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Bevezetés

Az innováció témaköre iránti érdeklõdés az elmúlt év-
tizedekben világszerte egyre fokozódik. A tárgykörben
folyó kutatások között elsõ helyen az OECD által szer-
vezett nagy nemzetközi vizsgálatok emelhetõk ki. Az
OECD igen sokat tett az úgynevezett K+F (kutatási
és kísérleti fejlesztési) tevékenység megismeréséért,
az egységes fogalmi rendszer és összehasonlítható
adatbázis kialakításáért.

Az OECD nemzetközi módszertani ajánlásait köz-
readó ún. Frascati kézikönyv a K+F fogalmára a kö-
vetkezõ definíciót adja:

„Kutatás és kísérleti fejlesztésen (K+F) azt a rend-
szeresen végzett alkotó munkát értjük, amelynek cél-
ja az ismeretanyag bõvítése, … valamint ennek az is-
meretanyagnak a felhasználását új alkalmazások ki-
dolgozására.”

Az innováció ma használatos fogalma ennél a de-
finíciónál bizonytalanabb: „Az innováció egy ötlet át-
alakulása vagy a piacon bevezetett új, illetve korsze-
rûsített termékké, vagy az iparban és kereskedelem-
ben felhasznált új, illetve továbbfejlesztett mûvelet-
té, vagy valamely társadalmi szolgáltatás újfajta meg-
közelítése.”

Jóllehet általánosan elfogadott, hogy a kutatási és
kísérleti fejlesztés csupán az innovációs tevékenysé-
gek egyikének tekinthetõ, világszerte problémát jelent,
hogy a K+F-nek nem minõsülõ innovációs folyama-
tokról (tervezés, felszerelés, engineering, marketing
stb.) nincs kellõ részletességû és megbízható infor-
máció. A gyakorlatban pedig még a K+F, és a vele
szorosan összefüggõ, de kutatásnak mégsem minõ-
síthetõ tevékenységek (pl. könyvtári és múzeumi te-
vékenység, adatgyûjtés, szabványosítás, minõségel-
lenõrzés) elhatárolása is nehézséget jelent.

Mindezek következtében a magyarországi K+F
szektor helyzetérõl, perspektíváiról meglehetõsen ne-
héz reális képet alkotni. Sajnos az egyértelmûen meg-
állapítható, hogy a hazai K+F ráfordítások a GDP 1%-
át sem érik el, ezen belül pedig túlzottan alacsony az
alkalmazott kutatások aránya az alapkutatásokhoz ké-
pest.

1. Az útügyi alágazat kutatási koncepciójának
fõbb céljai és elérésük feltételei

A közutak helyhez kötöttsége, egyedi volta, hosszú
élettartama és nagy értéke egyaránt indokolja azt,
hogy a fejlesztéseket, a fenntartási és üzemeltetési,
illetve a rekonstrukciós munkákat alapos kutatómun-
kával készítsék elõ. A minõségi szemléletû közútke-
zelés fontos eleme az újszerû, innovatív eljárások,

technológiák, építési termékek fejlõdésének figyelem-
mel kísérése, terjedésének elõsegítése, megismerte-
tése az útügyi szakmával.

Mivel a közutak fejlesztése, fenntartása és üzemel-
tetése várhatóan a jövõben is nagyrészt állami, kö-
zösségi feladat marad, ugyanez mondható el a közúti
kutatások finanszírozásáról is, különösen annak fé-
nyében, hogy a vállalati kutatási ráfordítások részará-
nya hazánkban elmarad az Európai Unióban szoká-
sos és kívánatos értékektõl.

A kutatások általános alapvetõ céljaiként a követ-
kezõk fogalmazhatók meg:

• a szakmai ismeretek állandó megújulása és fo-
lyamatos terjesztése,

• a tudományos és tapasztalati felismerések, a fej-
lesztési eredmények gyakorlati bevezetése,

• a tudományos és mûszaki eredmények környezet-
barát felhasználásának széles körû elterjesztése,

• a mûszaki-gazdasági döntések megalapozása.

Az útügyi kutatások korszerû rendszerének a fen-
tieken túlmenõen

• meg kell jelenítenie a közúti közlekedésre vonat-
kozó közlekedéspolitika aktuális súlypontjait, pri-
oritási rendjét, és segítséget kell nyújtania ezek
megoldásában,

• biztosítania kell az anyagi források hatékony fel-
használását,

• elõ kell segítenie a cél- és alkalmazásorientált
kutatási feladatok megjelenését,

• lehetõvé kell tennie a nemzetközi útügyi kutatá-
sok eredményeinek alkalmazását és a hazai
szabványosításban, továbbá az ágazati mûsza-
ki utasításrendszerben való adaptálását.

Az útügyi kutatási koncepció (stratégia) súlypont-
jainak meghatározásakor elsõsorban a következõ
alapdokumentumok és programok keretfeltételeibõl
célszerû kiindulni:

• a Magyar Köztársaság közlekedéspolitikája,
• az Európai Unió kutatási keretprogramjainak köz-

úti szegmense,
• az OECD közúti közlekedési kutatási programja

(Road Transport Research Program /RTR/).

Az elmondott célok eléréséhez általában középtá-
vú (3–5 év) útügyi kutatási terv kidolgozása szük-
séges. A középtávú útügyi kutatási tervnek szervesen
illeszkednie kell a szakminisztérium általános közle-
kedési, valamint rövid és hosszú távú kutatás-fejlesz-
tési feladatrendszeréhez is.

A középtávú útügyi kutatási tervnek – az ágazati
szakmai felelõsség elvének figyelembevételével – nem
szabad kizárólag a minisztérium közvetlen felügyeleti
hatáskörébe tartozó állami úthálózat problémáira
korlátozódnia, hanem ösztönöznie kell a több mint
100 000 km összhosszúságú önkormányzati útháló-1 Fõosztályvezetõ, Útgazdálkodási és Koordinációs Igazgatóság

Az útügyi kutatások rendszerének fejlõdése az elmúlt években
Rétháti András1
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zat üzemeltetésében és fejlesztésében hasznosítha-
tó eredmények kidolgozását is.

A középtávú útügyi kutatási programterv kidol-
gozása során – az elõzõekben kifejtett általános szem-
pontok figyelembevételével – szükségessé válik az
összes konkrét kutatási témakör összegyûjtése, téma-
körönkénti csoportosítása és részletes felsorolása,
amelynek feldolgozását prioritási sorrendjük és a ren-
delkezésre álló pénzügyi lehetõségek függvényében
napirendre kell tûzni.

A kutatási programterv kidolgozásakor meg kell te-
remteni az érdekelt szakemberek széles körû közre-
mûködési lehetõségét. E megalapozó fontosságú
munka elkészítésében jelentõs szerepe lehet a szak-
ma önszervezõdése eredményeként kialakult szak-
mai–társadalmi szervezeteknek is (pl. Magyar Útügyi
Társaság, Közlekedéstudományi Egyesület).

A magyar közúti igazgatásban 1997 óta az ÁKMI
Kht. mûködtet saját szervezésben kutatási programot.
Ennek során az OECD IRRD (Nemzetközi Útügyi Ku-
tatási Dokumentáció) rendszer által alkalmazott felosz-
tást követi (l.: 2.2. fejezet).

2. A kutatási programok lebonyolítása

A stratégiai súlypontok és a középtávú programterv
kidolgozását követõen a kutatás-fejlesztési programok
sikerességének biztosítéka és egyben alapfeltétele a
következetes, megbízható és kiszámítható lebonyolí-
tási rendszer (management), a szükséges pénzügyi,
szervezeti és személyi feltételekkel.

2.1. Az útügyi kutatás pénzügyi forrásainak
feltárása

A hazai finanszírozási gyakorlat a kutatás-fejlesztési
tevékenység anyagi eszközeinek elõteremtése során
elvileg több forrásra támaszkodik. Ugyanakkor elen-
gedhetetlenül szükséges, hogy az útügyi feladatok
megoldására létrehozott Útalap 1998. évi megszün-
tetését követõen a helyére lépõ Útfenntartási és Fej-
lesztési Célelõirányzat (ÚFCE) felosztásában is he-
lyet kapjon az önálló útügyi kutatások finanszírozását
szolgáló keretösszeg.

Az útügyi feladatok maradéktalan ellátását segítõ,
az útügy általános és konkrét mûszaki fejlõdését, a
rendelkezésre álló pénzeszközök hatékony, gazdasá-
gos felhasználását megalapozó útügyi kutatások for-
rásaként az ÚFCE 0,5%-át lenne indokolt figyelembe
venni. (Nyugat-Európában a megfelelõ érték 2-4%,
azaz ennek az aránynak a 4-8-szorosa.)

Az útügyi kutatások forrásának keretösszeg típusú
biztosítása lehetõvé teheti a kutatási tevékenység fo-
lyamatos jellegének kialakítását, az egyes témák ko-
molyságához, nagyságrendjéhez igazodó feladatok,
határidõk és a teljesítésért járó térítések rendszeré-
nek pontosabb meghatározását.

A kutatási feladatok folyamatos végzése az útügyi
szakmai terület stabilizálódását, presztízsének emel-
kedését, ezáltal a tevékenységgel szemben támasz-

tott szakmapolitikai célok elérésének elõmozdítását is
eredményezi.

2.2. Az ÁKMI Kht. Útügyi Kutatási Programja

A szervezeti és személyi feltételek lényeges voltának
megvilágítására a következõkben röviden ismertetjük
az ÁKMI Kht. szervezésében 1997 óta mûködtetett
Útügyi Kutatási Programot.

A központi útügyi igazgatás finanszírozásában ké-
szülõ útügyi kutatások rendszerében 1997-ben követ-
kezett be rendszerszemléletû változás. Az akkor (kb.
8 hónap alatt, széles körû szakmai egyeztetéssel) ki-
dolgozott, 2002-ig folyamatosan mûködtetett és aktu-
alizált pályázati rendszer elõképei az Európai Unió
technológiai kutatási pályázatai voltak, a jelentõsen
kisebb hazai léptékek miatt szükséges átdolgozások-
kal és egyszerûsítésekkel.

A rendszer mûködtetésének fõbb lépései a követ-
kezõk voltak:

A) Meghatározott prioritások kijelölése a nemzeti
közlekedéspolitikával összhangban.
• Európai kompatibilitás
• Gazdaságosság
• Környezetkímélés
• Biztonság
• Minõség

B) Témacsoportok kijelölése, ezekhez keretössze-
gek hozzárendelése.
A nemzetközi, elsõdlegesen a nyugat-európai
szakirodalom és gyakorlat alapján az OECD Nem-
zetközi Útügyi Kutatási Dokumentációs Rendszer-
ben (IRRD) is használt csoportosítást alkalmaz-
ták, amelyet a gyakorlati tapasztalatok alapján egy
alkalommal kisebb mértékben módosítottak.
Az utóbbi években alkalmazott csoportosítás a kö-
vetkezõ volt:
1. Gazdálkodás és igazgatás
2. Tervezés és fejlesztés
3. Építési anyagok, talajok
4. Környezetvédelem
5. Építési munkák
6. Üzemeltetés-fenntartás
7. Forgalom
8. Balesetek és biztonság

C) Pályázat kiírása és lebonyolítása.
A pályázati kiírás ismertette egyebek között
– a prioritásokat,
– témacsoportonként a fõbb problémákat és az

elérni kívánt fõbb célokat (ezeket évente szé-
les körû elõzetes szakmai konzultáció alapján
frissítették),

– az elbírálás szabályait,
– a lebonyolítás szabályait.

A résztvevõk potenciális köre igen tág volt, mivel
a nyílt pályázaton bármely Magyarországon be-
jegyzett társaság, egyesület stb. indulhatott, ha
megfelelt a meghatározott szakmai, illetve admi-
nisztratív kritériumoknak.

KUTATÁS
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hetõvé váltak azok a helyzetek, hogy egy témaja-
vaslat elfogadásáról vagy elutasításáról szinte csak
a címe alapján döntsenek, az eredmény pedig ne
hasznosuljon.
A megvalósítás folyamatos ellenõrzésének kulcs-
kérdése volt, hogy a központi útügyi igazgatásban
dolgozó, az adott szakterületen járatos, magasan
képzett munkatársak konzulensként aktívan figye-
lemmel kísérjék a megvalósítást, és a közbensõ,
ún. „megállási pontokon” a részjelentések megvi-
tatásával ellenõrizzék a projekt elõrehaladását.
A megvalósítás éves ütemterve jellemzõen a kö-
vetkezõk szerint alakult:
• a pályázati felhívás megjelentetése: április –

május;
• kiértékelés, döntés: június – július;
• szerzõdéskötés: augusztus;
• kidolgozás, teljesítés: szeptember – a követ-

kezõ év novembere;
• nyilvános szakmai beszámoló (szimpózium):

a következõ második év márciusa – áprilisa.

érdekében a szakminisztériumi vezetõk, a központi és
megyei közútkezelõk, valamint kutatók részére – 2000
óta évenkénti rendszerességgel – egész napos szak-
mai szimpóziumot szervezett, ahol a befejezett pro-
jektek témafelelõs kutatói rövid összefoglaló elõadást
tartottak elvégzett munkájukról.

Az elõadások kivonatainak összefoglaló gyûjtemé-
nye minden alkalommal önálló kiadványban jelent
meg, hogy a rendkívül széles kört felölelõ témák kö-
zött a rendezvény valamennyi résztvevõje megtalálja
az érdeklõdésének legjobban megfelelõket.

Az Útügyi Kutatási Program keretében készült ku-
tatási jelentések annotációi megtalálhatók a Közúti
Közlekedési Füzetek sorozatban 1990 óta folyamato-
san megjelenõ „Mûszaki-fejlesztési témák az orszá-
gos közúthálózaton” c. éves beszámoló kötetekben is.

A kiadványok, a szimpóziumok és az egyéb terjesz-
tési lehetõségek (pl. Internet honlap) önmagukban is
a kutatási tevékenység színvonalának emelkedésé-
hez vezethetnek, hiszen a kutatók számára nagyfokú
erkölcsi elismerést is jelenthet a szakmai nyilvános-

A beadott és nyertes pályázatok számának alakulása (1997 – 2002)

A pályázó és támogatást nyert vállalkozások száma (1997 – 2002)

A konkrét kutatási témákat a
feladat elvégzésére ajánlatot
tevõ szervezetek fogalmazták
meg, pályázatukban alapos in-
doklással, részletes feladatterv-
vel, referenciákkal, költségterv-
vel és ütemezéssel, beleértve
a kutatással elért eredmény ter-
jesztésének konkrét terveit is.

D) A teljesítés figyelemmel kísé-
rése és ellenõrzése (kiemelten
a hasznosításra és az eredmé-
nyek terjesztésére tekintettel).
Egy ilyen pályázati rendszer
igen körültekintõ kiírást, alapos
bírálati eljárást, majd a megva-
lósítás figyelemmel kísérését
és ellenõrzését igényelte. A fo-
lyamat megvalósítása pénzbe
és idõbe került, de így elkerül-

A kutatási programok évenkénti
jellemzõ számszerû adatait az áb-
rák mutatják be.

2.3. Az útügyi kutatások
hasznosítása

Az útügyi kutatások hasznosításá-
val kapcsolatos célok eléréséhez
szükséges a kutatási eredmények
megfelelõ publikálása, a kutatási
munkák eredményeinek a mûszaki
szabályozásban való megjelenése,
az eredményeknek a döntési folya-
matokba való beépülése.

Az ÁKMI Kht. az Útügyi Kutatási
Program keretében elkészült pro-
jektek eredményeinek szélesebb
körû megvitatása, a tájékoztatás
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Development of the Management System of
the Hungarian Road Research Program

The development and maintenance of the national road
network is expected to remain in Hungary further in
the sphere of responsibility of the public (state)
administration, and so is it with the financing of the
applied R&D (research and development) programs
of the road sector. This paper presents the description
of the research program of the Hungarian road
administration, which has been operated by ÁKMI Kht.
(Technical and Information Services on National
Roads) since 1997. The fundamental target of the prog-
ram is to promote the domestic applied R&D activities
in order to support the praxis-oriented application of
new technologies, methods, views, know-how etc. on

the field of road construction, maintenance and
management. The main steps of the program
management system were the definition of principal
priorities, the setting up of thematic sub-groups and
their main identified problems to be solved by the
research projects, the tendering and evaluation
procedure of the different research project proposals,
the monitoring and control of the elaboration process
of the selected projects, and the promotion of the
results. The global risks regarding the successful
completion of the research projects may be diminished
by the road administration through the provision of the
reliable, predictable and effective management
system, the transparent evaluation and decision-
making process, and the regular presentation and
utilization of the achieved results.

Summary

Az átlagos kutatási projekt méretének változása (1997 – 2002)

A kutatási programok éves költségvetései (1997 – 2002)
ság szélesebb rétegei elõtti megje-
lenés. A nagy nyilvánosság ugyan-
akkor jól szolgálhatja az útügyi ága-
zati vezetés szakmai szempontjai-
nak kifejtését és népszerûsítését is.

Összefoglalás

A kutatási tevékenység – jellegébõl
adódóan – magában hordozza a
részsiker vagy akár a sikertelenség
lehetõségét is. A sikeres kutatás
egyik záloga a kutatásokat végzõ
csoportok innovatív szemlélete,
gyakorlata lehet. A kívánt minõség-
hez és eredményhez az útügyi
szakmai adminisztrációnak is hoz-
zá kell járulnia: a tervezhetõ, kiszá-
mítható mûködtetés, a több évre
való elõretekintés lehetõsége, a
széles körû szakmai közremûködéssel megvalósított
elõkészítés, az átlátható értékelési és döntési mecha-

nizmus, valamint az eredmények intézményes terjesz-
tése, hasznosítása révén. Reméljük, hogy a kutatás-

fejlesztés kialakult, mûködõképes
és a finanszírozási keretekhez vi-
szonyítva hatékony rendszere a je-
lenlegi – reményeink szerint átme-
neti – pénzügyi, forráselosztási ne-
hézségek ellenére megkapja a
mindenkori szakmai vezetéstõl a
folytatáshoz, a folyamatos mûkö-
déshez szükséges támogatást.

Irodalom

[1] A magyar innovációs rend-
szer fõbb összefüggései;
OMFB, Budapest, 1999
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I. Elõzmények, vizsgálati módszerek,
a vizsgálatok köre

1. Bevezetés

Az elõttünk fekvõ téma, a megoldandó feladat aktuali-
tása egyértelmû. Nemcsak azért, mert a közlekedés-
biztonság, az emberi élet és egészség védelme, va-
lamint a vagyonvédelem az emberiség minden társa-
dalmi rendszerében és korszakában kiemelkedõ je-
lentõségû, hanem azért is, mert a hazai motorizáció
és a nemzetközi forgalom a hazai közutakon az in-
tenzív felfutás, fejlõdés korszakában van.

A közúti infrastruktúra mennyiségi fejlesztése – az
elõzõ gondolatból értelemszerûen következõen – az
egész országra kiterjedõen az utóbbi néhány évben
egyre gyorsuló ütemben parancsoló szükségszerûség.
Mert bár már 15-25 évvel ezelõtt is voltak a közúthá-
lózaton bizonyos szakaszok, kapcsolatok, melyek ka-
pacitáshiányt mutattak, illetve helyenként a szolgálta-
tási színvonal a jogosan elismerhetõ igényeknél sok-
kal alacsonyabb volt, de az általános hálózatfejlesz-
tési, hálózatbõvítési igény közel sem volt olyan feszí-
tõ szükségszerûség, mint napjainkban.

A szolgáltatási színvonal emelésének igénye és
az egyre hosszabb szakaszokon jelentkezõ kapacitás-
bõvítési szükséglet mellett talán még elementárisabb
erõvel jelentkezik az elérhetõség javítása iránti igény.

