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kai kerdései
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Kivonat: Az aszfaltburkolatt ttpalyaszerkezetek megerdsitésének méretezése terén a meglév palya éllapotértéke-

lése — diagnosztikija — a jelenlegi el6irasok altal elhanyagolt és rendszerint szdmon nem kért feladatnak tiinhet. Habar

a helyszini bejarast ma mar fejlett diagnosztikai eszkézok és méréstechnologia egészitik ki, a szakember szerepe a

y,diagnoézis felallitasaban” tovabbra is megkérddjelezhetetlen fontos. A cikkben néhany eléremutaté lehetéség mellett

érintélegesen bemutatasra keriil egy fejlesztés alatt 4ll6 hazai eszkoz is a feladat elvégzéséhez, amely a vizualis alla-

potfelvétel és a kiillonbozd tervezési alapadatok sszehangoldsanak, illetve az ttburkolat és kérnyezete konnyt, rend-

szerezett dokumentéalasdnak lehet6ségét megteremtve hozzajarulhat egy korrekt és alapos diagnosztika felallitasdhoz.
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1. Bevezetés

Az aszfaltburkolatu utpélyaszerkezetek méretezésére és
megerdsitésére vonatkozo e-UT 06.03.13 ,, Aszfaltburko-
lati utpalyaszerkezetek méretezése és megerGsitése” c.
Utiigyi Miiszaki Eléiras altal elsirt két modszer, a be-
hajlasokon alapuld és az Gsszehasonlité moddszer alkal-
mazasa szamottevd kiillonbségeket eredményez a sziik-
séges erdsitéréteg-vastagsdgok tekintetében. Az ennek
eredményeképpen létrejott szakmai ellentmondésok
mentén az utdbbi években tobb olyan moddszer keriilt
kidolgozésra, amely — bizonyos peremfeltételek mellett
ugyan — az erdsitérétegek méretezését a meglévd palya-
szerkezet és a megerdsités technoldgiai és anyagi para-
métereinek, valamint a forgalmi igénybevételek szam-
szerli figyelembevételét célozza meg. A példaként emli-
tendd, a Fi és Szentpéteri [1] [2], az Adorjdnyi [3], a
Karoliny [4] [5], illetve a Soés és Téth [6] altal kidolgo-
zott modszertanok kozos vonasa, hogy a meglévé palya
egyes — els6sorban palyaszerkezeti — rétegeinek jellem-
761 és a megerGsitett palyaszerkezet altal elviselendd —

els6sorban forgalmi-terheket Gsszehasonlitva allapitjak

meg az adott felujitas-technolégidk sziikséges paramé-
tereit, példaul az aszfalt erdsitéréteg sziikséges minima-
lis vastagsagat vagy elvart merevségét. Az emlitett el-
jarasok — és a jelenleg hatélyos el6iras — kiemelik a meg-
ertsitend6 palyaszerkezet dllapotanak megfelel6 részle-
tességu felvételét és értékelését, a lokalis meghibasoda-
sok és nagyobb kiterjedésti hibak bemutatasat, azok
okainak feltarasat, valamint egyedi megsziintetését; az
ehhez kapcsolodd munkarészekre, esetleges tobbletvizs-
galatok minimalis kovetelményeire, konkrét formai, tar-
talmi elvarasokra — példaul az eldiras altal emlitett hi-
batérkép részleteire — kevéssé tesz utalast. A vonatkozd
eloirds a megerdsitendd palya allapotértékelése soran
nemcsak a burkolati hibdk felvételét irja el6, hanem a
vizelvezetési rendszer allapotat, a hossz- és keresztira-
nyu geometriat, a palyaszerkezet felépitését, az egyes
szerkezeti rétegeket, a foldmi felsé részét is vizsgalni
kell, és teherbirasmérést — megjegyzés: behajlasmérést

— kell végezni.

