indokoltak éppen azért azok a térekvések, ame-
lyek soran az itszakaszok tényleges leromlasi folyamatat kisérik figyelemmel,
és ebbdl vonnak le gyakorlati haszni kévetkeztetéseket. E cikk is, tébbek
kozott, ilyen prébalkozasrél szameol be [12].
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g) Az élettartam elSrebecslését az a tény is neheziti, hogy a mar rossz
allapotd utak leromldsdnak sebessége altalaban megnd, igy a lineéris extrapo-
lacié létjogosultsaga vitathatd.

k} Nyilvanvalé, hogy annak az itallapotszintnek a megvalasztasa, ame-
lyet a forgalom szdmira mar elviselhetetlennek tartunk, azaz az élettartam
végének a megdllapitdsa, tobbek kozott gazdasagi kérdés is. ErGsen korlatozott
anyagi lehetdségek esetében természetszeriien csak igen leromlott allapotban
keriilhet sor valamely 1t korszerisitésére. (K6zismert ugyanakkor, hogy a tul-
sagosan késdi beavatkozis milyen mértékii miiszaki, gazdasagi és tarsadalmi
hatranyokkal jar.)

i) Az 1970-es évek eleje 6ta, foleg Nyugat-Eurépaban, jellemz§ ténkre-
meneteli médnak szamit az dtburkolatok maradé alakviltozdsa. Ez keréknyom-
valyd vagy keresztiranyd gytlir6dések formajat sltheti [13].

Tobb orszagban (Hollandia, Nagybritannia, Finnorszag) a keréknyom-
vélyi-mélység az iizemi élettartam 6nallé kritériuma.

3. Az élettartamot befolyasolé tényezok

Amint azt mér az eldz8ekben is emlitettiik, az utak (jelen vizsgalat
szempontjabdl elsdsorban az aszfaltburkolatd utak) élettartamat, leromlasi
folyamatéanak alakuldsat szamos tényez§ befolyasolja. Teljes kort felsorolasuk
helyett, réviden csak a legfontosabbakat vazoljuk.

a) A tervezés idoszakdban nemcsak a palyaszerkezet vastagsigi méretei-
nek van az it élettartama szempontjahél meghatarozé jelentdsége, hanem
ebben a tekintetben a burkolat, a padkak szélessége, a viztelenit§ rendszer
kialakitisa és az tdt geometriai jellemz8i (pl. a hossz-szelvény és a helyszin-
rajz) is szerepet kapnak.

b) Az 1t kivitelezésekor kiemelkedGen fontos a megfeleld mindségii munka
annak érdekében, hogy az egyes pilyaszerkezeti rétegek a tervezett mennyi-
ségi és minGségi paraméterekkel késziiljenek el. A felhasznalt alapanyagok
(4svanyi és kétSanyagok) minGségén kiviil, a keverGtelepen és a helyszinen
végzett gondos munka eléfeltétele annak, hogy az it élettartama kivitelezési

okok miatt ne rovidiiljon le. (Kiilonosen a kopodréteg mingségi hibai — elég-
telen kétSanyag-tartalma, tilzott hézagos volta, meg nem engedhetd feliileti
egyenetlenségei sth. — gyorsithatjak meg az 1t leromlisat.)

¢) Az dtfenntartdsi munkak szinvonala szintén befolyassal van a lerom-
las folyamatara. Igy pl. a kezd6dé burkolatrepedések kiontésének vagy a pad-
kékon és az arkokban lev§ névényzet idejében torténd lekaszalasanak elmara-
dasa a palyaszerkezet korai tonkremenetelét segitheti el5. Az it élettartama
szempontjabol — ha kézvetve is — nagy szerepe van a megfelel§ stirtiséggel
és részletességgel végrehajtott allapotfelvételeknek, amelyek a sziikséges jovo-
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beni beavatkozéasok tervezését és a mar elvégzett fenntartisi tevékenység szin-
vonalanak elbiralasat lehet§vé teszik [14].

d) A forgalmi terhelés az egyik legfontosabb az it élettartamat befolya-
solé tényezdk koziil. ElsGsorban a nagy tengelysilyd jarmiivek szimanak van
ebben a tekintetben meghatérozé szerepe [15]. A forgalom élettartamot csok-
kent§ hatidsa gyakran mas tényezdkkel kombinaltan jelentkezik. (Igy pl. a
nem elegend burkolatszélesség kovetkezményeként a jarmiikerekek az wtfelii-
letnek csak rendkiviil szilik sivjan jirnak, és ezaltal megnéd a palyaszerkezet
,.fajlagos terhelése.””)

Az iton kozlekedd jirmiiveknek a palyaszerkezetre gyakorolt karos
hatasa ugrasszerien megndvekedhetik, ha a foldmi teherbirdsa — pl. fagy-
veszélyes talajtipus esetében tavaszi olvadaskor — hirtelen lecsékken. Mecha-
nikai szempontbél az egyes jirmivek silyabél adédé fiiggdleges nyoméerd és
a haladaskor, de fdleg fékezéskor, illetve gyorsitaskor felléps vizszintes iranyd
nyiréerd jelenti a palyaszerkezet igénybevételét.