Az elérhetõség napjaink hazai gazdasági és társa-
dalmi felemelkedésének elsõszámú szempontja, mely-
ben szinte megváltásszerûen minden város, minden
kistérség, minden közösség és vállalkozás a felemel-
kedését, fejlõdését, jövõjét és versenyképességét látja.

A ma közlekedési és közgazdasági szakemberei-
nek általános véleménye szerint az esetek nagy ré-
szében joggal létezik ez a felfokozott várakozás.

Ugyanakkor a közúti infrastruktúra fejlesztésére ren-
delkezésre álló összegek továbbra is korlátozottak. A
hazai források erõsen behatároltak – döntõen a költ-
ségvetés lehetõségeinek, állapotának függvényei –,
míg az Európai Uniótól remélt összegek a fejlesztési
igényeknek csak a töredékére elegendõk. (A KÖVIM
Közúti Fõosztályának megbízásából 2001-ben elké-
szült, 15 évre szóló fejlesztési tanulmány szerint a for-
rásigény legfeljebb 10-12%-a fedezhetõ hosszú távon
az uniós támogatásokból, kohéziós alapokból, illetve
a felzárkóztatási programokból.)

A nem autópálya jellegû 2x2 és 4 forgalmi sávos gyorsforgalmi utak
közlekedésbiztonsága

Dr. Vörös Attila1

A magántõke megjelenése a hazai közúthálózat-
fejlesztésben lényegében kudarcot vallott, mert a fi-
zetõképes kereslet még ma sem elegendõ ahhoz,
hogy az ilyen típusú forrás, finanszírozás jelentõs te-
ret kaphasson a hazai útügyben.

Egyfelõl tehát találkozunk az igen erõs, fejlesztés-
re irányuló nyomással mind a gazdaság, mind a tár-
sadalom berkeiben (hozzá kell tenni, hogy mind bel-
földi, mind nemzetközi szinten), másfelõl azonban a
fejlesztési források hatékony felhasználását mindig
szem elõtt kell tartani.

Milyen konkrétumok következnek ebbõl a hazai
gyorsforgalmi és egyéb közúthálózat-fejlesztés szá-
mára?

Mindenekelõtt
• az igények sorolása és
• a fokozatosság elve.

Az elõzõ kormány által 2001-ben jóváhagyott, 15
évre szóló gyorsforgalmi fejlesztési program igen am-
biciózus célokat tûzött a hazai útügy elé, és ez nincs
másképpen a jelenlegi kormány esetében sem. A
hangsúlyeltolódások nem jelentõsek.

Olyan helyeken, vidékeken jelennek meg majd
gyorsforgalmi utak, ahol a forgalmi igények ma, illetve
az átadás utáni években sem követelnek meg autó-
pálya-színvonalú kapcsolatot ahhoz, hogy az olyannyi-
ra áhított elérhetõség-javulás megvalósuljon.

A fokozatosság és a hatékonyság elvét betartva,
valamint a meglévõ hálózati elemek ésszerû bõvíté-
sével elérhetõ színvonalemelés követelményeinek
megfelelõen a következõ hálózatfejlesztési esetek
kerülnek elõtérbe, melyek jól kiegészítik majd az au-
tópálya-építéseket:

• Meglévõ, 2 sávos, vegyes forgalmú utak külsõ-
ségi szakaszainak 4 sávosra bõvítése (megje-
gyezzük, hogy az újonnan kiadott szabályozás
ezt a megoldást már nem támogatja, hanem csak
a 2x2 sávos, azaz a fizikai elválasztással épült
szakaszok létesítését engedi meg).

• Meglévõ, 2 sávos, vegyes forgalmú utak külsõ-
ségi szakaszainak 2x2 sávosra bõvítése.

• Új, 2 sávos autóutak (kevésbé célszerûen fél-
autópályák) építése

• Új, 4 sávos autóutak építése (az említetteknek
megfelelõen ilyen megoldást nem támogat az új
szabályozás).

• Új, 2x2 sávos autóutak építése.

E megoldások lehetnek adott esetben véglegesek,
de azok mindig magukban hordozzák a bõvítés lehe-
tõségét is. Várhatóan a leggyakoribb megoldás a 2
sávos elkerülõ szakaszok megépülése lesz. E sza-

1 A Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem tudo-
mányos fõmunkatársa, a Közlekedéstudományi Intézet Rt.
tudományos tanácsadója, a VIA KÁRPÁTIA Kft. ügyvezetõ
igazgatója
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BIZTONSÁG

kaszok a keresztmetszeti és hosz-szelvényi kialakí-
tás, valamint a csomóponti kialakítások tekintetében
egyfajta átmenetet képeznek majd a hagyományos
fõutak és a helyenként gyorsforgalmi – de mindenkép-
pen nagyvonalú, fõúti paraméterekkel megépülõ –
megoldások között, itt is magukban rejtve a tovább-
fejlesztés, a magasabb útkategóriába sorolás lehe-
tõségét.

Ugyancsak szerepelnek az aktuális útfejlesztési
programban négysávúsítások, azaz a jelenleg meg-
lévõ 2 sávos vegyes forgalmú fõutak keresztmetszeti
bõvítései 4, illetve  2x2 sávra.

Kiemelkedõ jelentõségük van ugyanakkor azok-
nak a 2 sávos gyorsforgalmi utaknak, amelyek tar-
tósan fognak megjelenni az ország periférikus, kevés-
bé forgalom-intenzív térségeiben, ahol azonban az
elérhetõség javulása égetõ fontosságú. Ezek esetle-
ges, de lehetõleg kerülendõ válfaja a régebbi fél-au-
tópálya jellegû kiépítés.

Ugyanakkor gyakorlatilag 4 sávos autóúttal számol-
ni nemigen kell, míg a 2x2 sávos elrendezésû autóút
gyakrabban elõfordulhat majd.

Okulva az M7 autópálya, illetve autóút példáján, arra
lehet következtetni, hogy az említett, 2015-ig megva-
lósuló kiépítési formációk, fizikai paraméterek akár 15-
25 évig megmaradnak, tehát a szó mindennapi értel-
mében nem tekinthetõk átmeneti állapotnak. Ezek a
keresztmetszetek akár egy emberöltõt is kiszolgálhat-
nak, és mint ilyenek állandó üzemnek, egy korszakon
belül végleges, változatlan megoldásnak, kiépítésnek
tekintendõk.

Ennek értelmében a rajtuk kialakult forgalmi hely-
zetek, a közlekedésbiztonsági kérdések, a forgalom-
szabályozás stb. hosszú távon kezelendõ, megoldan-
dó feladatokat jelentenek.

Hazánkban a 4 sávos és a 2x2 sávos utak, gyors-
forgalmi szakaszok, illetve a 2 sávos gyorsforgalmi
utak meglehetõsen ritkák, a velük szerzett tapaszta-
latok hol ellentmondásosak, hol esetlegesek, ne-
megyszer riasztóak (pl. M1, M5 fél-autópályák, to-
vábbá az M0).

Mivel e megoldások nem tömegszerûek és nem le-
het minden esetben sztochasztikus tömegjelenségek-
nek tekinteni a rajtuk zajló folyamatokat és a velük
kapcsolatos jelenségeket, ezért az esetek egyedi,
nemegyszer auditszerû vizsgálata elengedhetetlen.
Fel kell ugyanis készülni e, ma még nem igazán jel-
lemzõ útfajták további terjedésére, ugyanakkor a meg-
lévõ példák nem minden esetben általánosíthatók.

Már utaltam emelt szolgáltatási színvonalú, nagy-
vonalú paraméterû, vegyes forgalmú utak megjelené-
sére. Ezeken akár növelt sebesség is bevezethetõ
(személygépkocsik esetében 100 km/óra, tehergép-
kocsik esetében 80 km/óra), ha a szükséges jogsza-
bályi hátteret megteremtik hozzá.

Ilyen példa a hazai közúthálózaton a 405 sz. fõút
vagy a 4 sz. fõút Albertirsa–Abony közötti szakasza;
a 2/A jelû út az M0 autóút és Vác-észak között; a 15
sz. fõút és az 1 sz. fõút Biatorbágy–Tatabánya közötti
szakaszának jelentõs hosszúságú részei; a 8-as út
Várpalota és Veszprém közötti 4 sávos szakasza (itt

már 2000 májusa óta részben autóúti forgalmi rend
van érvényben) és a 4-es út Szolnok és Törökszent-
miklós közötti 4 sávos, illetve 2x2 sávos szakaszai.

Ezek az utak számos tekintetben és jelentõs
hosszon autóútszerû paraméterekkel rendelkeznek, és
a vegyes forgalmú utak külsõségi szakaszaira vonat-
kozó KRESZ elõírások ellenére a forgalom jellemzõi
(sebességválasztás, elõzések, sebességeloszlások)
gyakorlatilag az autóutakra jellemzõ értékekhez kö-
zelítenek.

2. Az elemzések menete, módszertani
megfontolások

A feladatban megfogalmazott cél tehát a meglévõ
gyorsforgalmi és a gyorsforgalmivá fejlesztendõ utak
közlekedésbiztonsági helyzetének jelentõs javítása
azért is, hogy az újonnan építendõ, illetve kialakítan-
dó, nem autópálya besorolású gyorsforgalmi utakat –
okulva a jelen és a múlt tapasztalataiból – úgy alakít-
sák ki, hogy azok minél biztonságosabbak legyenek,
minél jobban szolgálják az élet- és vagyonbiztonsá-
got, és ezzel egyidejûleg nyújtsanak magas szolgál-
tatási színvonalat a közlekedõknek.

Ennek megfelelõen a következõ vizsgálati, kutatá-
si menetet és metodikát követtük:

• Mindenekelõtt számba vettük azokat, a jelenleg
is üzemelõ útszakaszokat, melyek a vizsgá-
landó útkategóriák körébe tartoznak. Ezek az
Állami Közúti Mûszaki Információs Közhasznú
Társaság nyilvántartásaira épülõ összeállítások,
figyelembe véve a másutt (például az Állami Au-
tópálya-kezelõ Kht.-nál és a Nemzeti Autópálya
Rt.-nél) lévõ nyilvántartásokat is.

• Ezzel párhuzamosan kidolgoztunk egy olyan
vizsgálati ismérvrendszert, amely a lehetõ leg-
apróbb részletekbe menõen megvizsgálja az
adott útszakaszok fizikai adottságait és a kör-
nyezetüket, valamint a forgalmi és egyéb jel-
lemzõit. Ez az úgynevezett teljes auditálás el-
végzéséhez szükséges, melynek során feltárjuk
az adott útszakaszok hiányosságait, veszélyfor-
rásait. Az ismérvrendszer kidolgozásában nagy
segítséget nyújtanak a korábbi, hazai felmérések
és tervezési szabványok, szabályozások, elõírá-
sok. Ugyanakkor figyelembe vettük a hazainál
lényegesen fejlettebb motorizációjú országok ta-
pasztalatait és módszereit. Itt nemcsak a fejlet-
tebb motorizáció jelenti a módszer-alkalmazási
és esetleg -adaptálási kritériumokat, hanem a
közlekedésbiztonsági helyzet és az alkalmazott
módszerek közlekedésbiztonságot javító haté-
konysága is.

• A következõ lépésben mintegy 4-8 évre vissza-
menõen megvizsgáltuk a személysérüléses bal-
esetek bekövetkezésének legrészletesebb kö-
rülményeit. Az adatokat a Központi Statisztikai
Hivataltól szereztük be, mely adatállomány a rend-
õrségi adatfelvételekre és nyilvántartásokra épül.
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• Az adatállományból a vizsgálandó útszakaszok-
ra részletes, sok szempont szerint összeállított
táblázatok formájában kimutatások elemzések
készültek a balesetek legkülönbözõbb jellemzõi-
nek vizsgálatára. Egyúttal összefüggéseket ke-
restünk a különbözõ baleseti jellemzõk és a tel-
jes audit útjellemzõi között.

• A részletes elemzések alapján határértékeket
állapítunk meg az egyes úttípusok célszerû al-
kalmazási területeire és eseteire, a forgalom-
nagyság, a forgalom-összetétel, a környezeti
paraméterek és a nevezett ismérvek várható,
jövõbeni alakulásának függvényében, messze-
menõkig szem elõtt tartva az elfogadható, de le-
hetõség szerint jó közlekedésbiztonsági színvo-
nal elérését.

• A hazai vizsgálatokkal és tapasztalatokkal pár-
huzamosan – elsõsorban a környezõ országok-
ban (célszerûen Ausztriában) – helyszíni ta-
pasztalatokat gyûjtöttünk a nem autópálya be-
sorolású gyorsforgalmi utak és 4 sávos szaka-
szok közlekedésüzemi, forgalmi és közlekedés-
biztonsági jellemzõirõl.

• A tapasztalatoknak és eredményeknek megfele-
lõen ajánlások készülnek a késõbb kialakítan-
dó, nem autópálya besorolású gyorsforgalmi
és gyorsforgalmi jellegû utak átfogó és rész-
letes mûszaki paramétereire, amelyek mind a
megvalósítás hatékonyságát, mind pedig a
közlekedésbiztonságot illetõen Magyarorszá-
gon a jövõben elérhetõ legmagasabb színvo-
nalat tûzi ki célul.

II. a négysávos és a 2x2 sávos szakaszok
közlekedésbiztonságának részletes

vizsgálata

1. A megfigyelt négysávos szakaszok
összehasonlító balesetelemzése

A baleseti statisztikai nyilvántartás adatait felhasznál-
va kétféle fõbb feldolgozást végeztünk. Az egyik a sze-
mélysérüléses balesetek súlyossági kimenetelét mu-
tatja be, a másik a balesetek típusa szerinti bontást
tartalmazza.

Kiemeljük, hogy elemzéseink a Központi Statiszti-
kai Hivatal nyilvántartásait felhasználó WINBAL prog-
ramrendszer alapján és segítségével készültek. A vél-
hetõen hibás és nem korrekt adatokat figyelmen kívül
hagytuk. Ezen túlmenõen azonban az adatok helyes-
ségét feltételeztük, elemzéseinket ennek alapján haj-
tottuk végre.

A vizsgálatok nem terjedtek ki az összes hazai
négysávos, külsõségi útszakaszra, mert bizonyos
esetekben a rendelkezésre álló adatok ezt nem tet-
ték lehetõvé.

Külön kérdéskört jelent az M0 autóút közleke-
désbiztonsági helyzete. Ezen az úton ugyanis a bal-

esetek száma olyan nagy, hogy az állandó fejtörést
okoz a közlekedési szakmának, az útüzemeltetõnek,
a tervezésnek és a kutatásnak egyaránt. A magas
balesetszám miatt az M0 autóút közlekedésbiztonsá-
gi viszonyai folyamatosan a közérdeklõdés homlokte-
rében állnak. Mindebbõl következõen erre az útra szá-
mos célvizsgálat készült el, melynek részletessége
lényegesen meghaladja mostani tanulmányunk vizs-
gálati kereteit és lehetõségeit.

Az M0 autóút folyamatos átépítése (az irányokat
elválasztó fizikai korlátok kiépítése), a forgalomsza-
bályozás gyakori változása (egyre hosszabb szaka-
szokon vezetnek be sebességkorlátozást), illetve a
rendkívüli forgalmi terhelés miatti fokozott burkolat-
romlás következtében szükségessé váló, hosszú sza-
kaszokra kiterjedõ rekonstrukciós munkák miatt nem
lehet reális képet kapni arról, hogy egy kialakult, kon-
szolidálódott kiépítési és forgalomszabályozási hely-
zetben vajon miképpen is alakulhat a tényleges köz-
lekedésbiztonsági helyzet a statisztikai adatok tükré-
ben. Ezért az M0 autóutat nem vontuk be vizsgálata-
inkba.

Mindezeket elõrebocsátva az 1. táblázat szerinti
négysávos szakaszok részletes, a fenti kritériumokra
kiterjedõ vizsgálatát végeztük el.

1. táblázat

A vizsgálatba bevont útszakaszok fontosabb paraméterei

Az út Szelvény A szakasz A 2001. évi
száma  hossza forgalomnagyság

kezdõ vég km E/nap NJdb/nap jmdb/nap

1 2 3 4 5 6 7

3 70+570 76+227   5,657 10528 1314 8278

4 103+188 105+500   2,312 19910 2587 15444

4 105+500 109+000   3,5 20000* 1500* 16000*

5 74+156 82+183   8,027 11631 1203 9171

6 137+300 139+940   2,640 14002 1348 11600

6 140+500 142+790   2,290 14698 1558 11569

6 190+400 192+570   2,170 13110 1207 11849

7 114+956 117+683   2,727 9450 405 9052

7 121+650 124+010   2,360 14113 1610 12047

8 0+364 1+886   1,622 16851 1512 13695

8 32+000 34+400   2,4 14518 1741 11158

8 34+400 48+639 14,239 14518 1741 11158

11 13+236 16+850   3,614 25298 1380 22457

26 4+160 9+400   5,240 15578 1147 11241

33 103+809 106+491   2,682 13148 987 11434

47 212+100  219+200   7,100 13781 1333 11651

56 0+720 1+720   1,000 17278 1620 14556

67 40+914 42+397   1,483 8471 670 7723

71 35+582 37+341   1,759 13118 627 12553

73 10+932 13+350   2,480 11251 605 10120

83 67+450 69+200   1,750 16459 1246 13959

83 69+200 69+900   0,750 16459 1246 13959

(*becsült érték NJ = nehézjármû)
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BIZTONSÁG

Általánosságban törekedtünk arra, hogy 2001-tõl
visszamenõlegesen nyolc év baleseti adatait tekint-
sük át. Sok esetben a nyolc év baleseti adatait együt-
tesen értékeltük, de mindenkor törekedtünk arra, hogy
az 1994–1997, illetve az 1998–2001 idõintervallum 4-
4 évének adataiból leszûrhetõ tendenciákat elemez-
zük és hasonlítsuk össze egymással. Ezek az évek –
szerencsés módon – még egybe is esnek a legújabb-
kori magyar történelem egy-egy gazdasági, illetve tár-
sadalmi fejlõdési korszakával. Az elsõ korszak a rend-
szerváltás utáni idõszak elmélyülõ gazdasági válsá-
gából való kilábalás fordulatának idõszaka, míg a
második a gyors gazdasági növekedés idõszaka. Mint
ismeretes, a gazdasági és társadalmi változások je-
lentõsen befolyásolják, befolyásolhatják a közlekedé-
si jelenségeket, és így közvetlenül a közlekedésbiz-
tonság helyzetét is.

2. Összegzõ baleseti helyzetértékelés a négy-
sávos és a 2x2 sávos utakra vonatkozóan

A hazai külsõségi 2x2 és négysávos közutakat a for-
galmi irányok szétválasztása, illetve a szakaszhossz
alapján A, B, C és D úttípus-csoportokba soroltuk.

Ennek értelmében
– A úttípusnak az irányonként fizikai akadályokkal

szétválasztott 2x2 sávos utakat,
– B úttípusnak a 4 sávos, 2 km-nél hosszabb, de

3,5 km-nél rövidebb útszakaszokat,
– C úttípusnak a 4 sávos, 3,5 km-nél hosszabb

szakaszokat és
– D úttípusnak a 4 sávos, 2 km-nél rövidebb útsza-

kaszokat
jelöltük meg.