Az el6irds 7.2.2 pontja alapjan egyértelmii a kovetel-
mény, miszerint ,megfeleld részletességli dokumentélt
vizualis és/vagy miiszeres felvételét el kell végezni” és

»a felilleti hibakat az el6fordulds helye szerint fel kell
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1. Abra. Hékameras kép a vizmozgas kimutatasara az arok rézsinek kérnyezetében [7]

jegyezni”, valamint ,a hibafelvétel eredményeit a feli-
let elokészitésének tervezése sordn figyelembe kell
venni”. Mivel azonban gy tiinik, hogy az allapotfelvé-
telre szamonkérhet6 tartalmi és formai kovetelménye-
ket az UME kevéssé tartalmaz, a hibék ilyen részletes-
ségli dokumentdlasa a gyakorlatban vélhetéen ritkan
torténik meg, igy a legtobb esetben az uthibak okainak
figyelembevétele sem torténhet meg a feltjitastechnolo-
gia tervezése soran, illetve sok esetben, ha mégis, akkor
mind a tervezo6i, mind a megrendel6i oldal rendkiviil el-
téréen — kreativan — értelmezi ezen kovetelmény kielé-

gitését.
2. Aviz jelenléte

A vizelvezetd rendszer, a padkék, szegélyek, drkok, fo-
lyokék, egyéb miitargyak és a palyaszerkezet alatti viz-
telenités allapotdanak értékelése a tervezd egyik legfon-
tosabb feladata lenne. Rendellenesség felfedezése esetén
az eléirds szerint fel kell tarni annak okat, és a feltjitas
elsé 1épéseként ezen hibakat ki kell javitani. Az er6sité-
rétegek méretezését pedig a milkodo vizelvezeté rend-
szerrel rendelkez6 palyan, késébb megismételt behajlas-
mérés eredményei alapjan kell méretezni. Kénnyen be-
lathaté, hogy a mai beruhazasi kornyezetben ez a leg-

ritkabb esetben keriil megvaldsitédsra.

A vizelvezetd rendszer miikodSképességének felmérése a
nemzetkozi gyakorlatban legtébbszor szemrevételezés-
sel, helyszini bejardsok soran torténik. A bejaras, mint
diagnosztikai eszkoz gyorsan, egyszerlien és viszonylag
alacsony koltséggel megvalésithatd. A szemrevételezés
héatranya, hogy a felméré személyzet szubjektiv {téléké-
pességének — és alapossaganak — hatasa az eredményre
jelentOs, és természetesen a szemmel nem lathaté jelek
tovabbra is rejtve maradnak. Ennek kikiiszobolésére ki-
nal megoldast példaul a georadaros — Ground Penet-
ration Radar, GPR — technoldgia, illetve a hékamerés
technolégidk alkalmazasa, amelyeket a nyugat-eurépai
gyakorlatban — jelentésebb létesitményeknél — egyre in-
kabb alkalmaznak. Az 1. dbra egy utszakasz videofelvé-
telét és a vizsgalt szakasz hékameras képét mutatja. A
hoképen kékkel jelolt részek hémérséklete alacsonyabb
a feliilet atlaghémérsékleténél, ami a bevagas rézstije fe-
16li vizszivargasra utal. A jobb oldali abra ugyanezen

utszakasz videofelvételének egy részletét mutatja.

A hékameras képekkel nemcsak az ttpalyan kiviilrol,
hanem magén a burkolaton at aramlé vizek is lathatova
teheték. A 2. dbra hékamerdas képet mutat arra az
esetre, amikor a magas talajvizszint — és/vagy rossz viz-
elvezetés — miatt a forgalom hatdsira a burkolat repe-
désein, esetleg tomoritetlen részein felfelé ,, pumpélodik”

a viz. Ezt a nemzetkozi terminologidban ,water
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2. Abra. Hékameras kép és videofelvétel részlete a vizmozgas kimutatasara burkolaton [7]
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3. Abra. Georadaros felvétel és az abbdl szarmaztatott relativ viztartalom

bleeding”, ,,water pumping” néven ismert, és rendszere-
sen felmeriilo jelenséget hazai szakemberek vizfeltorés-

ként emlitik.

Egy ilyen, dokumentalt hazai esetre példat egy 2009-
ben késziilt tanulmanyban mutattak be a szerzok az
MT7-es autopalya 51+500 km. sz. kornyékén, és az M3
Gyongyos és Fiizesabony kozotti szakaszan tortént viz-
felszivargés elemzésével. Az M7-es autépéalyan emellett
folddel szennyezett volt a viz, amely a burkolatbdl fel-
szivargott — az emlitett szakasz kozel a terepszinten,
altoltésben fekszik — a szemle idején arokban pangé vi-

zet is tapasztaltak a szakemberek [8].