Emlitést kell még tenni a forgalmi terhelés azon pozitiv hatasarél is,
hogy a rétegek utintoméritése révén ezek szilardsagi tulajdonsagait — korla-
tozott mértékig — javitja.

e) Az iddjdrdsi kériillmények is hatdssal vannak az it leromlasi sebessé-
gére. ElsGsorban a csapadék és a szélsGséges 1égh6mérséklet okozhat ebben a
tekintetben problémékat. Az es6 és a hélé ugyanis a tilsdgosan nagy hézag-
tartalmi burkolatba beszivaroghat, s6t — vizelvezetési hidnyossagok esetén —
a foldmiivet is elnedvesitheti. Nagy hidegben fennall a burkelat kifagyasanak
veszélye, de ugyanigy éllapotromlast idézhet el a magas légh6mérséklet is,
amikor — f6leg a sziikségesnél nagyobb bitumentartalom esetében — az
aszfaltkoporéteg stabilitdsa olyan kis értékiivé valhatik, hogy az a forgalom
hatasara deformilédik. A hdmérséklet-valtozas ezenkiviil az eltéré hdkiterje-
désti egyiitthatéju palyaszerkezeti elemek (pl. aszfaltburkolat és cementbeton
anyagi optikai vezetdsav) talilkozasinal olyan hézagokat okozhat, amelyek
a csapadékviz behatoldsat lehet§vé teszik és ily médon az élettartamot hatra-
nyosan befolyisoljak. Egyes héolvaszté sétipusok is kimutathatéan roviditik
az aszfaltburkolatok élettartamat.

f) Az idonek is szerepe van az aszfaltburkolatd utak leromlasi folyama-
tanak alakulasaban. Az épitéskor felhasznalt bitumen az id6k folyaméan éreg-
szik, keményedik. Ennek kovetkeztében az aszfaltrétegnek (elsGsorban a leve-
gbvel kozvetleniil érintkez6 kopérétegnek) egyre nagyobb lesz a rugalmassagi
modulusa, igy repedésre is mind hajlamosabba vilik. Az egyes palyaszerkezeti
rétegek kisebb-nagyobb mérték{l utintéméorodése, valamint a kotdtt talaji
foldmi konszolidaciéja is id6ben elhizéddan jatszédik le.

Végiil megemlitjiik, hogy a nem rendeltetésszeri haszndlat (pl. lanctalpas
jarmiiveknek az tton valé kozlekedtetése) is lehet gyors leromlis okozdja.
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4. Aszfaltburkolata utak élettartamanak elGrebecslése

A KOTUKI a KPM Kéziti Féosztily meghizasabél 1972 é6ta kutatja a
hazai aszfaltburkolatii utak leromlasi folyamatat. Ennek sordn a kéziithalézat-
bél kijelolt 30—32 db, egyenként 500 fm hosszisigi tszakasz pillanatnyi
allapotanak évenként kétszeri jellemzésére keriil sor. Az eddigi eredmények-
rél tobb cikkben, illetve kutatasi jelentésben beszamoltunk mar [5, 6, 11, 16].

A kijelélt tszakaszok allapotfelvételének egyik fontos része, amikor a
helyszinre kiszallt mérnékcsoport az erre a célra dsszeillitott tablazat kitolté-
sével, szubjektiv alapon adott osztilyzatok ttjan jellemzi az egyes ttpailya-
paraméterek pillanatnyi mindségi szintjét. Ugyanakkor az osszallapotra is
adnak 1 és 5 kozotti, tizedes pontossagi min8ségi osztalyzatot. Megitélésiink
szerint ezen osztalyzat idgbeli alakuldsanak szdmos ttszakasznaél val6 ismerete
a kovetkezd okok miatt kozelitd élettartam-elSrebecslésre nyijt lehetgséget:

— a mérnbkcsoport tobb éves gyakorlat alapjén viszonylag ,,objektiv’’
médon jellemzi az ttallapotot;

~ hat-hét év alatt kapott adatok mennyisége elegend§ a megalapozott
extrapolaciéhoz;

— a megfigyelt dtszakaszok szama elegend§ ahhoz, hogy az adatsoraik-
bél altalanosithaté kovetkeztetéseket vonjunk le;

— tobb szakasz rendszeres megfigyelését azért kellett abbahagyni, mert
leromlott 4llapota miatt palyaszerkezetét megerdsitették; igy ismeretes az is,
hogy a jelenlegi hazai gyakorlatban megkézelitSleg milyen minésitd osztaly-
zattal jellemzett dtallapot esetén keriil sor a szokisos fenntartasi tevékenysé-
get meghaladé beavatkozasra.

Az élettartam-eldrebecsléshez olyan szakaszokon kapott adatokat hasz-
naltunk fel, amelyeken a szubjektiv allapotbecslésre folyamatosan legalabb
3 éven keresztiil (tehat legalabb 6 alkalommal) sor keriilt.

Az 1. tablazat ezeknek az 500 fm hosszisigi szakaszoknak a jegyzékét
tiinteti fel. Megjegyezziik, hogy azokon a szakaszokon, amelyeken a ,,rendsze-
res megfigyelés vége” oszlopban 1979. II. félév kerilt, az allapotjellemzést
az 1980. évben is folytatni kivanjuk.

Az itszakaszok leromlasi folyamaténak figyelemmel kisérése alapjan vég-
zett élettartam-el8rebecsléshez a kovetkezd adattipusokat hasznaltuk fel:

— azttszakasz pillanatnyi allapotéra félévenként adott szubjektiv mins-
sitd osztalyzatokat;

— az ttszakasz épitési (illetve utolsé korszeriisitési vagy megergsitési)
idSpontjit;

— az tdtszakasz tényleges forgalmi adatait, illetve a kdvetkezd években
— az érvényes forgalomfejlédési viszonyszamok segitségével szamitott — var-
haté forgalmi terhelést;

— az itszakasz foldmivének teherbirasat;
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— az iitszakasz palyaszerkezeti rétegeinek vastagsagi adatait;
— azoknak a megerdsitésre keriilt itszakaszoknak az utolsé dllapotminé-
sité osztilyzatait, amelyeket elfzileg rendszeresen megfigyeltiink.