A 16 vizsgált útszakasz baleseteit típusok szerint
elemezve meglehetõsen nehéz tipikus eloszlásokat,
illetve egységes tendenciákat felfedezni. Az a legfon-
tosabb megállapítás tehetõ, hogy az utakon keletke-
zett balesetek típusaira, eloszlására nézve lényegé-
ben egyedi esetekkel állunk szembe. Ez azt jelenti,
hogy az egyes útszakaszokon végrehajtott auditálás
alapján az analízis eredményeképpen teendõ intéz-
kedés kell hogy az útszakasz baleseti veszélyessé-
gét csökkentse. Csak nehezen fedezhetõk fel olyan
tendenciák, amelyek egyértelmûen egy-egy útsza-
kasz-típusnál teendõ, általános beavatkozást jelent-
hetnének.

Az alábbiakban mégis megkísérelünk útszakasz-tí-
pusonként általános megállapításokat tenni a balese-
tek típusára vonatkozóan.

„A” típusú utak (2x2 sáv)

– A 3. és a 26. sz. út esetében 27, illetve 18%-ra adó-
dott a magános balesetek aránya, de erre az úttí-
pusra ez a balesettípus nem tekinthetõ általános-
nak, mert a 4. sz. út 2x2 sávos szakaszán ilyen sze-
mélysérüléses baleset a vizsgált idõszakban nem
fordult elõ.

– A csomóponti balesetek aránya mindhárom út-
szakasz esetében jelentõs: 18, 25, 37%. Ez a je-
lenség azonban egyedinek tekinthetõ, mert – érte-
lemszerûen – a csomóponti balesetek száma és
aránya alapvetõen függ az adott szakaszon elhe-
lyezkedõ csomópontok számától, illetve azok típu-
sától.

– Minden útszakasz esetében jelentõs számban
fordulnak elõ azonos irányban, egyenesen ha-
ladó jármûvek ütközésébõl bekövetkezõ balese-
tek. Ez a 4 sávos utak esetében fokozott kockáza-
tot jelent, hiszen a sávváltások és az utolérések
jellemzõek a 4, illetve több sávos utak forgalmi üze-
mében. Itt felmerül a kérdés, hogy miként lehetne
az azonos irányban egyenesen haladó jármûvek
ütközésének kockázatát csökkenteni. A veszélyes-
ség egyértelmûen a jelentõs sebességkülönb-
ségbõl, illetve a gyakori sávváltásokból adódik.
Miután a két dolog egymással szorosan össze-
függ, ezért a forgalmi folyamban kialakuló se-
bességek egymáshoz való közelítése, egyfajta
homogenizálása lehet a megoldás.
Kérdés, hogy a vegyes forgalmú utakra vonatkozó
elõírás, mely szerint a személygépkocsik 90 km/óra,
a tehergépkocsik 70 km/óra maximális sebesség-
gel haladhatnak, milyen irányú változtatása célsze-
rû. Mint ismeretes a személygépkocsik megenge-
dett legnagyobb sebességét a közelmúltban emel-
ték föl 90 km/órára. Ennek az ismételt csökkentése
tehát célszerûtlen és nehezen magyarázható len-
ne. Ugyanakkor – mint ismeretes – az autópályá-
kon a tehergépkocsik megengedett legnagyobb se-
bessége 80 km/óra, és arra megfelelõen kiépített
és megfelelõ mûszaki állapotú autóbuszok eseté-
ben az engedélyezett legnagyobb sebesség 100
km/óra. Felmerül tehát a kérdés, hogy a 4 sávos
utak forgalmi üzeme sok tekintetben nem áll-e kö-
zelebb az autópályákéhoz, mint a 2 sávos, vegyes
forgalmú utak külsõségi szakaszaiéhoz. Az azonos
irányba haladó jármûvek közlekedési szokásai, il-
letve a fellépõ elõzések és sávváltások tekinteté-
ben a 4 sávos utak üzeme feltétlenül az autópályá-
kéihoz hasonlít. Ebbõl úgy tûnik, hogy a sebessé-
gek egységesítését, illetve közelítését sokkal inkább
a tehergépkocsik engedélyezett sebességének mér-
sékelt, 10 km/órával való felemelésével lehet cél-
szerûen megoldani. Természetesen ebben az
esetben is érvényben marad a KRESZ-nek az az
általános elõírása, melynek értelmében a gép-
jármûvezetõk kötelesek a sebesség megválasz-
tásakor a gépjármû mûszaki állapotára és lehe-
tõségeire figyelemmel lenni.
Ezt a szabályozást azonban kizárólag a 2x2 sá-
vos, illetve 4 sávos fõutak külsõségi szakaszá-
ra kellene bevezetni. Így a személygépkocsik szá-
mára engedélyezett 90, és a tehergépkocsik szá-
mára engedélyezett 80 km/órás új sebességhatár
némiképp homogenizálná a kialakult jármûfolyam
egyedeinek sebességét. A mérések igazolják, hogy
a személygépkocsik V85 sebessége négysávos utak
esetén 100-105 km/óra környékén van, míg ez az
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érték tehergépkocsikra 80-85 km/óra. Látható tehát,
hogy a két jármûkategória V85 sebességei között ér-
vényesül a 20 km/órás sebességkülönbség. Fel kell
azonban hívni a figyelmet arra, hogy a tehergépko-
csik V85 sebességét jelentõsen megemeli a kis- és
könnyû tehergépkocsiknak az engedélyezett 70 km/
órától való igen jelentõs eltérése felfelé. A jármûfo-
lyam sebességeloszlásának egységesítése értel-
mében tehát elsõsorban a nehéz tehergépkocsik-
nál tapasztalható sebességek felemelése lehet a
cél. Ugyanakkor nagyobb súlyt kellene fektetni
a személygépkocsik sebességének elfogadha-
tó határok között tartására.

– Figyelmeztetõen sok a segédmotoros és a ke-
rékpáros részvételével történõ balesetek aránya (9,
25, 10%). Ezek alapján kategorikusan kijelenthetõ,
hogy a 2 sávos utaktól eltérõ módon lefolyó forga-
lom, az eltérõ gépjármûvezetõi viselkedés, a 2x2
sávos és a 4 sávos utaktól a magasabb szolgálta-
tási színvonal iránti elvárás kifejezetten kívánatos-
sá teszi a segédmotorok, illetve a kerékpárok
közlekedésének minden körülmények közötti
megtiltását az ilyen utakon. Ez azonban magá-
ba foglalja azt is, hogy ilyen útüzem kialakítása
esetén minden 4 sávos és 2x2 sávos szakasz
kiépítéséhez szükségszerûen (a beruházás ré-
szeként) tartoznia kell jó minõségû és jó vonal-
vezetésû, a forgalmi irányokat kiszolgáló kerék-
párút kiépítésének.

– A három útszakasz közül egyedül a 26. sz. II. rendû
fõúton találkoztunk 18%-os gyakorisággal gyalogos
elütéssel. Ez is bizonyítja a 2x2 sávos útszakaszok
közlekedésbiztonsági helyzetének meglehetõs egye-
diségét. Itt nyilvánvalóan a veszélyes hely átépíté-
sére, egyedi szabályozásra van szükség.

– Az irányok fizikai szétválasztásának eredménye-
képpen egyértelmûen csökkent, illetve 0-ra re-
dukálódott az egymással szembe, egyenesen
haladó jármûvek ütközésébõl származó balese-
tek száma.

„B” típusú utak
(4 sáv, szakaszhossz 2–3,5 km között)

Ezt a kategóriát átmenetinek tekintjük a hosszú, tehát
konszolidált forgalmi és közlekedésbiztonsági viszo-
nyokat mutató szakaszok, illetve a rövid, meglehetõ-
sen mozgalmas forgalmi jelenségeket produkáló út-
szakaszokhoz képest.
– Az azonos irányban haladó jármûvek ütközése-

ibõl származó balesetek aránya meglehetõsen
heterogén képet mutat. Megpróbálkoztunk a sza-
kaszok mindenféle szempontú csoportosításával
(nagyváros közeli elhelyezkedés, forgalomnagyság,
nehézforgalom-arány stb. alapján), de ezek nem
vezettek semmilyen használható, csoportképzõ
eredményre. Így hát az a megállapítás tehetõ, hogy
ez a balesettípus vagy véletlenszerûen, vagy
pedig a szakaszok fizikai jellemzõinek függvé-
nyében alakulhat ki. Az ingadozások 0 és 20%
közöttiek, de többségben van a 13-20% közötti

arány. Az azonban valószínûsíthetõ, hogy a 6., a
7. és a 8. sz. fõutak vizsgált szakaszain a tanul-
mány készítõinek tapasztalata szerint jelentõs se-
bességkülönbség alakul ki a jármûvek között. Ez a
4. sz. út és a 33. sz. út vizsgált szakaszai esetében
nem jellemzõ, mert vagy fokozott a rendõri jelenlét,
vagy pedig egyéb módon van sebességkorlátozás.
Ugyanakkor a 11. sz. fõúton is nagy a sebességkü-
lönbség és nagy a forgalom is, és a nevezett bal-
esettípus arányszáma is magas, mintegy 23%.

– Az ellenirányban, egymással szembe haladó jár-
mûvek ütközésébõl adódó balesetek aránya a 8
négysávos szakasz közül 6-on bizonyítottan
magas (6, 0, 40, 50, 30, 13, 20, 0). A két 0 érték
azzal magyarázható, hogy ezeken a szakaszokon
fokozott a sebességellenõrzés, illetve szakaszon-
ként jelentõs sebességkorlátozás van. Az egyéb-
ként magas %-os arányok sem a forgalmi értékek
ingadozásával, sem pedig a magasabb nehézfor-
galmi aránnyal nem indokolhatók.

– A csomóponti balesetek száma minden esetben
rendkívül nagy, de az ingadozás a problémakör
egyediségére utal. A 8 vizsgált keresztmetszetben
a csomóponti balesetek aránya rendre 38, 42, 20,
38, 20, 26, 50, 57%. Az igen magas arányok arra
utalnak, hogy a 4 sávos utak csomóponti kiala-
kításai – különösen ezeken a rövid szakaszokon
– nem megoldottak. Ugyanakkor értelemszerû,
hogy a rövid szakaszok kezdeti és végszelvényei-
hez általában csatlakozó csomópont(ok) lényege-
sen nagyobb arányt képviselnek egy rövidebb sza-
kasz baleseti számaiból, mint egy hosszabb sza-
kaszéból.

– Ezen az úttípuson is számottevõ a magános bal-
esetek aránya (6, 0, 20, 25, 10, 25, 10, 14). A le-
hetséges okokat és az esetleges megoldásokat már
a korábbiakban részleteztük.

– A gyalogosok részvételével történt balesetek ará-
nya általában 10 és 20% között ingadozik, de elõ-
fordulnak ennél alacsonyabb értékek is. A magas
arányszám azt mutatja, hogy – hasonlóan a C úttí-
pushoz – itt is azonos problémákkal és megoldandó
feladatokkal nézünk szembe. A lehetséges megol-
dásokat a C úttípus esetében részletezzük. (Megje-
gyezzük, hogy a C úttípusnál is a 13–16% közötti
arány volt a jellemzõ e balesetek tekintetében.)

– A kerékpárosok és a segédmotoros kerékpáro-
sok részvételével történt balesetek aránya e rö-
videbb 4 sávos szakaszok esetében általában
lényegesen magasabb, mint azt a hosszabb 4
sávos szakaszoknál tapasztaltuk. Itt jellemzõk a
10 és 20% közötti értékek, míg a hosszabb útsza-
kaszok esetében ez minden esetben 10% alatt
maradt. Valószínûsíthetõ, hogy ezek a balesetek
is jelentõs részben a csomópontokhoz, csomó-
ponti áthaladásokhoz köthetõk, és ezért – mint
azt a korábbiakban is leírtuk – a csomóponti bal-
esetek nagyobb arányban történnek a rövidebb út-
szakaszok esetében. Amikor tehát a kerékpáros-
okkal történt baleseteket vizsgáljuk, akkor kü-
lönös figyelemmel kell lennünk a kerékpáros
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forgalom csomóponti átvezetésére, illetve egyéb
csomóponti mozgásaira.

„C” típusú utak
(4 sáv, 3,5 km-nél hosszabb szakasz)

Az „A” típusú utaknál elmondott egyedi viselkedés ta-
pasztalható lényegében itt is a baleseti veszélyesség
tekintetében.
– Minden vizsgált útszakaszon egységesen ma-

gas a magános balesetek aránya (31, 17, 22,
20%). A tapasztalatok szerint ezek elsõsorban pá-
lyaelhagyásos balesetek, nem egyszer olyanok,
amelyeket a gépjármûvezetõ elalvása okoz. Mivel
a vizsgált 4 útszakasz (5. sz., 8. sz., 11. sz., 47.
sz.) alig-alig tartalmaz íveket, vonalvezetésük ál-
talában nagyvonalú, ezért az út alakzatából követ-
kezõ kisodródás csak abban az esetben jellemzõ,
ha a szakaszon a burkolat kifejezetten csúszós. E
tanulmány keretében nem volt lehetõség az egyes
balesetek egyedi vizsgálataira, így annak a meg-
állapítására sem, hogy a magános balesetek mi-
ért következtek be. Feltehetõ azonban, hogy az
elalvásos, illetõleg figyelmetlenségbõl eredõ bal-
eseteknek jelentõs az aránya. Ezt a veszélyezte-
tettséget úgy lehet mérsékelni, hogy az út sze-
gélyvonalát, illetve a terelõvonalakat bordázott
felfestésûre kell átalakítani.

– Az „A” típusú szakaszokkal megegyezõ módon a
„C” típusú útszakaszokon is érezhetõ, illetve jelen-
tõs az azonos irányban, egyenesen haladó jár-
mûvek ütközésébõl bekövetkezõ balesetek ará-
nya (38, 9, 23, 8%). A viszonylag jelentõs eltérése-
ket sem az átlagos napi forgalommal, sem pedig a
nehézforgalom arányával nem lehet indokolni.

– A várakozásokkal ellentétben az egyenesen,
egymással szembe haladó jármûvek ütközésé-
bõl bekövetkezõ balesetek aránya nem túlzot-
tan magas (0, 9, 20, 8%). A 11. sz. II. rendû fõúton
tapasztalható 20%-os arány a kiemelkedõen nagy
átlagos napi forgalmi értékbõl adódik. Ez igazolni
látszik azt a megállapítást, melynek értelmében a
forgalomnagyság növekedésével, különbözõ ne-
hézforgalmi arányok mellett kijelölhetõ egy olyan
pont, amelytõl jelentõsen, helyenként ugrássze-
rûen megnõ a szembe haladó jármûvek találko-
zásának a száma.

– A csomóponti balesetek aránya a 4 db „C” típu-
sú útszakasz esetében nagy ingadozásokat
mutat, az útszakaszok számozásának emelkedõ
sorrendjét tekintve az alábbi: 6, 42, 16, 20%. A fel-

sorolásból látható a jelentõs ingadozás. A 8. sz. fõút
42%-os arányát feltétlenül egyedi jelenségnek
kell felfognunk. A nagy szám azt jelzi, hogy a 8.
sz. úton kialakított csomópontok forgalmi szabályo-
zása nem megfelelõ biztonságú. Mint ismeretes
ezen az útszakaszon az ösküi, a 7216. jelû alsó-
rendû, illetve a 72. sz. fõúttal alkotott csomópontok
a legjelentõsebbek, illetve a 4 sávos szakasz vég-
szelvényében található veszprémi gyûrûvel alkotott
csomópont. A baleseti számok és arányok tükré-
ben e csomópontok felülvizsgálata és egyedi
szabályozása feltétlenül szükséges. Tanulmá-
nyunkban késõbb szólunk a csomóponti balesetek
és a lehetséges, a közlekedésbiztonság javítását
szolgáló intézkedésekrõl. Ugyanakkor az arányok
azt is mutatják, hogy az útszakasz nyíltvonali ré-
szei meglehetõsen biztonságosak.

– Mind a 4 szakasz esetében magas a gyalogos
balesetek aránya (13, 8, 15, 16%). Ez feltétlenül
kiemeli azt, hogy a 4 sávos utakon a gyalogos köz-
lekedést, és különösen a gyalogos átvezetést a
jelenleginél lényegesen hatékonyabban kell sza-
bályozni. Különösen veszélyes az autóbusz-
megállók térsége, mert itt a leszálló utasoknak
egyszerre 4 sáv forgalomnagyságát kell áttekinte-
niük abban az esetben, ha az úttest másik oldalára
kívánnak áthaladni. A tanulmány szerzõinek szemé-
lyes tapasztalatai is alátámasztják azt, hogy egy-
egy autóbusz megérkezésekor az úttest túlsó olda-
lára áthaladni szándékozók nem közlekednek kellõ
fegyelmezettséggel és körültekintéssel, de a gép-
jármûvezetõk sem veszik tekintetbe a gyalogosok
védtelen és különösen veszélyeztetett helyzetét.

– Nem nevezhetõ ugyanakkor magasnak a kerékpá-
rosok és a segédmotorosok részvételével tör-
tént balesetek arányai (6, 2, 5, 8). Ez az arány a
2x2 sávos utak esetében lényegesen magasabb
volt. Mindazonáltal e kiépítési keresztmetszet ese-
tében (4 sáv) is célszerû lenne a kerékpárosok
és a segédmotorosok kitiltása az útról. Ehhez ter-
mészetesen hozzá tartozna a párhuzamosan hala-
dó kerékpárút megépítése.

– A parkoló jármûveknek való ütközés aránya a
balesetek típusait tekintve viszonylag egysége-
sen alakul. A %-os arányok nem magasak, de arra
utalnak, hogy a mûszaki vagy egyéb okokból félre
álló jármûvek számára a jelenleginél szélesebb
padka szükséges.

A 2 km-nél rövidebb „D” jelû szakaszokon a balese-
tek típusai meglehetõsen esetlegesek, így azok ten-
denciák levonására nem alkalmasak.

BIZTONSÁG

Traffic safety of non-motorway type 2*2 or
4-lane expressways

In order to increase the capacity of congested rural 2-
lane roads, several of them were widened to 4 lanes

Summary

with increased speed limits of 100 or 110 kmph. Some
of them are divided by safety fences, others just by
pavement markings. The paper examines their acci-
dent data (frequency, severity, types). Differences be-
tween shorter and longer sections are shown.
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1. Célkitûzés

Az ország vagyonát képezõ közúthálózat értékeinek
megtartása érdekében:

• a nehézgépjármûvek forgalmának szabályozása,
valamint

• a korlátozások betartásának ellenõrzésére vo-
natkozó

közúti súlymérés folyamatának felülvizsgálata, költség-
haszon elemzése és továbbfejlesztése az értékelem-
zés módszerével.

A feladat végrehajtására az ÁKMI Kht., a SZIF, az
egyik közútkezelõ kht., az UKIG, a KVM szakembere-
ibõl és fejlesztés-módszertani tanácsadókból álló team
alakult:

• Bozán György fõosztályvezetõ, ÁKMI Kht.,
• Fodor Árpád ügyvezetõ, CVS2 , MicroVA Bt.,
• Frang Rita értékelemzõ, MicroVA Bt.,
• Dr. Koren Csaba tanszékvezetõ egyetemi tanár,

Széchenyi István Egyetem,
• Kovács László útépítõ üzemmérnök, ÁKMI Kht.,
• Molnár Péter ügyvezetõ igazgató, Tolna Megyei

Közútkezelõ Kht.,
• Dr. Rósa Dezsõ útgazdálkodási fõosztályvezetõ,

UKIG,
• Tompos Attila fõmérnök, Közlekedési és Vízügyi

Minisztérium.

2. A fejlesztési munka folyamata

2.1. Információs és elemzési szakasz

Irodalomkutatás

Irodalomkutatásunk során áttekintettük a SZIF-
Universitas Kft.-ben 1999-ben elkészített tanulmányt,
valamint a BME acélszerkezeti tanszékén készített
életciklus-költség elemzést.