A 3. dbra egy pélyaszerkezet georadarral felmért szel-

vényét mutatja. Megfelel§ frekvencidk alkalmazasaval

a feliiletekrdl visszaver6d6 hullamok alapjan — kalibra-
last kovetGen — kovetkeztetni lehet a kozeg inhomoge-
nitasaira, kisebb pontossiggal a rétegek vastagsigara,
esetleg tipuséra is. A rétegvastagsdg georadaros megha-
tarozasanak pontositasi lehetOségeivel korabban ha-
zdnkban is foglalkoztak [9], a j6v0 e téren egyértelmiien

a roncsolasmentes és folytonos méréseké.

A vizsgalat azon alapszik, hogy a reflektivitds — a ka-
pott jel erossége — elsédlegesen a rétegek dielektromos
allandéinak kontrasztjatol fligg. Minél nagyobb ezen
anyagi jellemzd kilonbsége egy hatéarfelilleten, anndl
er6sebb reflexiét kapunk a felvételen. Az aszfalt tipiku-
san 6-6,5 kozotti dielektromos allandéval rendelkezik,
mig a beton ~9, a talajok anyaguktdl fiiggéen 3—40 ko-
z6tt értékekkel jellemezheték: példaul az agyag 540, a
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4. Abra. A Road Doctor szoftver feldolgozas kizben

homok 3-5, mig a viz dielektromos allanddja Gsszetétel-
t6l fiiggben 80 korili. Lathatd, hogy az utpalyaszerke-
zetek relevans részei egymastol ilyen elven jol megkii-
I6nboztetheték, és ha a rétegfelépités meghatarozasa
pontatlan is a méretezés soran vald alkalmazashoz, a

viz jelenléte ilyen elven biztosan kimutathaté.
3. Szerkezeti diagnosztikai lehetdségek

A GPR-vizsgélattal azonban nemcsak viz- vagy nedves-
ségtartalom mutathato ki. A vizsgalatot mar az 1960-
as években alkalmaztdk haddszati célokra (alagutak és
akndk detektdldsra), az 1980-as évektdl pedig kozutak
vizsgalatara is hasznaljak. Rendszeresen alkalmazzak
példaul a régészet vagy a kézmi-diagnosztika teriiletén
is. A kordabban emlitettek alapjan a kibocsatott hulla-
mok az eltéré anyagokban kiilénb6z6 moédon terjednek
— és ver6dnek vissza —, tovabba a homogenitas kimu-
tathatésaga a vizsgalatot példaul a Ckt rétegekben ki-
alakulé repedések detektaldsara is alkalmassé teszi [10].
A GPR alkalmas a kiilénbozé rétegek beazonositasara,
a palyaszerkezet és a foldmi nedvességtartalméanak

megallapitasara, valamint nem utolsé sorban felszinen

— felszinkozelben — nem lathaté kozmiiszerelvények ki-
mutatasara, amely a palyaszerkezet megerdsitésének
tervezése vagy remixtechnologia alkalmazasanal is el6-
nyos. A beépitett aszfaltréteg vastagsagara, tOmorsé-
gére is kovetkeztethetni lehet a mérési adatokbol, s6t a
legiijabb kutatasok a hézagtartalom — levegével és/vagy
vizzel telitett porusok kimutatdsaval egyszerre — és a
keverék beazonositasat tlizték ki célul, a mérések pon-

tossaganak novelése mellett.

A Road Doctor™ elnevezésii mérorendszer nemcsak 1t-
palyaszerkezetek, hanem vasutak, hidak és repiiléterek
allapotértékelésére is alkalmas. A program egyik legna-
gyobb elonye, hogy lehetdséget biztosit tobb kiillonbozd
mérés egyidejii Osszevetésére. A kezelése felhasznéloba-
rat, és ahogy az egy bemutaté videébol készitett pilla-
natfelvétel latszik (4. dbra), a kiilonbo6z6 felhasznalt esz-
kozok kombinaciéinak szama nagyon nagy. Az allapot-
felvétellel parhuzamosan készitett videofelvétel mellett
a GPS-adatok segitségével a helyszin és a szelvény be-
azonosithatd. Kiilonb6z6 mérdeszkozok mérési adatait
egy képerny6n megjelenitve végezhetd el az allapotérté-

kelés (amelyet tovabbra is szakember végez), s annak
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5. Abra. A mozaikos repedés

igy elengedhetetlen része az aktudlis palyaszakasz vide-
ofelvétele. A videdval egyidejiileg megjelenithetdk a di-
namikus behajlasmérés adatai, a GPR-mérésbdl kiérté-
kelt rétegvastagsagok, lézerszkennerrel készitett pont-
felh6 vagy akar a deformaciok és nyomvalyisodds, va-

lamint egyenletességi — akar kalkulalt IRI — értékek.