1. tablazat

Az élentartam-elbrebecsléskor figyelembe vet, rendszeresen megfigyelt
iitszakaszok jegvzéke

Epitési mefi
Sorszdm Utszakasz helye szeil(;aoirt'ési) A renduzeres megfigyclés
id&pont kezdete vége
1. M-1 a. 4t 14-+500—15--000 1970 1973. 1. félév 1979. 1I. félév
2. M-1 a, 4t 484-750—494-250 1970 1973. 1. félév 1979. 1I. félév
3. 1.1t 1264500 —1274-000 1969 1972. II. félév 1976. II. félév
4. 2,4t 77-4800—78--300 1971 1972. II. félév 1979. II. félév
5. 3. at 234 000—234-500 1968 1973. 1. félév 1976. 1. félév
6. 3.t 95-4-360— 95-4-860 1970 1973. 1L félév 1979. 11. félév
7. 4. 14t 23+025—23+4-525 1972 1973. 1. félév 1978. 1I. félév
8. 4. 1t 234 525—244-025 1972 1972. I1. félév 1979. II. félév
9. 4. 1t 504650—51-4150 1973 1973. 1. félév 1979. II. félév
10. 4. Gt 544+650—55-+150 1973 1973. 1. félév 1979. II. félév
11. 4. Gt 1134 900—114+4400 1971 | 1973. 1. félév 1979. II. felév
12. 4. 4t 3214800—322-4-300 1973 1973. 1. félév 1978. II. félév
13. 4. at 334+-300—334---800 1973 1973. 1. félév 1978. II. félév
14. 5. at 28+4-000—28--500 1973 1973. I1. félév 1976. 1. félév
15. 5. vt 50-+500—51+000 1973 1974. 1. félév 1979. II. félév
16. 5. Gt 53+4-000— 534500 1973 1974. 1. félév 1979. II. félév
17. 6. it 67000 — 674500 1972 1973. 1. félév 1979. 1I. félév
18. 70. at 90+ 000— 904500 1966 1973. 1. félév 1979. II. félév
19. 70. Gt 954000 —95+4500 1966 1973. 1. félév 1979. II. félév
20. 7. at 116000 —116-500 1968 1972. 1I. félév 1977. 1I. félév
21. 8. ut 304500—314-000 1972 1972. II. félév 1979. II. félév
22. 8. ut 314000—31+4-500 1970 1972. IIL. félév 1979. II. félév
23. 8. at 59+4-000—59 4500 1972 1973. 1. félév 1979. II. félév
24. 15. at 134 000—13--500 1972 1973. 1. félév 1979. 1I. félév
25. 31. 1t 73-+500—74+000 1968 1972, 1I. félév 1977. L félév
26. 44. 1t 127+120—-127+620 1973 1973. II. félév 1979. II. félév
27. 44. 1t 141+ 750—142+-250 1970 1973. 1. félév 1979. II. félév
28. 85. ut 32-4-500—33--000 1972 1973. 1. félév 1979. II. félév
29. 85. 1t 364150 —364-650 1972 1973. 1. félév 1979. II. félév
30. 87. ut 2-+-800—3-300 1973 1975. 1. félév 1979. II1. félév
31. 87. 1t 74-400—7+4900 1973 1975. 1. félév 1979. I1. félév
32. 2101. 1t 74-200—74-700 1973 1974. 11. félév 1979. II. félév

Az elvégzett szamitissal célunk az volt, hogy a hazinkban kévetett
palyaszerkezet-méretezési eljaras [7] alkalmazasa alapjan a megfigyelt utszaka-
szokat négy csoportba osztva, az éveken keresztill végzett megfigyelés soran
kapott adatok extrapolaldsa iitjan a varhaté élettartamhatarokat megalla-
pitsuk.

A megfigyelt iitszakaszok pilyaszerkezeti adatai a firt magminta vizs-
galatai, illetve feltards alapjan ismeretesek, igy dsszvastagsiguk és ecm-ben
kifejezett egyenérték-vastagsaguk is meghatarozhaté volt.
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A foldmd talajfajtdjanak fiiggvényében a kivetkezd CBR-értékeket
vettiik fel:

— homoktalaj 129/.*
— kozepesen kotott talaj 7%
— vegyes talaj (az orszag sziarazabb vidékén) 6%,
— vegyes talaj (az orszag nedvesebb vidékén)  59%,.

Mar a megfigyelt dtszakaszok kivaiasztasakor figyelemmel voltunk arra,
hogy kézelikkben forgalomszamlalé allomés legyen, igy azok forgalmi terhelése
épitésiik iddpontjatél kezdve ismeretes. Ezekre az évekre meghatiroztuk az
F,, forgalomnagysagot, azaz a kiil6nbdz6 silyd nehézgépjarmiiveknek 100 kN
(10 Mp) tengelyterhelésre atszamitott értékét [7]. Ezek az utak altaliban
8—12 évvel ezelStt készilltek; a 15 évesnek felvett tervezési élettartam tovabbi
(1978. évet kovetd) idszakinak virhaté forgalmi terhelését a jelenleg érvé-
nyes forgalomfejlédési viszonyszamok alapjan becsiiltiik elére [17].

Az egyes utszakaszok palyaszerkezetének sziikséges egyenérték-vastag-
sagat a 15 év alatt varhaté dsszegezett F, forgalmi terhelés a f6ldmi tervezési
teherbirasa (CBR értéke) alapjan a HUMU-ban kézolt méretezési diagram
segitségével hatdroztuk meg [7]. Az igy kapott sziikséges egyenérték-vastag-
sagot a palyaszerkezeti rétegek tényleges adataibdl szimitott egyenérték-vas-
tagsaggal hasonlitottuk éssze. Ennek az dsszehasonlitasnak az eredménye alap-
jan a rendszeresen megfigyelt dtszakaszokat négy csoportra osztottuk, a kévet-
kezbk szerint.

a) Tdlméretezetett vtszakaszok

He tényl. > 1,5;

e szfiks.

b) megfelelGen méretezett ttszakaszok

O8< etényl ng

e szliks.

c) alaméretezett itszakaszok

06< etényl gos

e szilks,

d) erésen alaméretezett itszakaszok

0 6 2 e tényl.

e sziiks.