A jelenleg végzett mérésekkel kapcsolatban ada-
tokat gyûjtöttünk:

• a bírságok éves bevételérõl,
• a mérést végzõ szervezetekrõl,
• a mérések számáról,
• gyakoriságáról,
• a jelenleg mûködõ mérõállomásokról.

Nemzetközi kutatásunk alapvetõ forrása az Internet
volt. Több tucatnyi közúti súlyméréssel foglalkozó ol-
dalt találtunk felhasználhatónak a fejlesztési munkához.

A közúti súlymérés folyamatának felülvizsgálata, költség-haszon
elemzése és továbbfejlesztése értékelemzéssel

Fodor Árpád1

Igényelemzés

Az értékelemzés a vevõi, fogyasztói, felhasználói igé-
nyek feltárásával kezdõdik. Ennek elsõ lépéseként
meghatároztuk, hogy ki mindenki találkozik projek-
tünkkel annak teljes élettartama alatt, majd feltártuk
minden egyes ún. igénykeltõ csoport valamennyi igé-
nyét, elvárását.

Funkcióelemzés

A funkciók meghatározása az értékelemzés kulcslé-
pése. A funkció: a projekt rendeltetésszerû feladata,
mûködése, teljesítõképessége, esetleg tulajdonsága.

A feltárt funkciók folyamatba szervezése az ún.
funkciócsaládfa összeállításával valósult meg. E
résztechnika alkalmazása kettõs célt szolgál: egyrészt
a funkciók közötti ok-okozati kapcsolat alapján ren-
dezett struktúrát ad, másrészt a funkciók egymás
utáni bekövetkezésének, a folyamat idõbeli mûkö-
désének modelljét jelenti. Teamünk az 1. sz. mel-
lékletben található funkcionális modellt alkotta meg.

A funkciók meghatározásának és a funkciócsalád-
fa összeállításának célja egy olyan elméleti keret fel-
állítása, amely minden alkotófolyamat szükséges lé-
pése. Szerepe, hogy tisztázza a kulcstényezõket, rend-
szerezze a változókat és a közöttük feltételezett kap-
csolatokat.

Funkcióteljesítés, bírálat

A funkcióteljesítés vizsgálata a funkciók értékelését
jelenti az igények kielégítése és a paraméterek telje-
sítése szempontjából. A funkcióteljesítés-vizsgálat
végrehajtása során az igényekbõl meghatározott terv
funkció-paramétereket kell összehasonlítani a vizsgá-
lat tárgyának tény paramétereivel, azaz a súlymérés
jelenlegi mûködésével.

E lépésben jelölik ki azokat a funkciócsoportokat,
amelyek a jelenlegi megoldások szerint nem elégítik
ki teljes mértékben az elvárásokat. A team több cso-
portba sorolta a funkciókat, annak megfelelõen, hogy
lát-e még továbblépési, fejlesztési lehetõséget a funk-
ció jelenlegi ellátásához képest, vagy már nem.

Amennyiben a funkció kielégítõ mértékben teljesült,
megfelelõ minõsítést kapott. Azok a funkciók, amelyek
fejlesztendõnek bizonyultak, mivel alulteljesítettek,
túlteljesítettek, hiányzók vagy feleslegesek voltak, fej-
lesztendõ minõsítést kaptak.

Funkció–költség elemzés

A funkcióköltségek elemzésére, bírálatára több mód-
szer, résztechnika rendelkezésre áll. A jelenlegi álla-
potot alapul véve közelítettük a funkciók teljesítési
költségeit. E lépés elvégzése során meghatároztuk az

1 A MicroVA Fejlesztõ Bt. ügyvezetõje, Certified Value Specialist
(CVS), a Magyar Értékelemzõk Társasága elnöke

2 Certified Value Specialist (a Society of American Value
Engineers International minõsítése)
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egyes funkciókra fordítandó összegeket és azok szá-
zalékos arányait.

A funkció-szervezeti kapcsolatok vizsgálata

A funkció-szervezeti kapcsolatok vizsgálata során a
team meghatározta azokat a szervezeteket, melyek a
folyamat végigvitelében szerepet kapnak, majd aján-
lást dolgozott ki, hogy ezek a szervezetek milyen ha-
táskörben hajtsák végre majd ezeket a feladatokat
(elõkészít, dönt, végrehajt, ellenõriz stb.).

2.2. Alkotó szakasz

Az értékelemzés során az ötletgyûjtés a fejlesztésre
kijelölt funkciókra, a funkció–költség mátrix értéke-
lése során a tervezett és a tényleges költségráfordítás
közötti jelentõs különbségekre, valamint a funkció-szer-
vezeti kapcsolatok során feltárt lehetõségekre irányult.

Az ötletgyûjtés célja: minden lehetséges ötlet feltá-
rásával a gyenge pontok megszüntetése.

2.3. Értékelési és tervezési szakasz

A team az ötletek értékelésével, szelektálásával, cso-
portosításával és a javaslatok kidolgozásával folytat-
ta munkáját.

Az ötletek szelektálása
• a feltárt ötletek pontosítása,
• minõsítése (mûszaki, gazdasági és szervezeti

felülvizsgálat), majd
• rendezése (csoportosítása) alapján történt.

2.4. Javaslattételi szakasz

A javaslatok kidolgozását követõen a team egyeztet-
te a javaslatokat. Egyrészt azt vizsgáltuk felül, hogy
az került-e a javaslatba, amiben megállapodtunk,
másrészt azt, hogy az egyes javaslatok összehango-
lása megfelelõ-e.

E cikk keretei nem engedik meg, hogy minden ja-
vaslatot részletesen bemutassunk, de példaként egyet
azért igen. Természetesen ezeknél a javaslatoknál a
tartalom a lényeg, de azért szeretnénk felhívni a fi-
gyelmet a javaslatok felépítésére is, ajánlva mások-
nak is ezt a szerkezetet.

A team 7 javaslatot dolgozott ki, és ezek mindegyi-
két hasonló struktúrában mutatta be, megkönnyítve
ezzel a majdani döntéshozók munkáját.

A javasolt szerkezet tehát az alábbi:
• a javaslat címe
• tényállapot (a tény-helyzet ismertetése, bemuta-

tása),
• a tényállapotból eredõ gondok, problémák (ha van

ilyen),
• javaslat (tervállapot),
• a javaslat bevezetésébõl adódó eredmények,

elõnyök,
• a javaslat bevezetésének hátrányai (mert azért

ilyenek is lehetnek), valamint
• a javaslat bevezetésének feltételrendszere.

Lássuk akkor az elsõ, talán a legnagyobb hatású
javaslatot részletesen.

1. javaslat: A megengedett legnagyobb
össztömeg-, tengelyterhelés-, illetve

mérethatárt meghaladó közúti jármûvek
közlekedése engedélyezésének és ellen-

õrzésének jogszabályi alapelvei és területei

Tényállapot

A közúti közlekedésrõl szóló 1988. évi I. törvény 15.§
(1) szerint: „A közlekedési és vízügyi miniszter – ren-
deletben – meghatározott jármûvek közlekedését a
közút kezelõjének hozzájárulásához és díj fizetésé-
hez kötheti.”

A törvény végrehajtására kiadott 30/1988. (IV. 21.)
MT rendelet 8.§ elõírja, hogy
(1) A közlekedési, hírközlési és vízügyi miniszter által

megállapított össztömeg-, tengelyterhelés- vagy
mérethatárokat meghaladó és a lánctalpas jármû
a közúti forgalomban csak a közút kezelõjének
hozzájárulásával vehet részt. A hozzájárulásban
a közút kezelõje feltételeket írhat elõ.

(2) Az össztömeg- vagy tengelyterhelés-határokat
meghaladó jármû üzembentartója a közút haszná-
latáért díjat köteles fizetni.

(3) Ha a (2) bekezdésben megjelölt jármû hozzájáru-
lás nélkül vagy a hozzájárulásban foglalt feltéte-
lektõl eltérõ módon vesz részt a forgalomban, a
közlekedési hatóság a jármû üzembentartóját a
használati díj tízszereséig terjedõ pótdíj megfize-
tésére kötelezheti.

A törvényi felhatalmazás alapján a 4/1999. (II. 12.)
KHVM rendelet ad hatályos, részletes szabályozást.
A jogi szabályozás, amely a meghatározott esetekben
útvonalengedély kiváltását írja elõ és útvonalhasználati
díj, illetve pótdíj fizetési kötelezettséget határoz meg,
a rendszer 1973-as bevezetése óta eszközrendsze-
rét és filozófiáját tekintve lényegileg változatlan. Az
eltelt idõszak társadalmi, közlekedéspolitikai változá-
sai és a mûszaki fejlõdés egyaránt megkívánja a jogi
szabályozás alapvetõ elveinek érvényre juttatása ér-
dekében tehetõ intézkedések hatékonyságának vizs-
gálatát és a szükséges esetekben azok korrekcióját.

Probléma

A közúti forgalom biztonságát mindazok a túlsúlyos
jármûvek veszélyeztetik, amelyek a megengedett mér-
téknél jobban rongálják az úthálózatot, ezáltal gyako-
ribb burkolat vagy híd fenntartást tesznek szükséges-
sé. A közúton folyó munkák ugyanis óhatatlanul bal-
eseti kockázatot jelentenek.

Általánosságban megállapítható, hogy az említett
változásokkal, ezen belül a közúti fuvarozás 100%-os
privatizációjával és ez által a piaci verseny élezõdé-
sével összefüggésben jelentõsen nõtt a túlsúlyos,
túlméretes fuvarozás volumene, ugyanakkor ará-
nyaiban romlott az útvonalengedély kiváltására irá-
nyuló jogkövetõ magatartás.

Tekintettel arra, hogy a közutak fenntartására és
fejlesztésére fordítható források rendkívül szûkösek,

ÜZEMELTETÉS
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amelyek a jelenlegi igényeket is csak bizonyos elma-
radással tudják teljesíteni, különösen indokolt az út-
hálózatot túlterhelõ, azt túlzó módon igénybe vevõ
nehéz teherforgalom szabályozásának megerõsítése,
a szabályozás eszköztárának bõvítése.

Javaslat

Célkitûzés, peremfeltételek

A túlsúlyos, túlméretes jármûvek közlekedésének sza-
bályozásával kapcsolatosan meg kell valósítani, hogy
e jármûvek célba juttatásához fûzõdõ – privát – gaz-
dasági érdekekkel szemben ne csorbuljon se köz-
vetlenül, se közvetve a közúti forgalom biztonsága.
(Közvetlen baleseti kockázatot jelenthet a széles, a
hosszú illetve a forgalom általános tempójától eltérõ
mozgású jármû közlekedése, különösen ha vonulá-
sához forgalom-elterelésre, közúti jelzések, tartozé-
kok le- és visszaszerelésére, híd-provizórium igény-
bevételére stb. van szükség.)

Célul az alábbi szempontok fogalmazhatók meg:

• a jogkövetõ magatartás javítása (minél több
elõzetes útvonal-kijelölés megkérése, melyek díja
fedezze az adminisztráció költségeit),

• visszatartás az engedély/kijelölés nélkül közle-
kedõk körében

• pótdíj növelése (mely legyen progresszív, össze-
függésben az útrongálás mértékével)

• átrakás az osztható rakományok esetében.

Az útvonalengedély nélküli közlekedés esetén al-
kalmazott szankcióktól elvárható, hogy azok elsõsor-
ban visszatartó, preventív hatásúak legyenek, más-
részt pedig a felfedett esetekben gátolják meg a to-
vábbi szabálytalan közlekedést (például az átrako-
dási kötelezettség bevezetésével).

A célok mind teljesebb és hatékonyabb eléréséhez
szükséges azonban a jogszabályi keretek megvál-
toztatása, beleértve a törvényi szintû szabályozás
módosítását is.

A törvényi szabályozás módosítása

1. Átrakási kötelezettség

Az átrakási kötelezettség elõírása azt az EU orszá-
gok gyakorlatának megfelelõ közlekedéspolitikai filo-
zófiát közvetíti, amely szerint a túlsúlyos (túlméretes)
közlekedés tiltott, megszüntetendõ szabálysértési ka-
tegória, nem pedig egy pótdíj fizetéssel megvásárol-
ható fuvarozói jog. A tapasztalatok szerint rendkívül
hatékony szankcionálási módszer.

Az érvényesítési technikákat: okmányok visszatar-
tása, jármû kísérése, kerékbilincs alkalmazása, õrzés
stb. alacsonyabb szintû jogszabályok, illetve a közle-
kedés igazgatás elõírásai szabályozzák.

Jogi szabályozást nem igénylõ intézkedések szük-
ségesek a megfelelõ ellenõrzõ helyek kialakítására,
átrakodásra alkalmas közeli telephelyek igénybe vé-
telére stb.

2. A közúti ellenõrzõ tevékenységet végzõ
szervezet meghatározása

Ez a kérdés a tevékenység privatizációjával kapcso-
latban merült fel. A törvényi szabályozás csak áttéte-
lesen érinti a szervezet meghatározását, amennyiben
azt rögzíti, hogy a közlekedési hatóság jogosult a pót-
díj fizetési kötelezettség meghatározására. Tekintve,
hogy a közlekedési hatóság (a megyei közlekedési fel-
ügyeletek) nem érdekelt az ellenõrzések számának
bõvítésében, a szankcionálásokban, felmerült a tevé-
kenység privatizációjának lehetõsége. Amíg nem a
közlekedési hatóság végzi az ellenõrzést, hanem egy
vállalkozó (ahogy korábban a KIG-ek), és a közleke-
dési hatóságnál maradó szankcionálás idõben és tér-
ben továbbra is elszakad az ellenõrzés aktusától, ad-
dig a rendszer nem mûködhet igazán hatékonyan.

A tevékenység privatizálásához tehát a szankcio-
nálást ki kellene venni a közlekedési hatóság ha-
táskörébõl. Mivel az ellenõrzés csak rendõr közre-
mûködésével történhet, kézenfekvõ megoldás, hogy
a rendõr bírságoljon. Eszerint az elképzelés szerint
nem hagyható figyelmen kívül, hogy a közlekedési és
a rendõrhatóság közötti együttmûködés magas szin-
tû megállapodáson alapul, azonban egy vállalkozó
társaság esetében országosan jó együttmûködés ki-
alakítása meglehetõsen bizonytalan.

Az elõzõkbõl következik, hogy a privatizált szerve-
zet a vállalkozás díjába bele kell kalkulálja a rendõr-
ség költségét is, hiszen köteles „ott tartani” a rendõrt
az ellenõrzés idõtartama alatt.

Az EU országok gyakorlatában a közúti súlyellen-
õrzést és az ehhez kapcsolódó bírságolást is a rend-
õrség végzi. A súlyellenõrzés rendõrségi hatáskörbe
helyezése – a finanszírozási kérdések megoldásán túl
– tárcaközi megegyezést feltételez. Véleményünk sze-
rint – a nem túl távoli jövõben – nálunk is ez lehet a
végsõ megoldás.

3. Az útvonalhasználati díj és pótdíj fizetési
kötelezettség köztartozássá tétele

A szóban forgó díjak beszedése adók módjára jelen-
tõsen javítja a díjfizetési fegyelmet. Ennek elrendelé-
sét jól indokolja az a központi intézkedés, amely a
Magyar Államkincstár számlájára fizetteti be ezeket a
díjakat. Ellentétes szemléletet tükröz viszont az a
pénzügyminisztériumi álláspont, amely szerint a jelen-
legi útvonal-használati díj szolgáltatás díja (és ezért
ÁFA-köteles).

A díjak köztartozássá tétele esetén szükségtelen-
né válnának olyan további szigorító intézkedések, mint
például a fuvarozási engedély bevonásának kezde-
ményezése, stb.

A tárcaszintû jogi szabályozás módosítása

1. Differenciált pótdíj fizetés helyszíni és
utólagos befizetés esetén

A pótdíjak utólagos meghatározásának jelenlegi rend-
szere rendkívül hosszadalmassá teszi a szankcioná-
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lási eljárást. A körülmények mérlegelése még jól mû-
ködõ információs rendszer esetén sem teszi lehetõvé
az azonnali helyszíni szankcionálást. A közlekedési
szabálysértési gyakorlatnak megfelelõen lehetõséget
kell teremteni egy alacsonyabb szintû, a helyszínen
kivethetõ pótdíj azonnali befizetésére csekken. Az utó-
lagos pótdíj fizetés csak ennél nagyobb összeggel le-
gyen lehetséges, és az összeg a befizetési késede-
lemmel tovább kell emelkedjen.

2. Pótlólagos útvonal-engedélyezés

A jelenlegi szabályozás kirívó hibája, hogy az ország-
úti ellenõrzés során túlsúlyosnak (túlméretesnek) ta-
lált jármûvek a jogszabályban elõírt jegyzõkönyv fel-
vétele után útvonalengedély nélkül folytathatják útju-
kat. Nem kell különös fantázia elképzelni, hogy egy
kontrollálatlan útvonalengedély-köteles jármû milyen
baleseti forrást jelenthet, egyben súlyos károkat
okozhat az úthálózat egyes kritikus helyein.

Alapvetõ követelmény, hogy érvényes útvonalen-
gedély nélkül egy jármû se folytathassa útját. A pót-
lólagos útvonalengedély megkérése az információ to-
vábbítás mai szintjén nem jelenthet problémát. Az út-
vonalengedélyeket kiadó szerveknek pedig jogszabály
írja elõ az azonnali kérelmek teljesítését. Az útvonal-
engedélyek pótlólagos kiadása – bizonyos megbont-
hatatlan rakományok esetén – az átrakodási kötele-
zettség kodifikálása után is szükséges marad.

3. Útvonalengedély megtagadása díjtartozás
esetén

A jelenlegi jogi szabályozás lehetõséget ad az útvo-
nalengedély kiadásának megtagadására, amennyiben
mûszaki okokból nem jelölhetõ ki alkalmas közleke-
dési útvonal. A díjfizetési fegyelem javítását szolgálja
a jogi szabályozás olyan módosítása, amely lehetõvé
teszi a nem fizetõ ügyfelek „kiszolgálásának” a meg-
tagadását. Ez a szankció elsõsorban a külföldi jár-
mû-üzemeltetõkkel szemben lehet hatásos, mert az
útvonalengedély megtagadása megakadályozná,
hogy belépjenek az országba. Külföldiekkel szemben
ugyanis kevésbé hatásos intézkedés a díjak köztarto-
zássá tételére vonatkozó javaslat.

A javaslat bevezetésének elõnyei

Nõ a közlekedésbiztonság.
Jelentõsen nõ az úthálózat élettartama.
A túlsúlyos, túlméretes közúti jármûvek közlekedé-

sének differenciált szabályozása további közlekedés-
politikai célok elérését is segíti: a különbözõ közleke-
dési ágak közötti egészséges munkamegosztást és a
közúti fuvarozói versenyben egyenlõséget teremt.

A javaslat bevezetésének feltételei

Az elképzeléseket megvalósító jogszabályi módosí-
tások tárcaszintû és tárcaközi elfogadtatásához – meg-
ítélésünk szerint – ez az értékelemzõ vizsgálat ele-
gendõ érvanyagot tartalmaz. A jogszabályi kereteken
túl azonban nélkülözhetetlenek bizonyos szervezési

intézkedések (privatizáció), az informatikai rendszer
fejlesztése, de leginkább mérõhelyek létesítése, a
mérõeszközök korszerûsítése, választékának bõvíté-
se, az ellenõrzõ apparátus létszámának növelése. A
felvázolt fejlesztések költségkihatása messze elma-
rad az útfenntartásban jelentkezõ megtakarításoktól
és a közlekedésbiztonság erõsödésébõl adódó társa-
dalmi elõnyöktõl.