A lézerszkennernek koszonhetéen az drok profilja is fel-
vehetd és ellendrizhetd, s6t a padka allapota is kiérté-
kelheto, és szinkddolassal lokdlis relativ magassagkii-

lonbségek is kimutathatok.

A palyaszerkezet alsé rétegeirél informéacioé nyerheté ha-
gyomanyosan, magmintavétellel is, mig a foldmi és az
altalaj részletes allapotértékelése feltaras soran lehetsé-
ges, teherbiras, tomorség meghatarozasiaval és mintavé-
tellel, ami koltséges és idGigényes folyamat. Fontos
azonban kihangsilyozni, hogy ma mar a geotechnika
teriiletén is megjelentek roncsoldsmentes vizsgélatok. A
palyaszerkezet meger6sitése soran a foldmi teherbirasa
mértékadd, és sok esetben az FWD- (Falling Weight
Deflectometer) mérés sordn a szenzorok altal mért érté-
kekbél a foldmi allapotara jellemzok szamithatéak és

értékelhetoek.

4. A behajlasi tekn6 paraméterei

A dinamikus behajldsmérés (FWD) hazdnkban is évti-
zedes multtal rendelkezd méréstechnolégia. Habar a je-
lenlegi el6irdasok eredetileg a statikus behajlasmérések
eseteire keriiltek kidolgozésra, az UME lehetévé teszi a
dinamikus behajlasméréssel kapott tn. tarcsakozép-be-
hajlasok alkalmazasat a megerOsités méretezésére. Erre

egy — tovabbi kutatdst igénylé — atszamitasi képletet

1. Tablazat. A palyaszerkezet és foldm( &llapotosztalyba so-
roldsa az SCI- és BCl-értékek alapjan

Burkolatlan és vékony burkolatud Burkolt utak esetében
utak esetén
SClI(pm) | BCI(gum) | SCI(pum) | BCI(pum)
Osztaly 0-200 | 900-1200 |  0-200 900-1200
mm mm mm mm
Kivald <180 <10 <120 <10
Elegendd 180-250 10-30 120-200 10-30
Gyenge 250-300 30-60 200-250 30-40
Rossz 300-600 60-120 250-400 40-60
Rendkivil >600 >120 >400 >60
rossz

kell alkalmazni, amellyel a dinamikus behajlasok stati-
kussd szamithaték &t. A jelenlegi gyakorlatban az
FWD-mérések soran kapott tovabbi adatok nem kertil-

nek felhaszndalasra.

A pélyaszerkezet, illetve annak adott rétegei allapoté-
nak értékelésére, a burkolatnak az adott terhelés haté-
sara a terheld tarcsa alatt, valamint az attél adott té-
volsagokban mért behajlasok — Osszességében a behaj-
lasi teknd — alapjan valé értékelésére a nemzetkozi gya-

korlatban szamos modszer ismert.

Levezethet6, hogy a terhelés kozéppontjabdl adott ta-
volsdgban mért behajlasok alapjan a terhelés alatt
adott mélységben 1év6 rétegek tulajdonsagaira lehet ko-
vetkeztetni [11]. Ennek megfelelden az FWD-mérések
soran a terheléstdl adott tavolsagokban mért behajlasok
felhasznédlasaval kiilonb6z6 megkozelitések alakultak ki
a palyaszerkezet, vagy annak egyes rétegeinek jellemzé-
sére [12]. A legismertebbnek a kiilonb6z6 tekndparamé-
terek tekintheték, amelyekrol részletes Gsszefoglalot ki-
nél Horak és Van Gurp munkéssiga [13] [14]. Ezek ko-
ziil érdemes legalabb az alabbi harom {6 mutaté kieme-

lése:

— A felszini gorbiileti index — Surface Curvature Index,
SCI — az aszfaltburkolatok jellemzésére, értéke minél
nagyobb, anndal gyengébb az aszfaltréteg:

SCI = do — d3oo (1)
ahol: dy behajlasérték a terhelétércsa alatt [um],
dzp0 a terhel6tarcsatol 300 mm-es tavolsagban mért

behajlasérték [pm].
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6. Abra. Siippedés és keresztirany( repedés a burkolaton

7. Abra. Pango viz a csapadékviz-elvezetd rendszerben

A részben EU-finanszirozasi PARIS projekt eredmé-
nyei is azt mutattak, hogy ez a mutatészam hajlékony
palyaszerkezetek esetében a repedésterjedési jellemzk-

kel j6 6sszefiiggést mutat.