* Megjegyezziik, hogy a kozelmilt orszigos teherbirdsmérései ezt a CBR-értéket — ame-
lyet a HUMU tartalmaz — tdlzottan alacsony értékiinek mutattak.
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Az elvégzett szamitast példaként egyetlen ttszakaszon, a 3. it 95 1+
+ 360 — 95 4 860 km szelvények kozotti szakaszan mutatjuk be. A 2. tib-
lazat a szakasznak az épitést8l szamitott 15 éves idStartama alatt varhaté

2, tablazat

A 3. 4t 951 360—95- 860 km szelvényei kozoiti szakaszdnak
15 éves idGszakra vonatkozé Fyy forgalma

P Pétkocsis N
Ev Autéb k teh Nlih?z “ nel:)éczs vot)::i:ls:, Fyy
gép teh N Lamionnsl
1970 21 729 63 852 231717 30 849 139 607
1971 16 343 63 344 15 743 22 386 117 816
1972 28 668 99 604 28 756 30 849 187 877
1973 48 115 128 982 31 304 53 235 261 643
1974 49 576 120 102 30 394 48 048 248 120
1975 65 462 140 526 28 392 31 668 266 048
1976 75 322 148 962 26 208 32214 282 706
1977 82 416 157 677 29 757 40 404 310 254
1978—1984 653 559 1280 337 241 627 336 161 2511 684
Az F,, értéke a 15 év alatt 4325 755
Megjegyzések:

1. A téblazat elsd 8 sordban a 3. sz. Gt 814480 km szelvényében felallitott forgalomszim-
1416 allomas mérési adatai szerepelnek.

2. A miésodik, a harmadik, a negyedik és az 6todik oszlopban a megjelélt tipusbél az tt-
szakaszon egyirinyban kézleked§ jarmiivek évi darabszdmaénak és a HUMU-ban szerepl8 jirmii-
atszamitdsi szorzéknak a szorzatai szerepelnek.

3. Az 1978 és 1984 kozotti forgalmi adatokat a jelenleg érvényes forgalomfejlédési viszony-
szamok alapulvételével szdmitottuk.
nehéz forgalmi terhelésének szdmitasat szemlélteti. (Az F,, értékének meghata-
rozasakor az 1970 = 1977. években az itszakaszokhoz kiozeli forgalomszam-
1416 allomas adataira tdmaszkodtunk, mig az 1978 = 1984. években a jelen-
leg érvényes forgalomfejlédési viszonyszidmok segitségével becsiiltiik elére a
forgalmat.)

A 3. sz. 1t 95 4 360 — 95 + 860 km szelvényei kozott a palyaszerkezet
tényleges egyenérték-vastagsiga — a rétegvastagsdgoknak firt magmintik
alapjan végzett méretezése alapjan — a kovetkezs:

4,2 cm AB-12 %X 2,2 ecm/em = 9,24 ecm
4,9 em K-20 %X 2,2 ecm/cm = 10,78 ecm
5,9 em JU-35 %X 2,0 ecm/em = 11,80 ecm
8,0 cm BAA %X 1,5 ecm/em = 12,00 ecm
30,0 cm hom. kavics %X 0,5 ecm/em = 15,00 ecm

Osszesen: H, tényl, = 58,82 ecm

A 15 éves tervezési iddszakra az F,, értéke 4,3x10% egységtengely
(2. tablazat).
A féldmii anyaga sarga homokliszt, igy a méretezésnél figyelembe vehetd

teherbirasa: CBR = 79%,.

Miissaki Tudomédny 59, 1980



38 IFJ. GASPAR LASZLO

A HUMU méretezési diagramjabél, az el6bbi adatok alapjan, a sziikséges
pélyaszerkezet-vastagsag:

H

e sz0ks. — 92,0 ecm.

A palyaszerkezet méretezésének utélagos megitélése ezek utan a két
egyenérték-vastagsig aranyanak kiszamitisa alapjan lehetséges:

He tényl. o 58,82 ecm
H i 52,00 ecm

Tehat a 3. sz. it 95 + 360 — 95 + 860 km szelvények kozotti szakasza
— az el6bbiekben kozolt csoportositas szerint — megfelelden méretezettnek
tekinthetd.

Az 1. abra azt mutatja be, hogy a vizsgalt dtszakaszon a szubjektiv
allapotjellemzések soran adott mindsitd osztalyzatok alapjan a megfigyelés
id8szaka alatt hogyan alakult a leromias folyamata. Ez ut6bbi menetét kovetve,
a még vérhaté élettartam 3 évnek adédik. Igy elérelathatélag az 1970. évi
épitést 12,5 évvel koveten vilik sziikségessé az vitszakasz palyaszerkezetének
az erdsitése. (A minimalis elfogadhaté szintet 3,0 mindgsitd osztalyzatnak annak
alapjan valasztottuk, hogy hirom megfigyelt szakaszunknak a megerdsitését
kozvetleniil megel5zd értékeld osztalyzata megkozelitdleg ezen a szinten volt.)

F§ célunk azonban nem az egyes szakaszok élettartamanak el6rebecslése,
hanem a palyaszerkezet tényleges teherbirisa és forgalmi terhelés aranya alap-
jan kivalasztott ttszakaszcsoportok leromléasi folyamatinak egyiittes figye-
lembevételével altalanosabb érvényt élettartamhatarok megallapitasa volt.

}

|
s,oJ!__* ;
S—
| Ve

= 113,

w
-
w
Q
2 45/
k)
a
g
-0
5 40-
<
D
oy
2 354
(%]
Minimali 5g eltirhetd Sségi szint o
310 | ANINELEAReg S IUMNPI0 MINOSALISEINT i i L s iy L4y RN )
T T T T T b - T T T T Al . 2 T pee P
197" 71, 720" 73 N4 1975 76 \dT. G810 Le79; 1980 B8Y 82 83 16 [év)
: ; M M,
35 év 1% 6.0 év 1 30 év
12,5 év
1. dbra
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Szubjektiv

Szubjektiv dallapotbecslés
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4,54

4,0 ]

35

3.0 _Mnnimdlis, meég eltirhetd mindségi szint

Legkisebb varhatd élettartam = 11 év 4

Legnagyobb vdrhatd élettartam = 15 ov

2. ébra.