3. A javaslatok fõbb alapelvei

Mivel nincs lehetõség a javaslatok részletes bemuta-
tására, ezt részben pótlandó inkább összefoglaljuk a
javaslatokban foglalt alapelveket:

• Jogkövetõ magatartás javítása
• az útvonalengedéllyel nem rendelkezõ osztható

rakományú jármû átrakodásra kötelezése, mi-
vel annak közlekedése veszélyezteti a közleke-
désbiztonságot,

• az oszthatatlan rakományú túlsúlyos jármû csak
pótlólagos útvonal-engedélyezés után folytat-
hatja útját,

• túlsúlyos jármûvel a közlekedés szabálysértés-
nek minõsüljön, annak minden következményé-
vel (pl. büntetõpont kiszabásával),

• az engedély nélkül közlekedõ jármûvek után fi-
zetendõ pótdíjat emelni kell,

• az útvonal használati díj és pótdíj fizetési kötele-
zettséget köztartozássá kell tenni,

• a tartozást felhalmozó, nem fizetõ ügyfelek szá-
mára az útvonalengedély kiadása legyen meg-
tagadható.

• A szankcionálási eljárás gyorsítható helyszíni
bírságolással, késedelem esetén emelt összegû díj
kivetésével.

• Az ellenõrzést szolgáló infrastruktúrát fejleszteni
kell, különös tekintettel a határátkelõhelyi mérlege-
lésre és a mozgó ellenõrzés hatékonyságának nö-
velésére.

• Állandó mérõállomás-hálózatot kell kialakítani
WIM elõszûréssel a közúthálózat kulcsponti helye-
in (pl.: folyamhidaknál), ez a hálózat az EU-csatla-
kozás után megszûnõ határátkelõhelyi ellenõrzés
szerepét veszi át.

• Hatékonyan mûködõ szervezetet kell kialakítani
a helyszíni ellenõrzések esetleges privatizálásá-
val, és az útvonalengedély-köteles jármûvek rend-
õri ellenõrzésének kibõvítésével.

• Vizsgálni kell a nehéz teherforgalom fejlõdését
és hatásait.

• Javítani szükséges a közúti súlyméréssel kapcso-
latos társadalmi párbeszédet.

Összefoglalás

Az értékelemzési munka fõ tanulsága, hogy a túlsú-
lyos jármûvel való közlekedés hatékony visszaszorí-
tásához elengedhetetlen a jelenlegi jogi szabályo-
zás módosítása, valamint az ellenõrzõ infrastruk-
túra fejlesztése elsõsorban az állandó mérõállomá-
sok kiépítésével az EU belsõ ellenõrzési elõírásának
megfelelõen.

ÜZEMELTETÉS
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3 A mérést végzõ szervezetét
4 Nem csak költségben kifejezhetõ (pl. lefedettség, minden 6000.

túlsúlyos jármûvet fogjuk meg stb.)

F1. Súlymérést elõkészít
F1.1. Súlymérés céljait meghatározza
F1.2. Használatos fogalmakat azonosít, értelmez
F1.3. Jogszabályi környezetet teremt

F1.3.1. Hatályokat megállapít
F1.3.1.1. Tárgyi hatályt meghatároz
F1.3.1.2. Területi hatályt meghatároz
F1.3.1.3. Személyi hatályt meghatároz

F1.3.1.3.1. Jogi védettséget biztosít
(személyzet)

F1.3.1.3.2. Mérõszemélyzet jogál-
lását meghatározza

F1.3.1.3.3. Végrehajtó szervezetek
jogállását meghatározza

F1.3.1.4. Idõbeli hatályt meghatároz
F1.3.2. Jogszabályok elõkészítésében (módosítá-

sokban) részt vesz

F2. Szervezetet mûködtet
F2.1. Szervezeti formát3  meghatároz
F2.2. A szervezet mérési érdekeltségét biztosítja
F2.3. Mérési  infrastruktúrát biztosít

F2.3.1. Határátkelõhelyi csomópontot biztosít
F2.3.2. Mobil méréshez infrastruktúrát biztosít (öböl is)
F2.3.3. Fix (tervezett, országhatáron belüli) állomások
F2.3.4. Központot biztosít

F2.4. Mérõ személyzetet biztosít
F2.5. Érdekeltségi rendszert kialakít, mûködtet (személyzet)
F2.6. Nemzetközi szabályozás kialakításában, vizsgálatok-

ban részt vesz
F2.7. Célok teljesülését elemzi
F2.8. Mûködési hatékonyságot elemez4

F2.9. Költség-hatékonyságot elemez

F3. Rendszert kialakít, mûködtet
F3.1. Mérési rendszert kialakít, mûködtet

F3.1.1. Mérési kapacitást meghatároz
F3.1.2. Mérési taktikát meghatároz

F3.1.2.1. Mérési gyakoriságot meghatároz
F3.1.2.2. Mérési sûrûséget meghatároz (te-

rületi elhelyezkedés, darabszám)
F3.1.2.3. Mérési idõszakot meghatároz

F3.1.3. Mérési technológiát meghatároz
F3.1.4. Úthasználati díjat meghatároz
F3.1.5. Útvonalakat meghatároz

F3.2. Díjfizetési folyamatot szabályoz

F3.3. Szankcionálási alapelvet meghatároz
F3.3.1. Bírság-tételeket (mértékeket) meghatároz
F3.3.2. Toleranciát meghatároz
F3.3.3. Forgalomból való kivonást szabályoz
F3.3.4. Átrakodásra kötelezést szabályoz

F3.4. Útvonalengedélyt ad
F3.4.1. Engedély-kiadási folyamatot szabályoz
F3.4.2. Jármû nyomkövetést elõír

F3.5. Dokumentálási rendszert kialakít, mûködtet
F3.5.1. Számítógépes támogatást biztosít

F3.5.1.1. Adatfeldolgozó eszközöket (hard-
vert) biztosít

F3.5.1.2. Támogató számítógépes programot
biztosít

F3.5.2. Adminisztrációt meghatározza (nyilvántart.
rendszer)

F3.5.3. Teljesítmény-elszámolás dokumentációját
meghatározza

F4. Mérési elõfeltételeket biztosít
F4.1. Mérõállomást kialakít

F4.1.1. Mérõeszközt meghatároz
F4.1.1.1. Határ
F4.1.1.2. Mobil
F4.1.1.3. Fix

F4.1.2. Mérõeszközt hitelesít
F4.2. Mérési tervet összeállít
F4.3. Munkavégzési feltételeket biztosít

F4.3.1. Tárgyi feltételeket biztosít
F4.3.1.1. Mérési eszközrendszert biztosít
F4.3.1.2. Mozgó mérõállomáshoz környeze-

tet biztosít
F4.3.2. Személyi feltételt biztosít

F4.3.2.1. Mérõ személyzetet képez, biztosít

F5. Mérést végrehajt
F5.1. Elõszelektálást támogat
F5.2. Mérendõ jármûvet kiválaszt
F5.3. Súlyt mér
F5.4. Díjat szed

F5.4.1. Helyszíni bírság mértékét meghatározza
F5.5. Szankcionál

F5.5.1. Közlekedést megtilt
F5.5.2. Jármûvet át- ill. lerakodásra kötelez
F5.5.3. Túlsúlyos jármûvet megjelöl (GPS)

F5.6. Mérést dokumentál

F6. Tájékoztat
F6.1. Mérési eredményt kiértékel

F6.1.1. Adatot gyûjt, feldolgoz
F6.1.2. Szakmai értékelést, jelentést készít

F6.2. Közvéleményt tájékoztat
F6.3. Szakmai tájékoztatást ad

1. sz. melléklet
A közúti súlymérés folyamatának felülvizsgálata,

költség-haszon elemzése és továbbfejlesztése értékelemzéssel

Funkciócsaládfa

Revision, cost-benefit analysis and
improvement of weight limit enforcement
procedures using Value Analysis technique

Enforcement of vehicle weight limit regulations is nec-
essary to protect road conditions. The paper analyses

Summary

the current techniques used in Hungary by Value Anal-
ysis method. Having identified demands for and func-
tions of the weight limit enforcement system, weak
points are discussed and proposals for improvements
are shown.
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Kaposvár a dél-dunántúli régió egyik megyeszékhe-
lye több mint 70 000 lakossal. A város kialakulásától
kezdve meghatározó volt a kelet–nyugati közlekedési
tengely, amely késõbb az országos úthálózaton belül
a 61. sz., Dunaföldvár és Nagykanizsa közötti fõút-
ként szerepel. Az országos közúthálózat fejlesztési
terve szerint az utat M9 gyorsforgalmi úttá alakítják.

A város közúthálózata is végigélte az ilyen nagysá-
gú városok tipikusnak mondható fejlõdési fázisait. Az
1960-as évek elején a motorizáció és a vonzáskörzet
bõvülésével párhuzamosan a meglevõ nyomon kor-
szerûsítették az utat, megfelelõ teherbírást adva. Az
1970-es évek végén, a nyolcvanas évek elején kiépült

1 Okl. erdõmérnök, fejlesztési osztályvezetõ-helyettes, Somogy
Megyei Állami Közútkezelõ Kht.

2 Okl. mérnök, ny. egyetemi docens
3 Okl. építõmérnök, egyetemi adjunktus, Budapesti Mûszaki és

Gazdaságtudományi Egyetem Geotechnikai Tanszék

A 61. sz. út Kaposvárt északról elkerülõ szakaszának kiépítése
Právics József1  – Lazányi István2  – Móczár Balázs3

a belvárost tehermentesítõ elkerü-
lõ út, amely mára a város szerves
része lett. Lakótelepeket, ipartele-
peket köt össze, teljes hosszában
beépült. Idõközben a 61. sz. fõút
eredeti nyomvonalának egy részét
(mint városközpontot) lezárták a
forgalom elõl, sétáló utca, bevásár-
ló központ lett.

A 61. sz. fõút forgalma ma már
meghaladja a 22-23 000 j/nap érté-
ket. Az útszakaszon jelentkeztek az
ilyen típusú utak jellemzõ problémái,
csak a legfontosabbakat kiemelve:

– a keresztezõ, kanyarodó forgalmak állandó bal-
esetveszélyt jelentenek;

– igen nagy a keresztezõ gyalogos forgalom, és
megoldatlan a biztonságos átvezetése;

– a 20-25%-os nehézforgalom komoly környezeti
terhet jelent a városnak;

– ez a Taszáron állomásozó külföldi hadsereg rend-
szeres felvonulási útja, ami felvonulási idõszak-
ban megbénítja a város forgalmát;

– ez a Balaton-partról kitiltott veszélyes áru szállí-
tásának kijelölt útvonala.

A beruházás célja

Az elkerülõ út mentesíti a várost a nagy átmenõ for-
galomtól, különösen a nehézgépjármûvek és az átvo-
nuló katonai jármûvek okozta hatásoktól. Ezek meg-
szûnésével javul a környezet, a forgalombiztonság, az
életminõség, a polgárok közérzete. A város fejleszté-
sének új lehetõségei teremtõdnek meg az elkerülõ
úttal, új regionális és helyi elõnyök kihasználására nyí-
lik lehetõség. A nehézforgalom kivitelével lehetõvé
válik a területi forgalomcsillapítás bevezetése a váro-

Az egyes szakaszokat nyílt elõminõsítéses verseny-
tárgyalás során adtuk vállalkozásba. Szakaszonként
a gyõztes kivitelezõk: a STRABAG Rt., a HOFFMANN
Rt., a Vegyépszer Rt., a STRABAG Építõ Kft.

Az elkerülõ út hossza 19,501 km, amelybõl 17 km
a tervezett M9 nyomvonalán halad, annak jobboldali
pályája. A három teljes értékû csomópont környékén
a gyorsforgalmi út teljes kiépítéssel valósul meg.

A beruházáshoz kapcsolódik még a 66-os sz. fõút
1,0 km-es szakasza, a 6701. sz., Kaposvár és Fonyód
közötti összekötõ út és a 6505. sz., Kaposvár és Szán-
tód közötti út 1-1 km szakaszának korrekciója, a 6616.
sz. Kaposfõ és Lábod közötti összekötõ út 400 méte-
res korrekciója és 2,0 km hosszú rákötése az M9
nyomvonalára. A teljes építési hossz így csomóponti
ágak nélkül 23 km.

A három teljes értékû különszintû csomóponton kí-
vül még három körforgalmú csomópont is épül a 61.
sz. fõútról való ki- és visszacsatlakozásnál, valamint
a 67. sz. fõúttal alkotott csomópontnál. (A 67. sz. fõút
nyomvonala a fejlesztési tervekben Kaposfüredet el-
kerüli, ekkor épül majd meg a 61. sz. fõúttal alkotott
teljes értékû különszintû csomópont.)

Az útszakaszon 17 hídméretû mûtárgy épült, köz-
tük nyolc már 2x2 nyomú útnak megfelelõ szélesség-
gel. A hidak közül öt nagyméretû Tubosider elemek-
bõl épült; 8 fúrt vb. cölöpalapozású, 1 Franki cölöp-
alapozású és kettõ síkalapozású. A Kaposvár és Fo-
nyód közötti vasútvonal felüljárójának felszerkezete

1. ábra

ÚTÉPÍTÉS

son belül. Megváltozik a 61-es sz. fõútnak az orszá-
gos úthálózatban betöltött helye, mely szerint az el-
kerülõ út része a fejlesztési tervekben szereplõ M9
jelû gyorsforgalmi útnak.

A beruházás megvalósulása

A teljes hossz kiépítése négy ütemben valósul meg.
Az I/A, az I/B és a II. ütem építése a 111+800–124+434
km szelvények között 2002 októberében befejezõdött,
a III. ütem a 124+434–128+234 km szelvények között
2003 õszén fejezõdik be. Az út vonalvezetését átte-
kintõ módon az 1. ábra tünteti fel.
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Az alapozási problé-
mák megoldásakor a ter-
vezõ Túra Kft., a kivite-
lezõ, a Budapesti Mû-
szaki Egyetem felkért
szakértõje és a beruhá-
zó rendszeresen együtt-
mûködött. A különbözõ
völgyeletek keresztezé-
sénél eltérõ alapozások-
kal épültek meg a tölté-
sek, bár a technológia
meghatározását a lehet-
séges megoldások közül
a gazdaságosság dön-
tötte el elsõdlegesen, de
más megoldást kellett
választani keskenyebb
völgyeletekben, megint
mást üzemelõ halasta-
vak esetében.

A nyomvonal teljes
hosszában öt tõzeges te-
rületet kereszteztünk,

ortotróp felsõ szélrács nélküli rácsos hídszerkezet,
hegesztett kivitelben. Két felüljáró monolit vb.
felszerkezettel, a többi FCI feszített tartós vb. pályale-
mezzel készült.

Az út teljes kiépítettség esetén a csomópontok kör-
nyezetében 23,0 m széles, a koronán 2x7,55 m szé-
les burkolattal, félpályás kiépítettség esetén 13,0 m
széles koronán 8,0 m burkolatszélességgel épült meg
2-2 m széles 20 cm mechanikai stabilizációs padka-
erõsítéssel.

A pályaszerkezet:
25 cm homokos kavics
24 cm C-10 sovány betonalap
SAMI vagy GLASTEX feszültségoldó réteg
6 cm K-20/F kötõréteg
4 cm AB-12/F kopóréteg

A földmûn 65 MN/m2

teherbírás volt a követel-
mény, amit csak 30 cm
vastagságú, 50-50%-os
helyi talaj és murva keve-
rékével tudtunk elérni.

Az útvonal vonalvezeté-
se K–Ny irányú. Több he-
lyen É–D irányú völgye-
leteket keresztezett, ame-
lyekben jelenleg élõ vízfo-
lyások vannak. A földtörté-
net korábbi szakaszaiban
itt a Kaposvölgy lápvilága
a völgyekbe kiterjedt, ezért
a talajmechanikai feltárá-
sok során 4-8 m vastag,
100-600 m szélességû,
különbözõ érettségû tõze-
ges talajt tártak fel.

melybõl most a Deseda-völgy alapozását mutatjuk be.

Geotechnikai problémák a Deseda-völgy
keresztezésénél

Terepviszonyok

A 610. sz. út nyomvonalán gyakoriak a keresztezõ,
nagyjából É–D irányú mellékvölgyek, melyeket élõ
vagy korábbi vízfolyások vastag szerves üledéke tölt
fel. Ilyen a Deseda-patak völgye is, melyet a 117+500–
118+000 km szelvényei között keresztez a pálya. A
fõleg lösz talajú, viszonylag meredek domboldalakkal
határolt völgy alját puha, gyalog is alig járható mocsá-
ri üledék alkotja. A területet az év nagyobb részében
víz borítja, és dús mocsári növényzet fedi be. Az új út
nyomvonala mintegy 400 m hosszban halad a tõze-
ges szakaszon (2. ábra).

2. ábra: A Deseda völgyi tõzeges szakasz helyszínrajza
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Talajfeltárás

A feltárást egyszerû fúrószondával végezték. A lápos,
ingoványos, vízi növényzettel sûrûn benõtt terepen
már a feltárási helyek gyalogos megközelítése, a fel-
szerelés beszállítása is nehézségekkel járt. A talaj
olyan lágy volt, hogy a szondarúd saját súlya alatt szin-
te akadálytalanul süllyedt a talajba. A tõzegréteg vas-
tagsága 4-6 m között változott. Alatta viszonylag ked-
vezõbb állapotú és teherbírású iszapos finom homok,
iszap rétegek következtek. A töltés nyomvonala men-
tén felvett rétegszelvényt a 3. ábra mutatja. A tõzeg-
rétegbõl könnyû kotróval nyitott kutatóvágatból sike-
rült zavartalan reprezentatív talajmintákat venni. A ta-
laj víztartalma 200% és 700% között, száraz sûrûsé-
ge 0,12-0,25 t/m3 (!) határok között változott.

A tõzeg túlságosan lágy és összenyomható volt
ahhoz, hogy laboratóriumban ödométeres kísérlettel
megbízhatóan lehessen vizsgálni. Az összenyomódási
modulusra valamennyire is valós értékeket csak a mért
süllyedésekbõl visszaszámítva (back-analysis) lehe-
tett kapni. E szerint a tõzeg meglehetõsen inhomo-
génnek bizonyult: összenyomódási modulusa 140–
400 kN/m2 értékek között változott. A vízáteresztõké-
pességi-együttható – ugyancsak a konszolidációs
mérésekbõl visszaszámítva – 10-8-10-9 m/s értékûre
adódott. A 4. ábra mutatja, milyen érzékenyen válto-
zik a ρd száraz sûrûség és a telítési víztartalom, a wsat,

az alkalmazott terheléssel. A diagramon a természe-
tes állapotban mért ρd és wsat értékeket hasonlítottuk
össze az 1 m feltöltés terhe alatti konszolidált talajon
mért értékekkel.

A tõzeg drénezetlen nyírószilárdsága, triaxiális nyo-
mókísérlettel meghatározva, τu = 7-17 kN/m2 határok
között változott a természetes állapotban. A tervezett
töltés teljes terhe alatt konszolidálva a nyírószilárd-
ság várhatóan τu = 18-22 kN/m2 értékûre növekszik.
Ez a szilárdságnövekedés nem nagyon jelentõs ugyan,
de ahhoz elégséges lehet, hogy a töltés fokozatos
emeléssel, „lépcsõs” építéssel kivitelezhetõ legyen.
Érdekes módon a tõzeg meglehetõsen rideg viselke-
dést mutatott a triaxiális kísérletekben, amennyiben a
minták viszonylag kicsiny, 5-6% alakváltozásnál tör-
tek. Ez a rideg viselkedés késõbb, az építés alatt is
megmutatkozott: kotrás közben a tõzeg nem folyt be
azonnal sûrû folyadék módjára a munkagödörbe, ha-
nem annak oldalfalai hosszabb-rövidebb ideig állé-
konynak mutatkoztak, majd gyorsan beomlottak.