— Az alap karosodéasi index — Base Damage Index, BDI
az alapréteg allapotat jellemzi, értéke minél na-
gyobb, annal gyengébb az alapréteg:

BDI = dzoo0 — deoo (2)

— Alap gorbiileti index — Base Curvature Index, BCI

az alap alatti rétegek és a teherhordo talaj jellemzé-

sére, minél nagyobb, anndl gyengébbek e rétegek:
BCI = dGOO — dgoo (3)

ahol: dgoo a terhel6tarcsatél 600 mm-es tavolsdgban
mért behajlds [um], dggo a terhelétércsatél 900 mm-

es tavolsdgban mért behajlds [um].

Az SCI-, BCI-értékek alapjan a foldmii és a palyaszer-
kezet az 1. tablazat szerinti 5 osztalyba sorolhat6. Jen-
dia az altalaj/foldmi és a kotott rétegek allapotat az
UT altalaj-indikator bevezetésével javasolta vizsgalni az

aldbbi formula szerint [15].
UI = dgoo — d1500 (4)

Az altalaj teherbirdsa UI = 70 mm hatarérték alatt
gyengének mindsithetd. A palyaszerkezeti rétegek édlla-
potanak megitélése a teherbirdst jellemz6 indexen ke-
resztiil, Jendia-diagram kiértékelésével torténhet,

amely jelen cikk terjedelmi kotottségei miatt nem keriil

bemutatéasra, de j6 példa talalhaté Toth és Toth elem-

zésében [16].

A teknOparaméterek segitségével — hasonléan a jelenlegi
hazai el6irds szerint alkalmazott tarcsakozép-behajla-
sokhoz — az adott vizsgalt Utszakasz az egyes rétegek
allapota szempontjabdél homogén szakaszokra bonthaté.
Emellett tovabbi kovetkeztetések vonhaték le példaul
az adott szakaszok hatralevd élettartamat, valamint a
szerkezet vagy az alsébb rétegek teherbirasat tekintve
[17] a behajlasi tekné geometridgjanak mélyrehatébb

elemzése alapjan [18].

5. A burkolati hibak felvétele és
kiértékelése

5.1 Az allapotértékelésrol és burkolatosztalyzatokrol

roviden

Az utpalyaszerkezetek karosoddsainak felmérése és azok
okainak rendszerezett, médszeres feltdrdsa hazankban
az 1980-as évekre visszanyilik, az ,, Utkarok okai” [19],
majd késobb az ., Aszfaltburkolatok hibakatalogusa”
[20] nemzetkozileg elismert irodalmak — utébbi angol,
német és orosz nyelven is megtaldlhaté — amelyek a
fejlett diagnosztikai eszko6zok vilagaban is jol haszndl-
hatok. Emellett érdem es Karoliny munkajat kiemelni,
annak ellenére, hogy az id. dr. Gaspar Laszl6 technolo-
giai képzésen tananyagként is hasznalt Osszeallitas elo-

frdssd nem alakult [21].
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8. Abra. Pango viz a csapadékviz-elvezetd rendszerben, atazott f6ldd diagnosztizalasa

Az olyan fejlett technologidk, mint a georadar, 1é-
zerszkennelés vagy hékamera sok esetben — legalabbis
atlagos létesitmények esetében — nem allnak rendelke-
zésre, igy ezek esetében az UME szerinti behajlasmérést
a vizudlis allapotfelvétel egésziti ki, amelynek proble-

matikajat a bevezeto mar emlitette.