A 2. abra a tdlméretezett, a 3. 4bra a megfelelen méretezett, a 4. dbra
az alaméretezett és az 5. dbra az erdsen alaméretezett ttszakaszok varhaté
élettartamhatarait mutatja.

Minimdlis, még eltirhetd mindségi szint

3,0 o ——— — ———————————————— — ——— — ——— — Ll * B —
MR BT R T e BT R YR R T
Legkisebb vdrhato élettartam = 9 év doi

Legnagyobb vdrhaté élettartam = 13 ev

3. dbra.
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5,0 Jrmpempemn,

4,5 |

4,0

3,574

3,04

mindségi szint

T T T T T

0 1 2z 3 4 5

13

6 Z 8 9 10 1" 12 14 1dé (év)
Legkisebb varhato élettartam = 7 év |
Legnagyobb varhatd élettartam = 11 1/4 év
4. débra
A
5,0 Jempe
P
e O
b5 v A
v
L] Ll
v
4.0 Lte v o £ % x n
SVAA* e X
e g g 4
v o o AV O
v h* v
3,5  Le— ¥ ¢} M v
o ¥ A x A
o o AW
(o] o o
30 | Minimdlis, még eltlirhetd NG W T R
mindségi szint
T T T T T g T T T T T T = 5 -
0 1 7A 3 4 S 6 v 8 e 10 1" 12 Id6 (ev)

Legkisebb varhato élettartam = 6év |

Legnagyobb vdrhaté élettartam = 9,5 év

5. dbra
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a) A megfigyelt vitszakaszokat a négy kategéria valamelyikébe az elGb-
biekben bemutatott példihoz hasonlé médon elvégzett szamitds eredménye
alapjén soroltuk.

b) Az abrak vizszintes tengelyén az ttszakasz épitésétdl, illetve az utolsé
burkolaterdsitéstsl szamitott id6t tiintettitk fel években. (Az esetek tobbségé-
ben a mér egy-két éves burkolaton kezdtiik meg a rendszeres allapotjellemzést,
igy az els6 szubjektiv mindsitd osztalyzat is ezen id§pont fiiggdlegesébe keriilt.)

¢) A ,,minimalis, még elttlirhet§ szint”’-et, az elébbiekben mar emlitet-
tek szerint — a harom db, éveken keresztiil megfigyelt ttszakasz megerdsité-
sét megel5z§ utolsé allapotbecslés alapjan — 3,0-nak valasztottuk.

d) Egy-egy ttszakasz allapotjellemzésének idGsorat az abrakon ugyan-
azzal a szimbélummal (pl. [] vagy A) jelsltiik, de nem tartottuk sziikséges-
nek annak feltiintetését, hogy az egyes titszakaszoknil milyen jelzést hasz-
naltunk.

e) A szubjektiv allapotjellemz§ osztalyzatok feltiintetett ponthalmazai-
nak két burkolégérbéje metszette ki a 3,0-as szintet jelz& vizszintes vonalbél
azt a két pontot, amelyeknek az abszcisszara valé levetitésével kaptuk az egyes
ttszakasztipusok varhaté élettartamhatérait.

f) Megallapithatd, hogy a tényleges és a sziikséges palyaszerkezet egyen-
érték-vastagsig ardnyéval szoros osszefiiggésben van az ttszakasz varhaté
élettartama. Ennek hatarai ugyanis — az abrakbél lathatéan — a kdvetkezs
értékeknek adédtak:

tilméretezett titszakaszokon 11—15 év,
megfelelGen méretezett titszakaszokon 9—13 év,
alaméretezett titszakaszokon 7—11,25 év,
erdsen alaméretezett ttszakaszokon 6—9,5 év.

g) Az elGzetes varakozasnal révidebbnek ad6dé élettartam-értékek egyik
magyarazataként szolgilhat, hogy a vizsgalat alapjaul szolgals, atlagosan
9 = 12 évvel ezeldtt tervezett, illetve méretezett utak varhaté forgalmat sza-
mos esetben alabecsiilhették.

A vizsgalat eredménye azonban semmiképpen sem értelmezhetd dgy,
hogy az akér az érvényes méretezési utasitast, akar pedig a megfigyelt witszaka-
szok palyaszerkezetét tervezSk munkajat biralja.

5. A burkolatkopas és mérése

Az utak palyaszerkezetének legfelss rétege a forgalom és id§jaras hata-
sara kisebb-nagyobb mértékben kopik. A kopas jelensége a leromlas egyik
kisérje. Mérése és vizsgilata elsGsorban a kovetkez§ okok miatt jelentds:

— a burkoelatkopassal a palyaszerkezet teherbirasa csokken, igy az élet-
tartam megrovidiil;
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— a burkolatfeliilet makro- és mikroérdességét is befolyasolja a kopas;

— a palyaszerkezet utantomorsdése, deformacibja szoros osszefiiggésben
van a burkolatkopassal; ezek egyiittesen okozzik a forgalmilag hétranyos
keréknyomvalyd képzddését;

— a burkolatkopis, a jarmiivek abroncsanak kopasa és ezeknek a hala-
das kézben keltett zajhatasa (dn. gordiilézaj) is osszefiiggenek egymaissal.

Hazankban kiterjedt burkolatkopas-mérés 1974 dta folyik, midta a
KOTUKI-nak és a BME Utépitési Tanszékének munkatarsai mintegy 30 iit-
szakaszon egy-egy keresztszelvényben (az 1t felez6vonalinal és a két , kerék-
nyomban’’) a burkolatba olyan méréesapokat helyeztek el, amelyek a burkolat-
szint id@beli valtozasanak nyomonkévetéséhez allandé alapszintet biztosita-
nak. A kidolgozott mérési eljarasrél mar kordbban beszimoltunk [5].