 A korábban ugyanebben a régióban tõzegen épült
magas töltések tapasztalatai [1] azt mutatták, hogy a
tõzegben konstans teher alatt még másodlagos kon-
szolidáció is lejátszódhat, ami az évek folyamán to-
vábbi, akár deciméter nagyságrendû süllyedés-növek-
ményt okozhat.

A töltés alapozása

Számbavéve a nagyon kedvezõtlen altalajviszonyo-
kat, több megoldást is fontolóra vettek a völgy keresz-
tezésére. A völgyhíd építését, ami egyébként kézen-
fekvõ megoldásnak tûnne, elvetették, részben a vi-
szonylag nagy költségek miatt, részben pedig azért,
mert a hídpillérek alapozása maga is olyan terep-elõ-
készítõ munkákat (hozzájáró utak, munkaplatformok
kialakítása) tett volna szükségessé, melyek költsége
már-már a töltésalapozáséval vetekszik. Egy másik
változat – a tõzeg teljes vagy akár részleges eltávolí-
tása, elszállítása távoli lerakóhelyre és teherbíró ta-
lajjal való cseréje, melyen aztán megépülhetne a töl-
tés – ugyancsak gazdaságtalannak bizonyult. Végül
is az a döntés született, hogy a tõzeget bennhagyják,
a töltést pedig lépcsõkben építik meg. Ez a megoldás
nem volt elõzmények nélküli a régióban, és éppen a
61. sz. út egyik korábban korszerûsített szakaszán
sikerült hasznos tapasztalatokra szert tenni a tõzegen
épült töltések hosszabb idejû viselkedésére vonatko-
zóan [1]. A projekt I/B szakaszában a földmunkákat
úgy ütemezték, hogy a munkát a tõzeges szakaszon
való töltésépítéssel kezdik, így elegendõ idõ marad a
konszolidáció kellõ mértékû elõrehaladására.

Eredetileg a töltést max. 8 m magasságúra tervez-
ték, de azért, hogy az alaptörés veszélyét elkerüljék,
a kritikus szakaszon a töltés magasságát 5 m-re kellett
csökkenteni.

Minthogy a terep az építõgépek számára járhatat-
lan volt, elõször a töltés építésére szánt talajt (a szom-
szédos bevágásból kikerülõ löszös talajt) helyezték rá
homlokdöntéssel a terepszintre, mintegy 1,5 m vas-
tagságban. Ez a réteg gyakorlatilag mintegy fél vas-

4. ábra:  A terhelés hatása a tõzeg tömörségére
és víztartalmára

3. ábra: A tõzeges szakasz vázlatos rétegszelvénye

ÚTÉPÍTÉS
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tagságban besüllyedt a puha talaj-
ba, de a felszínén már könnyebb
munkagépek járhattak. Így ennek
a rétegnek a felszínét tekinthetjük
alapozási szintnek, és a késõbbi
süllyedéseket e szinthez viszonyít-
va értelmezhetjük. Ezután geotex-
tíliát fektettek a részben besüllyedt
réteg elegyengetett felszínére, erre
30 kN/m húzószilárdságú georáccsal
erõsített, 0,5 m vastag homokos
kavics paplan került, s végül újabb
0,5 m homokos kavicsot építettek
be, hogy szilárd járófelület jöjjön
létre a nehéz építõgépeknek.

A süllyedést kétféle módszerrel
mérték. Az egyik eljárásban hidra-
ulikus mérõberendezést alkalmaz-
tak, melyet egy, a georáccsal erõ-
sített kavicsréteg felszínére fekte-
tett hajlékony PVC csõben mozgat-

5. ábra: Egy keresztszelvényben végzett süllyedésmérés eredményei

volt szükség ahhoz, hogy kiegyen-
lítsék a töltéskorona süllyedését.
Minthogy a konszolidációs süllye-
dés éppúgy, mint a másodlagos
idõhatás valószínûleg még folyta-
tódik a töltés megépülte és a bur-
kolat ráhelyezése után is, úgy dön-
töttek, hogy az út csak ideiglenes
hajlékony burkolatot kap, és ha
majd lejátszódtak a jelentõs talaj-
mozgások, akkor kerül rá a végle-
ges pályaszerkezet. Ezért különö-
sen fontos volt a túltöltés elõrejel-
zése a végsõ, III. lépcsõ felhordá-
sa elõtt (ezt az állapotot a T pont
jelzi a 6. ábrán).

A töltés viselkedése és a süllye-
dések szempontjából külön gondot
jelentett a Deseda patak átvezeté-
sére épült Tubosider áteresz a

ték meg, ha a konszolidáció már eléggé elõrehaladott.
A mérési eredményeket feldolgozva, az egydimenzi-
ós konszolidációs modell alapján sikerült a mért süllye-
dési adatokhoz meglepõen jól illeszkedõ újraszámí-
tott konszolidációs görbéket szerkeszteni és ezekbõl
az E összenyomódási modulus, valamint a k vízát-
eresztõ-képességi együttható valós értékeit visszaszá-
molással (back-analysis) meghatározni, majd azok fel-
használásával a további konszolidációs folyamatot
elõre jelezni. A 6. ábra mutat példát a mért, illetve új-
raszámított konszolidációs görbékre. Az összegzett
konszolidációs értékeket az egyedi terhelési lépcsõk-
re számított értékek szuperpozíciójával nyerték (6.
ábra felsõ diagramja). Ezt a technikát használva lehe-
tõvé vált, hogy elõre meghatározzák annak a túltöl-
tésnek a mértékét, mely szükséges a töltés várt vég-
sõ süllyedésének a kompenzálására. A 6. ábra alsó
diagramja mutat összehasonlítást a töltés névleges
(tervezett) magassága és a ténylegesen beépített ma-
gassága között. Átlagosan mintegy 30% többlettöltésre

tak. Néhány jellegzetes szelvényben végeztek ilyen
mérést. Az 5. ábra mutat be példaként egy süllyedési
diagramot az elsõ terhelési lépcsõ hatására.  Kezdet-
ben talajfelpúposodás volt megfigyelhetõ a töltéslábak-
nál, de késõbb ez is süllyedésbe fordult. Mindeneset-
re az elsõ lépcsõben a töltést nagyobb talpszélesség-
gel építették meg, terhelõ padkát hagyva a széleken,
hogy ezzel csökkentsék a felpúposodást és megelõz-
zék az alaptörést a töltéslábak környezetében.

Ahhoz, hogy a konszolidáció folyamatát olyan szo-
ros idõközökben kövessék, amennyire csak lehet,
egyszerû süllyedésmérõt alkalmaztak. A viszonyítási
síkra 1 m x 1 m-es acéllemezt helyeztek el, melyhez
függõleges toldható mérõszárat hegesztettek. A mé-
rõszár tetejét gyakori idõközökben beszintezték. A töl-
tésbõl kiálló mérõszár okozhatott némi kényelmetlen-
séget a töltés építésénél, de a vállalkozónak sikerült
ezt a problémát megoldania.

A süllyedéseket folyamatosan mérték, és a követ-
kezõ terhelési lépcsõ felhordását csak akkor enged-

I. lépcsõ, 2000. január 7.

Töltés

Február 2.

Március 10.

Április 10.
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dulnak, de ezek a rendszeres fenntartási munkák kö-
rében kezelhetõk lesznek.

Irodalom

[1] Lazányi I., Bizcók E., Kármán Z., Tatár-Kis M.:
Instrumentation-controlled construction of a high
embankment on soft ground. Proc. Ninth Euro-
pean Conf. on Soil Mechs. and Found. Engineer-
ing, Dublin, Balkema, Rotterdam, 1987.

6. ábra: A szükséges túltöltés elõrejelzése

117+730 km szelvényben. A mûtárgy helyén ugyanis a
tõzegréteget teljesen eltávolították, a helyére homokos
kavics talajcserét építettek be, és ezen szerelték össze
a gyártó cég elõírásainak megfelelõen a Tubosider szel-
vényt. A csatlakozó töltés ekkorára kb. a Tubosider szel-
vény félmagasságáig készült el. Ezt követõen hosszabb
pihentetési (konszolidációs) idõszak következett, majd
a töltést – a Tubosider melletti és feletti részeket is be-
levonva – fokozatosan emelték. A mûtárgy merevebb
alapozása miatt azonban várható volt, hogy az útpá-

lyán egyenlõtlen süllyedések alakul-
nak majd ki.

Szakaszos magasítással, a túltöl-
tés elõre jelzett mértékével épült
meg a töltés a 6505. sz. útra vezetõ
lehajtó ágon, mely a 61. sz. fõúthoz
való ideiglenes csatlakozást bizto-
sította. A kész földmûre ráhelyezték
az ideiglenes burkolatot, és az út I/
B szakaszát 2000 októberében át-
adták a forgalomnak. Azonban ezt
követõen is folyamatosan ellenõriz-
ték szintezéssel a burkolat süllye-
dését. Mintegy két éves forgalmi
üzemet követõen kimutatható volt,
hogy a süllyedések sebessége tûr-
hetõ mértékûre csökkent, lehetõvé
téve egy kiegyenlítõ burkolat elhe-
lyezését. 2002 szeptemberére a
hiba, vagyis a becsült és a mért
süllyedések különbsége 25-30 cm-
t tett ki. Viszonylag nagyobb különb-
ségeket mértek a töltésnek a tõze-
ges szakasz közepén épült Tubo-
sider áteresztõ mûtárgyhoz csatla-
kozó részén, ahol a mûtárgy mögötti
mindkét oldali háttöltés utolsónak
készült el. Ugyanakkor a mûtárgy
helyén a merevebb alapozás foly-
tán csak cm-rendû süllyedések ke-
letkeztek, s az út felületén kellemet-
len bukkanó alakult ki. 2000 októ-
berében, a II. ütem befejezésével és
a fõpálya megépítésével egyidejû-
leg a lehajtó ág megsüllyedt burko-
latát is rendbe hozták. Az egyenlõt-
lenségeket kiegyenlítõ burkolattal
elsimították. Hosszabb távon kisebb
mozgások még valószínûleg elõfor-

Completion of the Northern By-pass of the
Road No. 61. around Kaposvár

The approximately 17 km long by-pass section of the
main road No.61. around the town of Kaposvár in
South-West Hungary is going to be completed this
year, with the construction of the last section. The align-

ment crosses north-south oriented valleys, and the
construction challenged the contractors with consid-
erable earthworks and structure foundation problems.
The paper focuses in addition to the general descrip-
tion of the construction of the by-pass primarily on this
special foundation tasks and their methods of solu-
tion.

Summary

A terhelési lépcsõk összegzett konszolidációs görbéi

A beépített, illetve a süllyedéssel korrigált töltésmagasságok

ÚTÉPÍTÉS
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1. Bevezetés, az EU zajvédelmi politikája és
céljai

Az Európai Parlament és a Tanács 2002. június 25-én
elfogadta a 2002/49/EK direktívát, amely szerint az
EU területén egységes mérési, megítélési módszer-
rel kell a zajterhelési értékeket megadni.

Az irányelv a bevezetõ részében egyértelmûen
megfogalmazza, hogy a környezet és az egészség vé-
delme a közösségi politika része. A hazai zajvédelem
célja egybeesik az uniós célkitûzéssel: az általános
cél nálunk is a lakosság egészségének és életminõ-
ségének a védelme. A megvalósításhoz figyelembe
kell venni az Unióban kidolgozott eszközöket, és azo-
kat a hazai viszonyoknak megfelelõen kell alkalmaz-
ni. Az irányelvben kitûzött cél a zaj elleni védelem,
ennek érdekében olyan közös megközelítési módot
kell alkalmazni, amellyel elkerülhetõk, megelõzhetõk
vagy csökkenthetõk a környezeti zaj okozta káros ha-
tások, ideértve a zajterhelést is.

A szubszidiaritás elvének érvényesítése ebben az
esetben azt jelenti, hogy a környezeti zajszintekre vo-
natkozó adatokat összehasonlítható kritériumoknak
megfelelõen kell összegyûjteni, egybevetni, bejelen-
teni. Ez összehangolt mérési és értékelési módsze-
rekkel, valamint összehangolt zajtérképezéssel való-
sítható meg.

Szükséges továbbá
– az adatok gyûjtése,
– az információk széles körbe való eljuttatása,
– az EU egészére vonatkozó jelentések egységes

szerkezetbe foglalása.

Mivel ez a módszer a jelenleg alkalmazottól lénye-
gesen eltérõ, a hazai bevezetés elõtt ki kell dolgozni
a hazai környezet sajátosságait figyelembe vevõ ér-
tékelési módszert, ennek hiányában nem lehet eleget
tenni az adatszolgáltatási kötelezettségnek.

A fentiek miatt a KTI Rt Környezetvédelmi és Akusz-
tikai tagozata a KHVM ill. a KM megbízásából 2001-
ben és 2002-ben az EU zajpolitikájával való harmoni-
záció megalapozása érdekében a közlekedési zajvé-
delem területén különbözõ témákat dolgozott ki. En-
nek eredményeképpen rendelkezésre állnak azok az
ismeretek, módszerek, amelyekkel az EU zajkövetel-
ményei teljesíthetõk. A cikkben ezeket az eredménye-
ket foglaljuk össze.

2. Az EU-s irányelv fõbb követelményei

A 2002/49/EK sz. alatt elfogadott irányelv az alábbi fõ
feladatokat határozza meg:
– A környezeti zajterhelés nagyságának szemlélteté-

se érdekében meghatározott elvek szerint, megha-
tározott idõszakonként felméréseket kell végezni, és
az eredményekrõl meghatározott rendszer szerint,
meghatározott idõszakonként az EU-nak be kell szá-
molni. Ez a megfogalmazás magában foglalja az egy-
séges zajjellemzõk, egységes értékelési módszer al-
kalmazását, egységes zajtérkép készítését.

– A meghatározott zajjellemzõk, az Lden a zavarási
szint, míg Léjjel az alvási zavarás jellemzõ értéke.

– Stratégiai zajtérképet kell készíteni a tagállamok
közös módszere szerint
– 2007-re a 250 000 lakosnál nagyobb agglomerá-

ciókra, fõútvonalak, vasúti fõvonalak elsõ meg-
határozott részére, nagy repülõterekre,

– 2012-re a 100 000 lakosnál nagyobb agglomerá-
ciókra, fõútvonalak, vasúti fõvonalak további ré-
szére.

–  A zaj tervszerû csökkentésére cselekvési progra-
mot kell készíteni.

– Meg kell határozni a hosszú és rövid távú zajcsök-
kentési terveket.

– Megfelelõ információs csatornák kidolgozásával
gondoskodni kell a lakosság folyamatos tájékozta-
tásáról.

– Az elõírás betartásának ellenõrzésére bizottság alakul.
– Az adatoknak a lakosság számára is rendelkezés-

re kell állniuk.
– A szomszédos országokkal a határközeli stratégiai

zajtérkép készítésekor együtt kell mûködni.
– A stratégiai zajtérképeket legalább 5 évenként felül

kell vizsgálni.

Az irányelv mellékletekben foglalja össze az alkal-
mazandó módszereket

A 2001. évi forgalmi adatokkal ez az 1. táblázatban
foglaltakat jelenti.

Mindezek alapján megállapítható, hogy az EU zaj-
védelmi politikája számos új, eddig nem alkalmazott
elõírás, módszer alkalmazását jelenti. A cikkben néhány
jellemzõ módszertani kérdéssel kívánunk foglalkozni.

3. Zajtérkép készítés

3.1. A zajtérkép

A környezeti zajadatok megadásának, kezelésének és
ábrázolásának legjobb formája a zajtérkép. A zajtérkép
a zajszint ábrázolása valamilyen topográfiai rajzon, a

Az EU zajvédelmi irányelveinek érvényesítése
a hazai közúti gyakorlatban

Bite Pálné Dr.1 – Bite Pál2

1 Tagozatvezetõ, Közlekedéstudományi Intézet Rt. Környezet-
védelmi és Akusztikai Tagozat

2 PhD hallgató, Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi
Egyetem Villamosmérnöki Kar
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KÖRNYEZET

zajterhelés bemutatása olyan kétdimenziós térképen,
ahol a harmadik dimenzió, a magasság rögzített.

Az EU megfogalmazása szerint a zajtérkép egy
meglévõ, vagy tervezett állapot zajhelyzetének bemu-
tatása meghatározott zajjellemzõvel, az érvényes ha-
tárérték szerinti értékeléssel, határérték felett terhelt
érintettek számának megadásával. Ez tehát nemcsak
az eddigi gyakorlatban alkalmazott zajhelyzet bemu-
tatását jelenti, hanem az érintettek számának megha-
tározását is magában foglalja.

Az utóbbi években az EU országaiban a mérése-
ken alapuló vizsgálatokat a számítással végzett vizs-
gálatok, értékelések váltják fel, és ez nagymértékben
elõtérbe helyezi az egységes zajjellemzõk, ábrázolá-
si formák, a zajtartományok azonos értékhatárainak
és szín-kódjának használatát.

A zajterhelési térképek felhasználása korlátozott.
Nem használható pl. jogszerû bizonyítékként, azaz egy
mértékadó immissziós pontban egy adott zajforrásra
vonatkozó határérték túllépés leolvasására. A térkép
alapján azokat a területeket lehet kiszûrni, ahol a zaj
nagy valószínûséggel túllépi a küszöbértéket.

A zajimmissziós térképek felhasználhatók a terület-
fejlesztési és -rendezési tervek vizsgálati részében,
nagy létesítmények elõtervezésekor (pl. közutak, vas-
úti nyomvonalak kijelöléséhez, átépítésénél, zajérzé-
keny területek és létesítmények helyének kijelölésé-
hez, zajos létesítmények telepítési változatainak elem-
zésére, önkéntes zajcsökkentési (zajszanálási) intéz-
kedések elfogadásához, parkolási övezetek kialakítá-
sakor stb. Felhasználható a környezeti hatásvizsgá-
latok, a regionális és települési közlekedésfejlesztési
koncepciók zajvédelmi részének elkészítésekor. Alkal-
mas egyéb környezetvédelmi, levegõtisztaság védel-
mi intézkedések zajterhelési hatásának elemzésére,
természetvédelmi és üdülõterületek kijelölésekor az
alkalmasság vizsgálatára.

Az EU-s irányelvek szerinti zajtérkép a korábbi évek-
ben készítettektõl abban tér el, hogy annak tartalmaz-
nia kell az alábbi térképeket.

3.1.1. Zajimmissziós térkép

A zajimmissziós térképen a vizsgált település, út, vasút
stb. jelenlegi zajterhelését kell bemutatni isophon-gör-

területrendezési tervek vagy a városok településszer-
kezeti tervei használhatók.

3.1.3. Konfliktustérkép

A konfliktustérkép az immissziótérkép és a zajérzé-
kenységi térkép összehasonlításával készül, és a zaj
megítélési szintje, valamint a területre vonatkozó ha-
tárértékek különbségét, a túllépést ábrázolja a külön-
bözõ megítélési idõintervallumokra.

4. Az érintettség meghatározása

Az eredményes és gazdaságos zajcsökkentéshez tud-
ni kell, hogyan lehet a legkevesebb ráfordítással a leg-
több embert érõ zajterhelést csökkenteni. Ennek meg-
állapítása a prioritások meghatározásának is az alap-
ja. Az akusztikai konfliktust a túllépésen túlmenõen az
adott területen élõk száma is befolyásolja, ha nem is
egyenlõ mértékben. Közlekedési zajforrások melletti
területeken jelentõsen nagyobb zajterhelés éri azokat
az épületeket, illetve épületfrontokat, amelyek az út-
vagy vasútvonal közelében vannak, mint azokat, ame-
lyeknél a zajterhelést a távolság vagy más befolyáso-
ló tényezõ (árnyékolás, növényzet, beépítettség stb.)
csökkenti.