Az orszagos kozuthalézat allapotfelvételének szitkséges-
sége 1979-ben fogalmazddott meg. Az akkori déntésho-
zatal a burkolatfeliilet allapotanak éves felvételét és
osztalyozasat a teljes halézatra elbirta. Az allapotérté-
kelést Roadmaster késziilékkel végzik, amelyet erre ki-
képzett személyzet hajt végre. A burkolatdllapot-osz-
talyzatok 1-t6l 5-ig terjednek, ahol egyessel a legjobb
allapotban 1évé burkolatosztalyt jelolik. Az utszakaszok
rendszeres beutazasaval, a kizarélag vizualis moédon
megallapithato és csak emberi szem altal megkiilonboz-
tethetd burkolathibak — katyuk, kipergések, izzadasok,
deforméaciok, burkolatszélhibak, repedések stb. — téte-
les, helyazonositott felmérése, utdlagos kiértékelése, mi-
nositése torténik. A Roadmasterrel kapcsolatban — az
tizemeltet6é szakembereivel tortént beszélgetések alap-

jan — megallapithaté, hogy amennyiben példaul egy asz-

faltburkolat témbhalésan van megrepedve és elég hosz-
szan, akkor biztos, hogy 5-6s lesz az osztilyzat, pedig
az it mind utazaskényelmi, mind teherbirasi szempont-
b6l megfelel6 lehet. Sokkal jarhatobb ttnak tekinthetd,
ha az egyes hibatipusok Gsszevonva ronthatjak csak le
az Osszegzett osztalyzatot. Az tizemeltetOk elmondasa
alapjan a helyszini szemle sordn végrehajtott szemrevé-

telezésnél eredményesebb technoldgia nincs.
5.2 Kiemelt hibak és a feltételezhetd okaik

A vizudlis allapotfelvételkor tapasztalt hibak kiilonb6z6
hibaokokra vezethetck vissza, amelyre mar a korabbi
fejezetekben is utaltak. Halos repedést és siillyedést
okozhat nagymértéki altalaj-Osszenyomddas — akér
konszolidacié — vagy duzzadés is, agyagtalajok esetén,
tovabba nem megfelelé fagyvédd réteg alkalmazisa,
mert a képz6dd jéglencsék névekedése megemeli a pé-
lyaszerkezetet. Mozaikszerli repedések a talajteherbiras
lecsokkenésének tulajdonithatok, jellegzetesen olvadasi

karokra utalhatnak.

A mozaikos repedezettség siirtin 6sszerepedezett burko-

latfeliiletet jelent, amikor a repedések néhany dm®-es és
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9. Abra. Burkolatvaltas
legfeljebb 1 m%es teriiletet hatérolnak le (,aligdtor- mint merevségi modulus meghatarozasa tortént. A ta-
bér”). Ezen tipusu repedések tulajdonképpen a defor- pasztalatok szerint a nyitott, hézagos kopdréteg rend-
macié novekedésével, az ismétlodd terhelés hatasara szerint egylitt jar a mozaikos repedéssel, ahol mozaikos
jonnek létre, de a deformécio és a repedezés kozotti id6 repedések vannak, ott a feltépd vizsgalat eredményei
gyakran oly rovid, hogy a kar jellege szempontjabdl le- szerint a koporéteg és az alatta 1év6 réteg kozott nincs
het a repedés is jellemz6bb. A 6. Abra mozaikos repedést meg a megfelel§ rétegtapadds. A repedezett és rétegta-
és deformaciét mutat. padasi probléméval rendelkez6 szakaszokon a georadar

Mozaikszerli repedések keletkezhetnek akkor is, ha a a pélyaszerkezet fels 20 cm-es vastagsigaban elnedve-

burkolat alatti valamelyik szerkezeti réteg hibasan ké- sedést mutatott [8]. A foldmii nem megfeleld tomorsége

sziilt vagy nem kellden teherbiré. Tlyenkor a behajlds kovetkeztében a leromléds kezdeti szakaszaban jelentds

gorbiileti sugara kicsi, de a palyaszerkezet teherbirasa mértékii siippedés keletkezhet a burkolaton (7. dbra).
egyébként megfeleld lehet [19]. Az altalaj teherbiras-csokkenését a nyilt csapadékviz-
Témbhélds repedezésnek mondjuk a meghibasodast, ha elvezetd rendszerben tapasztalhaté gyakori pango viz is

az Osszerepedezett burkolatfeliilet, és az egyes repedé- okozhatja (7. dbra). Eléfordul, hogy a nem megfelelsen

sek 1 m®nél nagyobb teriiletet hatérolnak koriil. tomoritett vagy elhanyagolt padkan létrejové kisebb