6. A burkolatkopast befolyasolé tényezok

A t5bb éven keresztiil mért burkolatkopasok értékei és az ugyanezekrdl
a szakaszokr6l ugyanarra az idgdszakra vonatkozé egyéb tajékoztaték (forga-
lomnagysag, aszfalttechnolégiai jellemzik, a kopéréteg asvanyi anyaganak
kézettani paraméterei, a burkolatfeliilet makroérdessége, az iddjaras jellem-
z§i stb.) médot nydjtottak a burkolatkopast befolyasolé tényez6k vizsgalatara.

A harminckét szakaszon 4 = 6 éve folyé kopasmérések eredményei alap-
jan megallapitottuk, hogy az it felezdvonalanadl a fajlagos kopasértékek a
0 mm/év és a 0,68 mm/év szélsd értékek kozott ingadoztak. A bels§ kerék-
nyomban (a jarmivek kerekei altal legjobban igénybe vett savhan) 0,30 mm/év
és 2,65 mm/év, a kiils§ keréknyomban pedig 0,19 mm/év és 2,12 mm/év voit
a két szélsd érték. Egyes, az 1t felez§vonalanél elhelyezett mér§csapoknal
mért viszonylag nagy (0,5 mm/év koriili) kopas magyarazatat vagy az elégte-
len burkolatszélesség miatt egyik kerekiikkel az 1t kozepén kozlekeds jarmd-
veknek, esetleg az el6zési man8ver miatt a felez6vonalon athaladé jarmiivek-
nek a hatdsaban, vagy pedig abban lehet megtalalni, hogy a tilsigosan nagy
hézagtartalmd burkolatban az id§jaras okozott karosodéasokat.

Elgszor az egyes ttszakaszok forgalmi terhelése és a keréknyomokban
mért burkolat-kopasértékek kozotti osszefiiggést vizsgdltuk. Amikor a for-
galomnagysagot az ANF atlagos napi forgalommal jellemeztiik, ez nem volt
kimutathaté 6sszefiiggésben a fajlagos burkolatkopés értékével. Az iitszakasz
nagy tengelysilyd forgalmi terhelését jellemz§ F, érték mar jobb korreliciét
mutatott a burkolatkopdssal — annak bizonyitékaként, hogy elsdsorban a
nehéz forgalom (kamionok, nyerges vontaték, nehéz tehergépkocsik, pétkocsis
tehergépkocsik, autébuszok) koptaté hatasa jelentss.

Kazismert tény, hogy a kopéréteg aszfalttechnolégiai jellemzdi is befo-
lyasoljak a burkolat kopasanak értékét. A megfigyelt itszakaszon kifirt mag-
mintdk egyes aszfaltrétegeinek anyagit teljes laboratériumi vizsgédlatnak
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vetettiik ala. A kapott technolégiai paraméterek koziil a kévetkez§ kettdnek
vizsgaltuk a kopéasértékkel valé osszefiiggését: a kopéréteg szabad hézagtar-
talma (tf.%-ban) és a kopéréteg ,,relativ bitumentartalma”.

Ez utébbi a sziikséges kétSanyag-tartalomtdl valé eltérés eldjeles értéke,
amelyet %-ban fejeziink ki. Egyéb, erre a célra alkalmas kiindulasi adat hia-
nyéaban a keverék asvanyi anyagédnak szemeloszlasabél, az egyes szemcesefrak-
ciék fajlagos feliilete alapjdn vettiik fel a sziitkséges bitumentartalom szint-
jét [18].

Mindkét paraméter — amint ez az dsszetartozé értékparok grafikus abra-
zolasabdl kitiint — a fajlagos kopasertekekkel kiilon-killon laza §sszefiiggést
mutatott. Lathaté volt azonban az a tendencia, hogy a kopdréteg nagymér-
tékid bitumenhianya, illetve jelentds szabad hézagtartalma altalaban az atla-
gosnal nagyobb faj.agos burkolatkopassal jar egyiitt.

Kiovetkez6 1épésként azt vizsgaltuk, hogy a fajlagos burkolatkopis, vala-
mint a nagy tengelysilyd forgalom mértéke és az aszfalttechnolégiai jellemzik
egyiittes hatasa kozott milyen az osszefiiggés. Feltételeztiik ugyanis, hogy
amennyiben ezt az éltalunk legfontosabbnak tartotit két paramétert egyiitt
szerepeltetjiik, a tobbi — figyelembe nem vett — burkolatkopasra haté tényezd
(az asvanyi anyag szemcséinek alakja, a szemcsék kopasi ellenallasa, az idé-
jarasi viszonyok, a feliiletre szdrt olvaszt6s6 mennyisége stb.) befolydsa mar
kisebb lesz.

Ennek a vizsgalatnak az érdekében két olyan mérészamot dolgoztunk
ki, amely mind a két emlitett paraméter hatasit figyelembe veszi. Az egyik

mérdszam
B
Foft =)

ahol:

F,, az atszakaszon a burkolatkopds mérésének iddszaka alatt dtlagosan évente kozle-
kedd nagy tengelysilyd forgalom mérdszdmait jelenti;

B, a kopéréreg anyagénak relativ bitumentartalma (a tényleges kiétSanyag-mennyi-
ségnek az Asvdnyi anyag fajlagos felillete alapjdn szdmitott bitumenigénytdl valé
elGjeles eltérése),

a masik pedig
h—2
Fio (1 + T’ ’

ahol:
h a kopéréteg szabad hézagtartalma, #f.%,-ban.