5. A zajtérkép készítéséhez szükséges
adatok, eszközök körének meghatározása

Az EU-s irányelvek szerinti zajtérkép elkészítéséhez
a többi között az alábbi adatokra, eszközökre van
szükség:
– helyszín, geometriai adatok digitális térképen az

alábbiakkal: fõútvonal-hálózat vasúthálózat, beépí-
tés, épületek és magasságuk, forgalmi intézkedé-
sek (pl. körforgalom, forgalomirányító jelzõlámpák),
szintvonalak, zajvédelmi létesítmények adatai;

– forgalmi adatok meghatározott bontás szerint (lásd
késõbb);

– az érintett lakosság számára vonatkozó adatok;
– számítási program (Ennek alkalmasnak kell lennie

a magyar jármûpark zajemissziójának közbensõ
megadására. Mivel a magyar és a külföldi jármû-

1. táblázat
Zajtérkép készítési feladatok

Forrás A zajtérkép Akcióterv Az érintett Összes
készítés hatálybalépés források km

 határideje év száma

Agglomeráció  
>250 000 lakos 2007. június 30. 6 Budapest
>100 000 lakos 2012. június 30. 11 nagyvárosok

Fõutak   
ÁNF>16 500 j/nap 2007. június 30. 6 28 391
ÁNF> 8 220 j/nap 2012. június 30. 11 28+78=106 1935

Fõ vasútvonalak   
>164 vonat/nap 2007. június 30. 6 6 20
> 82 vonat/nap 2012. június 30. 11 6+60=66 718

Nagyforgalmú repülõtér   
>50 000 mûvelet/év 2007. június 30. 6 1

bés ábrázolással. Ez pl. egy átla-
gosnak tekinthetõ település esetén
a közút és a vasút által együtt oko-
zott zajterhelés egyenértékû A-
hangnyomásszint ábrázolását je-
lenti különbözõ megítélési idõinter-
vallumokra, a késõbbiekben rész-
letezésre kerülõ zajmutatók alkal-
mazásával.

3.1.2. Zajérzékenységi térkép

Az immisszió-érzékenységi térkép
a különbözõ funkciójú, zaj ellen
védelmet igénylõ (zajérzékeny) te-
rületek akusztikai igényeit, követel-
ményeit ábrázolja.  Erre a célra a
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park zajemissziója – különösen a
vasútnál – akár 7 dB-lel is eltér-
het egymástól, nem alkalmazha-
tók a külföldi programok a zaj-
emisszió meghatározására, azt
mindig a magyar elõírások sze-
rint kell meghatározni és a prog-
ramba beadni.);

– hardver eszközök, így nagy ka-
pacitású számítógép, plotter stb.

5.1. Az új zajmutatók definiálása

Az EU a zaj megítélésére olyan új
zajmutatókat vezetett be, amelyet
eddig egyetlen országban sem alkal-
maztak. Ezek az alábbiak: Lden, Léjjel.
Az EU-nak az adatszolgáltatási kö-
telezettséget e jellemzõk megadásá-
val kell teljesíteni, a zajtérképek eze-
ket a jellemzõket kell tartalmazzák.

– a különbözõ közlekedési eredetû zajterhelés ha-
tása jól szemléltethetõ,

– kalibráláshoz szükséges zajmérési adatok ren-
delkezésre állnak.

Elõzetes zajvizsgálatok alapján megállapították,
hogy Sopron város belterületét

– a fõforgalmi utak,
– a forgalmi utak,
– a vasút, a vasútállomás
– az autóbusz pályaudvar

terhelik, míg az ipari eredetû zajterhelés nem okoz
lényeges problémát.

1. ábra: Sopron éjszakai zajterhelési térképe

2. ábra: Zajérzékenységi térkép

Az Lden érték a három idõszakra (nappal, este, éjjel)
vonatkozó egyenértékû zajszint értékekbõl, az Léjjel pe-
dig az éjszakára vonatkozó egyenértékû zajszintbõl áll.

Az Lden érték az alábbiak szerint van definiálva:

ahol:
Lnap – egyenértékû A-hangnyomásszint nappalra

(12 óra; 07.0019.00 óra)
Leste – egyenértékû A-hangnyomásszint estére

(4 óra; 19.0023.00 óra)
Léjjel – egyenértékû A-hangnyomásszint éjszakára

(8 óra; 23.0007.00 óra)

A tagországok ettõl eltérõ megítélési idõt is alkalmaz-
hatnak. Ezt a lehetõséget kihasználva javasoljuk a ko-
rábbi éjszakai megítélési idõ megtartását! Magyaror-
szágon a közlekedési zajra vonatkozó számítási mód-
szerek a nappali 16 és az éjszakai 8 órára vonatkoznak.

Jelenleg a 24 órára vonatkozó ÁNF értékek állnak
rendelkezésre (ÁKMI keresztmetszeti forgalomszám-
lálási kiadványok), az éjszakai megítéléshez szüksé-
ges forgalmi adatok csak külön forgalomtechnikai szá-
mítás után állnak rendelkezésre! Az éjszakai zajszin-
teket ezért általában bizonyos nappal/éjjel forgalom
arány feltételezésével határozzák meg. A problémát
egyebek között az új megítélési idõ, illetve az ahhoz
tartozó forgalmi adatok rendelkezésre állása jelenti.

6. EU-s irányelvek szerinti zajtérkép
készítése Sopron városára

A mintaprojekt elkészítéséhez a várost az alábbi szem-
pontok szerint választottuk ki:

– a városnak van digitális térképe,
– a város rendelkezik a fõúthálózat 2 évnél nem

régebbi forgalomszámlálási adataival,
– ismert egy-egy utca lakosainak-száma,

Lden

L L Lnap este é jjel

= ⋅ + ⋅ + ⋅












+ +

10 12 10 4 10 8 1010

5

10

10

10lg
1

24

JELENTÕS KÖZLEKEDÉSI EREDETÛ ZAJTERHELÉS
ÉJJEL

ÉPÜLETEK HATÁSA NÉLKÜL
(szabadtéri hangterjedés)

(M=1:1250)

dB (A) – Skala

40  <
43  <
46  <
49  <
52  <
55  <
58  <
61  <
64  <
67  <
70  <

<=  40
<=  43
<=  46
<=  49
<=  52
<=  55
<=  58
<=  61
<=  64
<=  67
<=  70

ZAJ- ÉS REZGÉSVÉDELEM

ZAJVÉDELMI ÖVEZETEK A TERÜLETFELHASZNÁLÁS
ÉS A BEÉPÍTÉS JELLEGE SZERINT

Üdülõterület, gyógyhely, természeti terület

Lakó, intézményterület laza beépítéssel

Lakó, intézményterület tömör, városias beépítéssel

Gazdasági terület
Megengedett mértékadó hangnyomásszint nappal/éjjel (dBA)
(a közegészségügyi hatóság 6–10 dB túllépést engedélyezhet
gyûjtõ- és fõforgalmi utak mellett)
Országos fõút
Országos mellékút (összekötõ és bekötõút)
Települési fõút
Települési mellékút (gyûjtõút)
Vasútvonal
Zajmérési pontok (1999. szeptember)
Közútszakasz határérték feletti zajterheléssel
Tervezett ill. telepíthetõ mûszaki, zajvédelem
(zajgátló fal, növényzet, zajgátló nyílászáró stb.) ÉRZÉKENYSÉGI  TÉRKÉP

S O P R O N  M E G Y E I  J O G Ú  V Á R O S
T E L E P Ü L É S S Z E R K E Z E T I  T E R V E

Z A J -  É S  R E Z G É S V É D E L E M

URBANITÁS
M=1:25 000
Kelt.: 2000.06
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lehet megvalósítható intézkedésekkel és/vagy a leg-
kevesebb ráfordítással a legtöbb embert érõ zajterhe-
lést csökkenteni. Ennek megállapítása a prioritások
meghatározásának is az alapja. Az érintettség meg-
határozására az EU-ban sincs kialakult, egységes
módszer. Németországban is több különbözõ módszer
terjedt el.

Az elmúlt években a KTI Rt.-ben kifejlesztettek egy
módszert, melyet már többször alkalmaztak, így pl. a
településeken átvezetõ I. és II. rendû utak melletti zaj-
helyzet összehasonlító elemzésére, vagy az M3 au-
tópálya nyomvonal kiválasztásakor. A módszer lénye-
gében a magyar gyakorlatban alkalmazott „bírság kép-
letbõl” indul ki.

A zajhelyzet súlyosságának nagyságát, azaz az új
tervezésû területekre elõírt határértékekhez viszonyí-
tott túllépést az érintett lakosszám, épületszám függ-
vényében a következõ összefüggéssel állapítjuk meg:

K = 2∆L2 + H,

ahol
∆L – az új tervezésû területekre elõírt zajterhe-

lési határértékhez viszonyított túllépés mér-
téke (dB),

H – a túllépéssel érintett lakosok, lakások, épü-
letek száma (db).

KÖRNYEZET

Sopron zajtérképét a Vibrocomp Kft. tulajdonát ké-
pezõ Soundplan német számítási programmal készí-
tettük el. A program zajemisszióra vonatkozó adatait
a magyar jármûpark összetételének, zajkibocsátásá-
nak megfelelõen az ÚT 2-1.302 sz.  Közúti közleke-
dési zaj számítása c. Útügyi Mûszaki Elõírás szerint
vettük figyelembe. A vasúttól származó zajt az MSz
07-2904-90 sz. Vasúti közlekedési zaj számítása c.
szabvány alapján határoztuk meg. Ezenkívül figyelem-
be vettük a Fonor Kft. helyszíni méréseit is.

6.1. Zajimmissziós térkép elõállítása

Sopron Város Önkormányzata Polgármesteri Hivata-
la rendelkezésünkre bocsátotta a város digitális tér-
képét. Az épületek magassági adatainak megadása
egyrészt helyszíni fényképfelvételek (kb. 500 db) más-
részt légifotó segítségével történt. A megfelelõ egyez-
tetések, geometriai adatok megadása, illetve a javítá-
sok után adtuk be a forgalmi adatokból meghatáro-
zott zajemissziós szinteket. A számításokat az EU-s
irányelvek elõírása szerint H= 4 m magasságra ké-
szítettük (1. ábra).

A zajtérkép készítése elõtt a mérési-számítási adato-
kat leellenõriztük. A számítás és a mérés ±1,5 dB-en belül
volt, ezt megfelelõnek és elfogadhatónak tartottuk.

2. táblázat
Zajterhelés Sopron fõútvonalai mellett

Zajmérési LAM dB Határértékpont Mérõhely
száma nappal éjjel nappal/éjjel

Z1 Kõrösi Csoma Sándor u. 9. 63,5 57,9 65 / 55

Z2 Bécsi út 59. 58,6 53,0 65 / 55

Z3 Magyar u. 15. 73,9 69,2 65 / 55

Z4 Várkerület 47. 65,5 60,8 65 / 55

Z5 Ógabona tér 32. 71,5 66,8 65 / 55

Z6 Csengery u. 92. 72,2 64,7 65 / 55

Z7 Lackner K. u. 36. 69,3 63,7 65 / 55

Z8 Táncsics M. u. 28. 68,8 61,3 65 / 55

Z9 Ady Endre u. 57. 67,5 60,0 65 / 55

Z10 Ágfalvi u. 7. 67,8 60,3 65 / 55

Z11 Lõvér krt. 77. 58,5 51,0 60 / 50

Z12 József A. u. 40. 62,4 54,9 60 / 50

Az elmúlt 10 évben épített, illetve átépített utak
mellett, így

– a 84. sz. fõút mellett több szakaszon,
– a Csengery utca mellett a lakóépületek védelmére

zajárnyékoló fal épült.

Sopron városában az 1999–2000. évben a DHV Ma-
gyarország Kft. végzett átfogó forgalomszámlálást és
sebességmérést. A vasúti forgalmi adatokat a MÁV, il-
letve a GYSEV bocsátotta rendelkezésünkre.

A KTI Rt. az 1999–2000. évben helyszíni zajvizsgá-
latokat végzett a fõforgalmi utak mellett, melynek ered-
ményeit a zajtérkép készítéséhez felhasználtuk. Az
egyes mérési pontokban a mértékadó zajterhelés nagy-
ságát a 2. táblázat mutatja.

6.2. Zajérzékenységi térkép, követelmények

Az immisszió-érzékenységi térkép a különbözõ funk-
ciójú, zaj ellen védelmet igénylõ (zajérzékeny) terüle-
tek akusztikai igényeit, követelményeit ábrázolja.  Erre
a célra az Urbanitás Kft. által készített „Sopron me-
gyei jogú város településszerkezeti terve” c. tervlap
bizonyult alkalmasnak (2. ábra).

6.3. Konfliktustérkép

Az elkészített zajtérképeken és a zajérzékenységi tér-
képen jelölt határértékek különbségét nappalra és éjsza-
kára a konfliktustérképen mutatjuk be. A konfliktust a
német zajtérkép készítési gyakorlatnak megfelelõen a

–3 ≥ DL > 4 dB

tartományban 1 dB-es skálával áb-
rázoltuk. A színezést is ennek meg-
felelõen választottuk.

A zajterhelési értékeket a határ-
értékkel összehasonlítva megálla-
pítható, hogy az érintett terület leg-
nagyobb részén az épületek kör-
nyezetében mind nappal, mind éj-
jel (nappal 0-9 dB-lel, éjjel 1-14 dB-
lel) meghaladja a zajterhelés az új
tervezésû területre elõírt határérté-
ket. A határérték alatti zajterhelés
területe a zajtérképekrõl jól leolvas-
ható.

6.4. Érintettségi térkép

Az eredményes és gazdaságos zaj-
csökkentéshez tudni kell, hogyan
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Ez a súlyozás véleményünk szerint megfelelõ ala-
pot szolgáltat a zajhelyzet súlyosságának, az érintett-
ség mértékének a megítélésére. Mivel a képlet össze-
függésben áll a magyar gyakorlattal is, ezt az össze-
függést alkalmaztuk az érintettségi térkép elkészíté-
séhez.

Az ismertetett módszer szerint meghatároztuk egy-
egy útszakasz érintettségét. Az érintettséghez a fenti
konfliktustérképet illetve az önkormányzat által rendel-
kezésünkre bocsátott utcánkénti lakosszámot (2001.
évi népszámlálási adatok) vettük alapul.

6.5. Értékelés, zajvédelmi javaslatok

A zajkataszter értékébõl megállapítható, hogy akkor
tekinthetõ egy környezet tartósan határérték felett ter-
heltnek, ha K>100. K<100 esetén a zajszint értéke és
az érintett lakosszám alapján nem ítélhetõ a zajhely-
zet súlyosnak  Kritikusnak kell ítélni a zajhelyzetet
K>600 esetén, mivel itt nagy a 60 dB felett terhelt la-
kosok száma.

A zajtérképek analízisébõl az alábbiak állapíthatók
meg:
– A településen áthaladó fõközlekedési utak, városi

fõközlekedési utak, valamint a  hozzájuk csatlako-
zó közúthálózat mentén – kivéve a zajárnyékoló
fallal ellátott utak mellett  a vizsgált terület legna-
gyobb részén az épületek környezetében mind nap-
pal, mind éjjel a vonatkoztatható határértéknél na-
gyobb zajterhelés észlelhetõ. A határérték feletti
zajterhelés elsõsorban éjszaka jellemzõ.

– A lõvéreki terület zajhelyzetét döntõen a közúti köz-
lekedés határozza meg. Míg az éves átlagos forga-
lom által okozott zajemisszió az utak mentén csak
kismértékben haladja meg a határértéket, a nyári
hónapokban  különösen hétvégeken  ez a helyzet
lényegesen megváltozik, és az ábrázoltnál nagyobb
az esetenkénti, szezonális zajterhelés. Az üdülõte-
rületre az üdülési idõszakra jellemzõ zajtérkép el-
készítését javasoljuk.

– A vasútvonalaktól, a GYSEV rendezõ-pályaudva-
rától származó zajterhelés számottevõ.  Mind az
éjszakai zajszint túllépés, mind az érintettek szá-
ma nagy.

– A zajtérkép alapján meghatározható a megfelelõ
zajvédelmi stratégia, a zajcsökkentés célszerû sor-
rendje. Ott javasolt a mielõbbi beavatkozás, ahol a
zajkataszter magas, azaz ahol a legnagyobb a túl-
lépés és az a legtöbb embert érinti.

6.6. Zajvédelmi lehetõségek

Az elkészített zajtérkép alapján a szükséges intézke-
dések is megfogalmazhatók.

Mivel Sopronban jelentõs a belsõ forgalom, elkerü-
lõ út építése nem hozna lényeges változást – kivéve
a tehermentesítõ út mellett, ezért eredményes közúti
zajcsökkentést csak fokozott hanggátlású nyílászárók-
kal lehet elérni.

Sopronban a közúti zajvédelem zajárnyékoló fal
építésével nem oldható meg a szûk, városi beépítés

miatt. Ezért a város nagy területén passzív védelem,
forgalomszabályozási intézkedések (sebesség-csök-
kentés, térbeli és idõbeli nehézjármû korlátozások)
javasolhatók.

A nagy lakosszámot érintõ magas zajterhelésû he-
lyeken (K>400) „ablak-program” beindítását javasoljuk.

A vasúti zaj eredményesen csökkenthetõ zajárnyé-
koló fal építésével. Erre annál is inkább szükség van,
mert a gépjármûvek vasúton való szállítása a közeljö-
võben növekedni fog, így a vasúti zaj csökkentését
kiemelten kell kezelni.

A város belsõ, mûemléki környezete védelmében
további forgalomszervezési intézkedéseket javaso-
lunk. Például a belsõ forgalom csökkentése érdeké-
ben a város szélén egy P+R parkoló létesítését, a tu-
risták késztetését, hogy a célirányos tömegközleke-
dési eszközöket vegyék igénybe Így csökkenthetõ len-
ne a forgalom és a zajterhelés is. Javasoljuk továbbá
az autóbusz-pályaudvar város szélére telepítését is.

Az egyes tervezett zajcsökkentési intézkedések
hatása, eredménye, több intézkedés közül a hatéko-
nyabb kiválasztása a zajtérképbe való bevitel után
szemléletesen megállapítható. A kidolgozott zajtérké-
pek a késõbbi zajcsökkentési tervek kidolgozásához
megfelelõ alapot szolgáltatnak.

7. Összefoglalás

Az elvégzett vizsgálatok alapján az alábbiak állapít-
hatók meg.

Az EU irányelvei szerinti zajtérképek a hazai adott-
ságok, mûszaki lehetõségek mellett csak jelentõs
mûszaki és humán erõforrások bevonásával készít-
hetõk el. Meg kell teremteni az adatbeszerzés (forga-
lom, lakosszám, térkép stb.) jogi, gazdasági hátterét.

A környezet zajállapotát legjobban zajtérképekkel
lehet leírni. Az egységes elvek alapján készült zajtér-
képek fontosságát egyre több országban ismerik fel,
ugyanakkor Magyarországon a zajvédelmi ellenõrzés
és tervezés szinte kizárólag mérésre támaszkodik. A
zajvédelmi szoftverek, a zajtérkép hazai alkalmazása
eseti, nincs egységes vizsgálati és tervezési módszer.

Az irányelvnek megfelelõ, egységes elvek szerinti
zajtérképek, zajcsökkentési intézkedési tervek szigo-
rú dokumentálási és alkalmazási kötelezettséget je-
lentenek.