stillyedésekben a csapadék megall, megreked, és a pélya

A mar hivatkozott, 2009-ben kesziilt hazai kutatési je- kiils6 része ala szivarog, ezaltal a padka és a sav kiils6

lentésben 10 autopalya-szakasz kerilt kijelolésre, ame- részének teherbirdsa lecsokken, a leromldsi folyamatban

lyen vizudlis allapotfelvétel, firtminta-vizsgalat (réteg- még t5bb viz jut be a palyaszerkezet ald, és a burkolat-

vastagsag, tOmorség, Osszetétel-vizsgalat), behajlasmé- 576l repedezik vagy felgyiirédik.

rés, geoszonddazas, georadaros mérés, rétegtapadas-vizs-

[ . . L Toredezett és letort burkolatszél felujita javita
galat, a plasztikus deforméacios hajlam vizsgalata, vala- oredezetl es letort burkolatszel felujitasa, javitasa a

felhizott padka és vizelvezetd rendszer feltjitdsa nélkiil
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nem jelent megolddst. A vizsgalatok soran ellenGrizni
kell, hogy az alapréteg alatt javité réteg alkalmazasa
sziikséges-e. A hosszirdnyu repedések megjelenése a sav
kiils§ felében is utalhat foldmii/altalaj probléméra a
térfogatvaltozasa miatt, ha a padka irdnyabdl a kétott
talaj kiszarad, vagy tulzottan nagy a terhelés, és a talaj
teherbirdsa csekély, a burkolat merevsége pedig vi-
szonylag nagy. Tovabbi oka lehet a kiilsé keréknyom-
ban megjelend hossziranyu repedésnek, ha a pélyaszer-
kezet nem elég vastag, vagy a talaj a padka iranyabol
elnedvesedik. A burkolat széle megsiillyedhet, ha a szé-
lesités nem szakszerlien késziilt, vagy nem kellGen te-
herbiré. A keréknyom szélén, lényegében deformaciok
nélkiil kialakulé hossziranyt — in. top-down, feliilrol le-
felé terjed6 — repedések jellemz&en termikus eredetiiek,
amelyek oka lehet az elégtelen hidegviselkedésti koto-

anyag alkalmazasa.
6. Esettanulmany

Belathaté tehat, hogy a meglévo létesitmény allapota-
nak felmérése rendkiviil fontos az olyan lokalis, akar
hosszabb szakaszon jelen 1év6 meghibasodasok lehata-
rolasa érdekében, amelyeket egyrészt kiilon, egyedi be-
avatkozasok soran kell kezelni, mésrészt a megerdsités
tervezéséhez felhasznalt adatokat befolyasolva hibés

eredményre vezethetnek.

Ehhez elengedhetetleniil fontos a péalya diagnosztikéja,
amelynek oroszlanrésze egy alapos helyszini bejarassal
elvégezhetd. Fontos emellett a rendelkezésre allo6 mérési
és vizualis adatok kozotti megfelelé6 kapcsolat, amely
alapjan a fellelt hibak okai nagyobb eséllyel fedezheték
fel.

A 8. dbra példaként egy latszdlag j6 burkolatallapoti
utszakasz behajlasmérésébol szamitott BCI-értéket mu-
tatja, a behajlasmérés idejében tortént videofelvétellel
szinkronizdlva, egy fejlesztés alatt all6 hazai diagnosz-
tikai szoftvert haszndlva. J6l lathatéan a foldmii dlla-
potara jellemzé BClI-index 130 koriil alakul a szakaszon
—v0 1. tablazat —, és az atazott foldmi az adott szaka-
szon kisebb teherbirast eredményez. Ez csak a behajlas-
méréskor tartott bejaras, illetve videofelvétel alapjan

allapithaté meg. A behajldsmérés alapjan méretezett

meger0sités ezen a szakaszon tehat nem oldja meg a

problémat.