A két paraméter értékét olyannak valasztottuk, hogy az atlagosnak,
illetve kivinatosnak tartott aszfalttechnolégiai paraméterek esetében a for-
galmi terhelés szorzészima 1,0-val egyezzék meg. A csékkend bitumentarta-
lom, illetve a névekvd szabad hézagtartalom a mérdszam értékét noveli.
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P

Fajlagos kopas [mm/ev] C pont

0 100000 200000 300000 400000 500000 X

Br
Fel1- 0

6. dabra

A 6. abran a kiils6 keréknyomban (C jeldi mérési pontokban) kapott faj-
lagos kopasértékek és a széban forgé ttszakaszra vonatkozé nehéz forgalmi
terhelés (F,,), illetve a relativ kopoéréteg-bitumentartalmak alapulvételével

szamitott
B
Fy (1 i 2'}

paraméter sszetartozd értékeinek ponthalmazat tiintettiik fel. A regresszids

egyenes egyenlete:
y=29-10"% 40,1,

ahol:

y a fajlagos burkolatkopas a kiilsé keréknyomban, mm/év;

Miiszaki Tudomdny 59, 1980



ASZFALTBURKOLATU UTAK LEROMLASA ES ELETTARTAMA 45

4
1.5 J
]
1
]
e «
g ! :
o 9 % %
VI
> % %
3 ] "
£
£ A x 3
7] ] % x
-
a
o - x
x
05 x
J ‘ .
7 x
7 x
0 G T T R T ¥ T T T T - T T T
0 5000 10000 15000
A - Br
ANF (1- BL)
7. dbra
x pedig az
B
Fi,|1——=
2
mérdszam.
A 7. abra a kiils§ keréknyom fajlagos kopésértékeinek és az
B
ANF (1 — =L

paramétereknek az dsszefiiggését mutatja be. Az el6bbi abrahoz képest joval
nagyobb szérast mutaté ponthalmaz azt bizonyitja, hogy a nagy tengelysilyi
forgalom (F,,) a burkolatkopasra nagyobb hatast gyakorol, mint az &sszes
jarmiivet figyelembe vevd atlagos napi forgalom nagysaga.

A 8. dbra a belsd keréknyomban (B jelii mérési pontokban) kapott faj-
lagos kopasértékek és az iitszakaszra vonatkozé nehéz forgalmi terhelés (F),
illetve a koporéteg szabad hézagtartalmanak alapulvételével szamitott

Aifrees

paraméter dsszetartozé értékeinek ponthalmazat szemlélteti.
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B pont

Fajlagos kopds [ mm/év ]

0

T T T T T
0 50000 100000 150000 200000 250000

h-2
F;ox“’ i ] )

8. dbra

A regressziés egyenes egyenlete;

y=1,75 - 10-8x + 0,05,

ahol:
y a fajlagos burkolatkopis a belsé keréknyomban, mm/év;
x pedig az
h—2
o
3
mérbszam.

Mind a 6., mind pedig a 8. abran lathat6, hogy a regressziés egyenes nem
az origén megy keresztil, hanem az y-tengelyt kis pozitiv értéknél metszi.
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9. dbra

Ez a tény is igazolja a burkolatkopasra haté, itt figyelembe nem vett ténye-
z6k szerepét.

A 9. abra a 8. abratél csak annyiban kiilonbézik, hogy az F, et az
ANF-fel helyettesitettiik. Ezen az abran (abraparon) is — akarcsak a 6. és 7.
abra esetében — kimutathaté a nehéz forgalom jelentds hatasa a palyaszerke-
zet vékonyodasara.

Az elézbekben roviden osszefoglalt vizsgalatok legfontosabb tanulsiga
az, hogy kotbanyagszegény, illetve a sziikségesnél nagyobb szabad hézagtar-
talmu kopoérétegek épitése esetében nemcsak — amint ez kézismert — a korai
szétfagyas veszélyével kell szamolnunk, hanem az atlagosnal nagyobb mér-
tékt kopassal is.

Az idgjarasnak a burkolatkopasra gyakorolt hatasa is jelentds. Ennek
vizsgéalatara az egyes ttszakaszokon mért kopasértékeket abbél a szempont-
bél is feldolgoztuk, hogy — a ,,keréknyomokban’ elhelyezett mérgcsapoknal —
milyen volt a téli és a nyari félévben tapasztalhaté kopasértékek aranya.
A termoplasztikus kétéanyagokkal késziilt koporétegek kopasellenillasa ala-
csony hémérsékleten megns; a réteg rugalmassigi modulusa nagyobb lesz,
elsGsorban a bitumenes habarcs szilardabba vilasa miatt.
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Egyes kiilfoldi szerz8k szerint [19] ugyanennek a mechanikai ellenallds-
névekedésnek nincsen a kopasértékre érezhetd hatdsa. Az utak forgalma — bar
elsGsorban a kisebb tengelysiilyd jarmiivek, a személygépkocsik szdma —
altalaban télen az atlagosnal kisebb. Az olvaszt$sé ugyanakkor néveli a bur-
kolatkopas nagysagit. Az emlitett hatisok ereddjének vizsgalatara 31 dtszaka-
szon, Osszesen 61 mérdhelyen az egy-egy évi megfigyelési idé alatt kapott
kopasértékeket az emiitett szempont alapjan két csoportba osztottuk szét.

Minden egyes titszakaszon a nyéiri és a téli félévekben mért kopasértéke-
ket atlagoltuk. Megallapitottuk, hogy ugyanazon mérShelyeknél a ,,nyari
kopas’ értéke az esetek 83,69,-aban nagyobb volt a ,,téli kopas’-nal; 4,9%,-
ban a két érték megkozelitSleg azonos volt, és minddssze 11,5%-ban (7 eset-
ben) mértiink télen nagyobb kopédsokat. Ez utébbiak koziil négy esetben ez
a jelenség nagyon nagy hézagtartalmi burkolaton volt megfigyelhetd, ahol a
kopas kialakuldsaban a habares, illetve ennek téli megszilirdulasa viszonylag
kisebb szerepet jatszik. Megjegyezziik, hogy a téli félév a rendszeres titszakasz-
megfigyelések esetében dltalaban oktébertdl aprilisig tartott; igy mar a tavaszi
forgalom egy része is éreztette hatésat a burkolatkopasban.

Ennek elkeriilésére (egy atlagosnal hidegebb tél utan) 1978 februarja-
ban — a tavaszra tervezett megfigyeléssorozatot megelézden — rendkiviili
burkolatkopas-mérést végeztiink a szakaszokon. A 31 szakaszbél 24-en el-
hanyagolhatéan kis (0,1 mm alatti) kopasértéket mértiink, a tovabbi 7 szaka-
szon is csak 0,2—0,4 mm volt az 1977 oktébere 6ta tapasztalt burkolatkopaés.
Azonban ez a kimondottan ,,téli kopas’’ egyetlen itszakaszon sem érte el az
elmult fél év ,,nyari kopas™ értékét.

7. A burkolatkopas idébeli lefolyasa

Az egyes mérdcsapoknal mért burkolatkopas idébeli lefolydsdt vizsgalva
a kovetkezd megallapitasok tehetk:

a) A szakaszok egy részén a megfigyelés idGszakdban eléggé egyenletes
a kopéas sebessége. (Ez az eset altalaban akkor fordul el§, amikor mér t5bb éve
forgalom alatt lev$ dtszakaszon kezdtiik el a kopasmérést.)

b) Jellegzetesnek tekinthet§ az az eset is, amikor a kezdeti nagyobb
kopas utan lelassult a kopéréteg vékonyodasanak iiteme. (Feltételezhetd, hogy
az észlelt jelenség magyarazata a burkolatfeliileth§l kiallé zdzalékszemesék
éleinek fokozatos lecsiszolédasa, amely egyre névekvd kopasi feliletet okoz.)

¢) Elvétve el6fordult, hogy egy-egy fél év alatt burkolatkopds helyett
»vastagodast” regisztraltunk. Ennek oka a nagy kétdanyag-tartalmd burkola-
tokon a kopdréteg deformacidja, felgytir6dése lehet; egyéb esetekben pedig
az a tény, hogy a széban forgé idgszakban egyaltalin nem volt burkolatkopas,
és az alkalmazott mérési médszer jellegébGl adédéan a miszerallasokat ilyen
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10. dbra

esetekben véletlenszertien iigy vilasztottuk, hogy a labak altalaban zdzalék-
szemekre keriiltek, nem pedig a kozottiik levé volgyekbe.
A 10. abra példaként néhiny jellegzetes kopasi folyamatot mutat be.

8. A kopasmérés és a feliileti makroérdesség

A kidolgozott kopasmérési eljaras alkalmazasakor kapott eredményeket
osszefiiggéshe hoztuk a burkolatfeliilet makroérdességét jellemz§ homokmély-
ség értékkel. A korrelacikeresés elvi alapja annak a felismerése volt, hogy
amikor a kopasmér§ miiszerrel a méréesap folott hat allasban leolvasasokat
végziink, a burkolatfeliilet érdességi viszonyai befolyasoljak, hogy a szazad
mm pontossigi, a miiszer mintegy 60°-0s elforgatasaval kapott leolvasasok
milyen mértékben térnek el egymastél. Kis makroérdességii burkolat feliiletén
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11. ébra

az indikatoréran leolvasott értéket nem befolyasolja jelentésen, hogy a hirom
miszerlab a véletlenszerti elhelyezéskor zizalékszemek tetejére keriil, vagy
pedig a kozottiik levé volgyekbe. Ergsen érdes feliiletli burkolatokon ennek
az elhelyezésnek mar sokkal nagyobb hatésa van a leolvasasra. Az dsszefiiggés
pontosabb vizsgilatéra kiszamitottuk minden egyes kopasmérés hat indikator-
6ra leolvasisinak atlagat, majd az egyes leolvasisoknak ettél valé atlagos
eltérését (dy).

A 11. abran ezeknek a Ay értékeknek és az akkor meghatérozott homok-
mélységnek az Osszefiiggését mutatjuk be a bels§ keréknyomban elhelyezett
mérdcesapok esetében. Bar a rendszeresen megfigyelt szakaszok burkolatfeliile-
tének makroérdessége altalaban mind nagyon kis érték (0,08—0,20 mm) és a
nagy szamu, egymashoz kozeli pont neheziti az osszefiiggés reilis értékelését,
az éabra alapjan megallapithaté, hogy a bemutatott kopdsmérési médszer
— mintegy ,,melléktermékként’” — megkozelitéen a burkolatfeliillet makro-
érdességét is jellemzi.

Végiil megjegyezziik, hogy a még egyértelmiibb kapcsolat kimutatasat
az a tény is akadalyozta, hogy a kopasmérés és a makroérdesség jellemzése
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— természetszerfileg — a burkolatfeliiletnek nem pontosan ugyanazon a helyén
toériént, és a homokmélység egymashoz kozeli pontokban is jelentdsen eltérd
eredményt adhat,
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Destruction and Service Life of Roads of Bituminous Pavement. — On the basis of
the time series of several years’ subjective evaluation of the state of road sections selected in
the road network, their service life has been estimated. In pre-estimating the service life, the
road sections were classified into groups according to the ratio of the effective thickness of
the pavement and that required by the traffic load. The question of wear of the pavements is
also discussed. On the basis of the measurements carried out over a period of seven years, the
rate of thinning down of the pavement structure has been related to several factors. The
results of these works serve for better designing of road pavement structures both from enig-
neering and economical viewpoints.

Verderden und Lebensdauer mit Asphaltbelag bedeckter StraBen. — Aufgrund einer
Zeitreihe von mehrjiihrigen subjektiven Zustandsabschiitzungen wurde die zu erwartende
Lebensdauer der aus dem Strallennetz ausgewiihlten Strecken abgeschiitzt. Bei der Schiitzung
der Lebensdauer wurden die StraBenstrecken nach dem Verhiltnis der effektiven Dicke der
Fabhrbahnstruktur zur durch den auf diesen Strecken durchfahrenden Verkehr erforderten Dicke
in Gruppen eingeteilt. Das Problem des Belagverschleifles wurde auch behandelt. Aufgrund der
Ergebnisse der sechsjihrigen Messungsserie, die Geschwindigkeit der Verdiinnung der Belag-
stirke wurde mit mehreren Faktoren in Zusammenhang gebracht. Die Untersuchungsergeb-
nisse der Studie bringen Hilfe einer von technischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten
besseren Planung.
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