A szerkezet valtdsa szamottevéen befolydsolja a mért
behajlasokat. Habér a jelenlegi el6iras alapjan a teher-
birds szempontjabol a 0,5 alatti variaciés koefficienssel
jellemezhetd szakaszok homogénnek tekintheték, a gya-
korlat szamos alkalommal igazolta a homogén szakaszo-
las fontossagat megfeleld varianciaérték esetén is. A mé-
rési eredmények kiértékelése soran a homogén szakasz-
hatarok meghatarozasara mutat példat a 9. abra, ku-
mulativ szumma fiiggvény alkalmazdsa esetén. A pél-
déaban a 494500 km. szelvény kornyezetében szakasz-
hatar valészinti, de pontos helye nem hatarozhaté meg
a kumulativ szumma fliggvény vizsgalataval sem, a
494425 km. szelvénynél lathatéd burkolatvaltas a vide-
ofelvétel vagy alapos terepi bejardas nélkiil nem lenne
kimutathaté, az el6tte 1év6 szakasz egy része kdnnyen

alulméretezett lenne.

A burkolathibédk felvételének fontossaga tagadhatatlan,
am a jelenlegi el6iras nem tartalmaz kévetelményt an-
nak tartalmi vagy formai elvarasaira. A videofelvétel
alapjan automatikusan, szelvény szerint felvitt hibahe-
lyek kiértékelése lehetové teszi a lokdlis hibahelyek le-
hatarolasat, igy a homogén szakaszok finomitdsat, va-

lamint a kivitelezés el6készitését is.

A dinamikus behajlasértékek statikusra vald dtszamita-
saval jelen cikk részletesen nem tud foglalkozni, mivel
azonban ennek problematikaja ismertnek feltételezheto,
roviden érdemes érinteni a témakort. A dinamikus-sta-
tikus értékek kozotti dtszamitas mellett ugyanis — ma
mar — az alkalmazott hémérsékleti és évszaki korrekcidk
helyessége sem biztos. Emellett itt fontos megemliteni
azt is, hogy mivel a hazai gyakorlatban sajnalatos mé-
don csak a tarcsakozép behajlasértékének hasznalata
terjedt el; korabbi — korrekcidkat, atszamitast célzoé —
kutatasok is csak erre iranyultak, a behajlasi tekno
tobbi adatanak feldolgozasara igy ma nincs hazai el6-
irds. Nem egyértelmii emellett az sem, hogy az FWD-
adatok a kozutakon a hetvenes évek 6ta gyiijtott behaj-
lasadatokkal mennyire vethet6k Ossze a jelenleg alkal-
mazott atszamitoé képlet alkalmazasaval, nem beszélve

az Ujabban alkalmazott curviameteres adatokrol.
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7. Osszefoglalas

Jelen cikk, részben terjedelmi korlatai miatt, természe-
tesen nem térhet ki az 6sszes lehetséges palyaszerkezeti,
illetve burkolati hibara, és azok okaira. A burkolatmeg-
er0sités tervezése szempontjabdl kulcsfontossdginak te-
kinthet6 az altalaj, illetve a foldmii teherbirdsdnak és
allapotanak, valamint a pélyaszerkezeti rétegek esetle-
ges hibds miikodésének feltardsa, tovabba az adott &l-
lapotokat el6idézé okok feltarasa elengedhetetlen. A
burkolat allapotanak felvétele, helyesebben — kivanato-
sabban — a palyaszerkezet diagnosztikdja azonban a je-
lenlegi hazai gyakorlatban sokszor elnagyolt és nem kel-
16en szabdlyozott résznek tlinhet, holott a kiilénb6z6
kiterjedésti hibak vizualis felmérése, a vizudlis adatok
és a miszeres mérések eredményeinek 6sszevetése alap-
jan a hibak stilyossaga és sok esetben azok okai felde-
rithet6k. A meghibasodasok igy lehatarolhaték, és anél-
kiil megoldhatdk, hogy a megerdsitendd palya egészére
kiterjesztve azokat a megerdsités méretezése soran téves

eredményre jussunk.
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Issues of condition assessment for overlay
design of asphalt pavements

Abstract: The condition assessment — diagnostics — of the existing road structure and pavement often seems a
neglected and rarely checked task during the overlay design of asphalt pavements according to the current Hungarian
standards. Today the role of an expert is still undoubtable during the condition assessment, despite the numerous
advanced technologies that support field inspections. Besides some progressive methods, the paper introduces a Hun-
garian tool, under development, able to synchronise various visual and instrumental input data required for the
rehabilitation design of roads, that may provide a way to systematically assess and document the condition of a given

road segment, and to contribute to a more sound and throughout diagnosis.

Keywo rds: overlay design, pavement diagnostics, pavement condition assessment
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