Az itt röviden vázolt módszer olyan zajvédelmi stra-
tégia felépítését jelenti, mellyel valóban eredménye-
sen küzdhetünk a zajvédelem érdekében.

A tervezett új szabályozás – melyet a hazai jogrend-
ben is meg kell jeleníteni  pozitívumainak ismertetése
után azonban meg kell említeni, hogy a feladat végre-
hajtása jelentõs (elõzetes becslések szerint több száz-
millió forintos) anyagi ráfordítást, hosszabb megvaló-
sítási idõintervallumot igénylõ, komoly szakmai mun-
kát igényel.

A feladat különleges kihívást jelent, mivel ilyen jel-
legû zajtérképeket Magyarországon eddig nem készí-
tettünk. A soproni mintaprojekt során szerzett tapasz-
talatok azt mutatták, hogy az alapvetõ feltételek Ma-
gyarországon megvannak a feladat elvégzésére.
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Tasks from the EU noise directive in the
Hungarian road sector

The European Parliament adopted the Directive 2002/
49/EC of 25 June 2002 relating to the assessment and
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Bevezetés

Mérnökgeológiai, kõzetmechanikai szempontból a
kõzet szilárdsága az egyik legfontosabb anyagjellem-
zõ a tagoltság (mérete, hossza, kitöltöttsége stb.) mel-
lett. A kõzet szilárdságának értékét használjuk fel egye-
bek mellett a sziklarézsûk állékonyságának meghatá-
rozásához, az alagútfúró gép (TBM) teljesítményének
számításához, vagy akár egy építõipari kõanyagnál
tartósságának becsléséhez. Ugyancsak ez az egyik
alapérték az összes kõzettest osztályozásnál (RSR,
RMR, Q-módszer) továbbá a ma már széles körben
használt Hoek-Brown törési képletben is (l.: Vásárhe-

tott, hogy a párhuzamosságot elõíró határ túlzott, mi-
vel ennél nagyobb ferdeség esetén is bizonyíthatóan
azonos szilárdságot mértek (Hoek, 1977).

A mért eredmény szerint a próbatest a magasság/
átmérõ arányszámnak a változására a legérzéke-
nyebb. Ennek oka, hogy a nyomófelületeknél nagy
feszültségviszonyok jönnek létre, azaz kisebb arányú
próbatest esetén a (rugalmas)-képlékeny állapotban
lévõ zónák túl közel vannak egymáshoz, nagyobb tá-
volság esetén pedig a kihajlás esélye áll fenn – ezt
mutatja be az 1. ábra. Az ábrából következik, hogy a
kõzet rugalmas alakváltozását csak a középsõ, kb.
2/3-nyi tartományban mérhetjük.

Kõzetek szilárdságának meghatározása és osztályba sorolása
Dr. Vásárhelyi Balázs1

1 Okl. építõmérnök, FÕMTERV Rt. Talajmechanikai Iroda e-mail:
vasarhelyib@freemail.hu

lyi, 2001), melynek segítségével a
feszültségi viszonyok számolhatók.

A kõzet szilárdsága azért is ne-
hezen definiálható, mert a legrit-
kább esetben homogén és izotróp,
továbbá értékét befolyásolja eset-
leges szennyezõdésének a mérté-
ke, a gyengébb zónák jelenléte,
azok iránya, valamint nagysága.
Jelentõs befolyásoló tényezõ még
a víz esetleges jelenléte is, mivel
ugyanaz a kõzet különbözõ telített-
ségében jelentõs szilárdságbeli el-
térést mutathat. A cikk célja ezért
az, hogy körbejárja a kõzet szilárd-
ságát befolyásoló tényezõket, me-
lyeket laboratóriumi mérésekkel
határoztak meg, valamint bemutas-
sa az ún. pont-terheléses vizsgá-
latot, mellyel lehetõség van a tere-
pen is az osztályba sorolásra.

Az alaki tényezõ hatása

Mind a magyar, mind a nemzetkö-
zi szabvány a próbatest alakjának
a henger alakot írja elõ, mivel egy-
részt ennek kiképzésére van leg-
könnyebben lehetõségünk, más-
részt a fúrómag alakja is ezt cél-
szerûsíti. Magyarországon az MSZ 18285/1-89 szá-
mú szabvány, a nemzetközi kõzetmechanikai szövet-
ség (ISRM) pedig az 1978-as ajánlásában írja elõ a
kísérlet végrehajtását. Mind a hazai, mind a nemzet-
közi szabvány a henger alakú próbatestnek minimáli-
san a 2:1-es magasság / átmérõ arányt írja elõ, ahol a
lapok egymással párhuzamosak (az ISRM alapján a
legnagyobb eltérés 0,001 radián, melynek simasága
minimálisan 0,02 mm-en belül van). Ma már bizonyí-

John (1972) homokköveket vizsgálva mutatta be,
hogy abban az esetben, ha a magasság nagyobb, mint
a kétszerese az átmérõnek, gyakorlatilag nem válto-
zik a nyomószilárdság értéke, ennél kisebb arány ese-
tén azonban a geometriával kifejezhetõen nagyobb
szilárdságot mérünk (2. ábra). Ezért az amerikai szab-
vány (ASTM, 1986) a következõ képlet használatát
ajánlja abban az esetben, ha nincs lehetõségünk szab-
ványos próbatest készítésére:

(1),

1. ábra: Sematikus ábra az 1:1 és 3:1 magasság:átmérõjû próbatestek
feszültség és alakváltozás állapotáról
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2. ábra: A nyomószilárdság a magasság:átmérõ
arányában homokkövek esetén (John, 1972)

Hoek és Brown (1980) tíz különbözõ kõzeten vég-
zett vizsgálatot annak megállapítására, hogy a 2:1-es
arányú próbatesteken a mért szilárdság milyen össze-
függésben áll a próbatest átmérõjének változásával.
A dimenziótlanított értékeket ábrázolva (3. ábra), a
kapott pontokra illesztett görbéjük alapján a követke-
zõ egyenletet adják meg:

(3),

ahol σc50 az 50 mm átmérõjû próbatest szilárdsága, σc

a mért szilárdság; d a próbatest átmérõje. Az a állan-
dó értéke Hoek és Brown (1980) alapján 0,18, Barton
(1990) szerint 0,22, Palstrom (1996) pedig 0,20-ban
határozta meg azt. A különbség a nagyobb átmérõjû
próbatesteknél jelentõsebb. A mai nemzetközi gyakor-
latban minden egyirányú nyomószilárdsági értéket erre
az alakra számítanak át, és ezek összehasonlítását
(besorolását) végzik.

Megjegyzendõ, hogy e képlettel lehetõség van a
szabványosan mért szilárdságról a kõzetblokk szilárd-
ságára való átszámításra is, továbbá ez az egyik alap-
egyenlete az RMi kõzet-osztályozási módszernek is
(l.: Palstöm, 1996, mely a többi osztályozástól eltérõen
a kõzetblokkok szilárdsági értékét veszi figyelembe).

A szilárdságot befolyásoló tényezõk

Egy kõzet a legritkább esetben tekinthetõ homogénnak
és izotrópnak, annak ellenére, hogy vizsgálatainknál
annak tételezzük fel. Az irányítottság jelentõsen befo-
lyásolja a kapott mérési eredményt, amint az a 4. áb-
rán is látható: vízszintes irányítottság esetén a legna-
gyobb a szilárdság, a legkisebb értéket pedig 50° kö-
rül mérték.

σ σ
c

c

d h
2 1

8

7 2
: /

=
+

ahol σc2:1 a számított nyomószilárdság 2:1-es próba-
testre, σc a mért nyomószilárdság, d a próbatest át-
mérõje, h a próbatest magassága. Hasonló eredményt
kapott Protodjakonov is, amikor az átszámításra a
következõ képletet adja meg (Vutukuri et al, 1974):

(2),

ahol a jelölések megegyeznek az elõzõkben megadot-
takkal. A két képlettel való számítás közel azonos ered-
ményt ad, különbségük a mérési hibahatáron belül van.

Megállapítható, hogy csak a 2:1-es próbatestek szi-
lárdsága a mértékadó, ha a mérések ettõl eltérõ ará-
nyú hengereken készülnek, minden esetben át kell
számolni ezekre.

3. ábra: A nyomószilárdság/50 mm átmérõjû
nyomószilárdság aránya a próbatest átmérõjének

a függvényében (Hoek & Brown, 1980)
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4. ábra: Az irányítottság hatása a nyomószilárdság
értékére devoni palák esetén (Brown et al. 1977).
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A mért szilárdságot befolyásoló tényezõ még a kõ-
zet víztartalma is: a vízzel telített szilárdság jóval ki-
sebb, mint a szárított próbatesten mért. Hawkins és
McConnell (1992) 35 különbözõ angliai homokkövet
vizsgálva exponenciális kapcsolatot írt fel a vízzel való
telítettség és az egyirányú nyomószilárdság között.
Eredményeik azt mutatták, hogy a víztartalommal ex-
ponenciális mértékben csökken a kõzet szilárdsága:

σc = ae-bw + c (4),

ahol σc a kõzet szilárdsága, w a víztartalma (%), a, b
és c pedig anyagállandók. A magyarországi gyakor-
latban a kõzet egyirányú nyomószilárdságát mind lég-
száraz, mind vízzel teli állapotban meghatározzák, így
eme görbe két szélsõérték-helye (w=0 és w=1) ismert.

Pont-terhelési szilárdság

A pont-terhelési szilárdsági értéket Broch és Franklin
vezette be 1972-ben a helyszíni vizsgálatra, és ma
már a nemzetközi kõzetmechanikai szövetség aján-
lásai között is szerepel (ISRM, 1985). A mérés lénye-
ge, hogy a terhet nem két párhuzamos felületen, ha-
nem két egymással szemben lévõ „ponton” adjuk a
kõzetre. Mivel így jóval kisebb erõhatásra is eltörik,
ma már kézi tesztelõként használható felszerelést is
gyártanak.

A pont-terheléses vizsgálat elõnye, hogy sokkal
gyorsabban kapunk információt a kõzet szilárdságá-
ról, nem igényel olyan pontos elõkészítést, ugyanak-
kor hátránya, hogy csak közelítõ eredményként lehet
elfogadni és a hagyományos vizsgálatra csak pontat-
lanul számítható át.

Az elméletnél elõbb szabályos, henger alakú pró-
batestet tételeztek fel, de ma már gyakorlatilag bármi-
lyen alakú kõzetnél használják. Henger alakú próba-
testek esetén a pont-terhelés értéke a következõkép-
pen számítható ki:

(5),

ahol Is a pont-terhelési szilárdság, F a mért erõ (N) és
D a próbatest átmérõje (mm), amint azt az 5a. ábra is
mutatja. A pont-terheléses méréssel gyorsan lehetett
fúrólyukakból nyert minták szilárdságát meghatároz-
ni. Henger alakú próbatesteknél a képlet a követke-
zõképpen módosul:

(6),

ahol D a próbatest magasságát jelöli (5b. ábra). Az
ISRM (1985) a fenti képletet általánosította az egyen-
értékû-átmérõ bevezetésével:

és (7),

ahol Is a pont-terhelési szilárdság, F a mért erõ (N), De

az egyenértékû próbatest átmérõje (mm), D a próba-
test vastagsága, W a próbatest szélessége, A pedig a
minimális felület, mely a terhelés hatására széttörik. A
6. ábra az ISRM által megadott alakzatokat mutatja be.

5. ábra: A pont terheléses vizsgálat a) átmérõ- és
b) tengely irányban való végrehajtása henger alakú

próbatestnél

idealizált
törési felület

idealizált
törési felület

D
D

D=W W

F

Is = F

D2

Is = 4
2

F

Dπ

I
F

D

F

WD
s

e

= =
2 4

π
WD A De= = π

4
2

6. ábra: Az ISRM (1985) által ajánlott egyenértékû
felületek különbözõ alakú próbatesteknél

A meghatározott pont-terhelési szilárdsági érték ter-
mészetesen nagymértékben függ a próbatest mére-
tétõl is. A kapott értékeket ezért itt is át kell váltani egy
megegyezés szerinti alakra. Mivel az egyirányú nyo-
mószilárdságnál az 50 mm-es átmérõjûre már meg-
történt a szabványosítás, ezért itt is ezt az értéket vet-
ték mértékadónak (Brook, 1985, ISRM, 1985). Az 50
mm-es átmérõjû henger próbatestre átszámításra két-
féle módszert ajánlanak:
1) Ugyanazon a kõzeten kell elvégezni a méréseket

különbözõ egyenértékû átmérõvel, és azokat log-

átmérõ-teszt tengely-teszt

blokk-teszt

egyenértékû
felület

egyenértékû
felület

egyenértékû
felület

szabálytalan blokk-teszt

L > 0.5D

L > 0.5D

0.3W < D < W

0.3W < D < W

0.3W < D < W

L > 0.5D

W = (W1 + W2) / 2

D D

D

D
De

De

De

L

L

L

W

W

W1

W2
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log skálán ábrázolva meg kell határozni az 50 mm-
hez (azaz De

2 = 2500 mm2) tartozó értéket (7. ábra).

7. ábra: Grafikai meghatározása az I50 pont-terheléses
vizsgálatnak különbözõ egyenértékû átmérõvel való

mérés után (ISRM 1985 ajánlása alapján)

2) Alaki korrekciós tényezõ használata (f), melyre a
következõ képletet adják meg:

(8),

(9),

ahol a tényezõk a korábban definiáltak szerintiek.

A pont-terhelés és az egyirányú
nyomószilárdság közötti kapcsolat

Számos szerzõ foglalkozott azzal, hogy a pont-terhe-
léssel meghatározott szilárdsági értékeket hogyan
lehet egyirányú nyomószilárdságra átváltani. Az 1.

I50 = =f f
F

D

F

4WDe
2

π

f =








De

50

0 45,

táblázatban a kõzetmechanikai szakirodalomban ed-
dig megjelent fontosabb összefüggéseket mutatjuk be.
Amint az jól látszik, nincs egyértelmû kapcsolat a két
szilárdsági érték között – sokszor azonos típusú kõ-
zet esetén is más-más összefüggést írtak le a szer-
zõk. A kapcsolatot jelentõsen befolyásolta a kõzet szi-
lárdságán kívül a víztartalom is, amint ezt a 2. táblá-
zatban Hawkins (1998) mérési eredményei alapján
felállított összefüggések is mutatják.

3. táblázat

Leírás Szilárdsági érték [MPa]
Coates Protodjakonov Deere & Miller Brit Geol. Szöv. Bieniawski IAEG, ISRM,
1964 1964 1966 1972 1973 1979 1981

Rendkívül gyenge 0,25 – 1
Nagyon gyenge 2 – 35 < 1,25 1 – 5
Gyenge 35 – 70 1,25 – 5 1,5 – 15 5 – 25
Nagyon alacsony szilárdságú < 20 < 28 1 – 28
Mérsékelten gyenge 5 – 12,5
Mérsékelten szilárd 20 – 50 12,5 – 50 15 – 50
Közepesen szilárd 50 – 80 25 – 50
Alacsony szilárdságú 28 – 55 28 – 50
Szilárd 70 – 180 80 – 150 50 – 100 50 – 120 50 – 100
Közepes szilárdságú 55 – 110 50 – 100
Nagyon szilárd > 180 100 – 200 120 – 230 100 – 250
Nagy szilárdságú 150 – 200 110 – 220 100 – 230
Rendkívül szilárd > 200 > 200 > 230 > 250
Nagyon nagy szilárdságú > 220 > 230

A kõzet szilárdságának osztályozása különbözõ szerzõk és szövetségek alapján (Hawkins, 1998 alapján). A nevezéktannál igye-
keztünk az eredeti megnevezéseket megtartani

1. táblázat

Szerzõ Egyenlet

D’Andrea et al. (1964) σc = 15,3 I50 + 16,3

Broch & Franklin (1972) σc = 24 I50

Bieniawski (1975) σc = 23 I50

Hassani et al. (1980) σc = 29 I50

Read et al. (1980) σc = 16 I50  – üledékes kõzeteknél
σc = 20 I50  – bazaltnál

Forster (1983) σc = 14,5 I50

Gunsallus & Kulhawy (1984) σc = 16,5 I50 + 51

ISRM (1985) σc = 20…25 I50

Chargill & Shakoor (1990) σc = 23 I50 + 13

Chou & Wong (1996) σc = 12,5 I50

Grasso et al. (1992) σc = 9,3 I50 + 20,04

Kahraman (2001) σc = 8,4 I50 + 9,51

Az egyirányú nyomószilárdság (σc) és a pont-terheléses vizs-
gálat (I50) közötti kapcsolat különbözõ szerzõk alapján (mérték-
egység mindkét esetben MPa). A táblázatot Kahraman (2001)
összefoglalóját felhasználva állítottuk össze

2. táblázat

Is50 Általános kapcsolat (σc = a.I50)

Nedves kõzet Száraz kõzet

< 2 10 15

2 – 5 16 20

> 5 24 25

Tentitatív általános kapcsolat I50 : UCS között üledékes és át-
alakult kõzeteknél (Hawkins, 1998)

ÉPÍTÕANYAGOK
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Szilárdsági osztályozás a mért értékek alapján

A mért és szabvány alakúra átszámolt kõzetek szilárd-
ságának osztályozása az 1960-as évekre nyúlik
vissza, és azóta számos kategóriát állítottak fel, me-
lyek országonként és szövetségenként változók. A 3.
táblázatban a nemzetközileg legelterjedtebb kategó-
riákat mutatjuk be.

Amint az a táblázatból is kitûnik, a kõzet szilárdsá-
gát viszonylag tág határok között lehet besorolni.
Coates és Protodjakonov osztályozásait a történeti
hûség miatt írtuk le, mivel ezek voltak az elsõ próbál-
kozások a rendszerbe szervezésre. Sajnos önálló
magyar osztályozásról nem beszélhetünk, ezért cél-
szerû minden esetben az adott szövetség ajánlását
elfogadnunk. A táblázatban az IAEG a nemzetközi
mérnökgeológiai szövetséget, az ISRM pedig a nem-
zetközi kõzetmechanikai szövetséget jelöli.

A táblázatot elemezve megállapítható, hogy a leg-
felsõ osztályt (nagyon vagy rendkívül szilárd névvel
jellemezve) általában 200 MPa körüli alsó határral jel-
lemzi minden beosztás. Ugyanilyen karakterisztikus
határ az 50 MPa körüli is, mely felett már szilárdnak
jellemezhetõ a kõzet. E két határ között mindegyik
osztályozás két csoportot állít fel 100-130 MPa közöt-
ti értékkel. A szilárdsági kategóriák közötti legnagyobb
különbségek a gyenge kategóriában vannak: itt egyes
osztályok csak két kategóriát különböztetnek meg
(Deere és Miller, Bieniawski, IAEG), de a Brit Geológiai
Szövetség (BS) például már négy kategóriát is felállít.

Összefoglalás

A cikk célja a kõzet szilárdságának, komplexitásának
a bemutatása a nemzetközi szakirodalom alapján. Az
egyirányú nyomószilárdságot 2:1 arányú próbateste-
ken mérve lehetõségünk van rendszerbe sorolásra,
felhasználására kõzettest-osztályozási módszereknél,
valamint a kivitelezés megtervezéséhez. Ha nincs le-
hetõség szabványos próbatestek készítésére, akkor
a bemutatott egyenletekkel lehet a standardizált alak-
ra átszámolni a kapott értékeket. A helyszínen fúró-
magon vagy szabálytalan alakú próbatesten végzett
mérés átszámítható szabványos próbatestre is, bár
nincs egyértelmû kapcsolat a két szilárdság között. A
cikk célja volt még a kõzet mért szilárdságát befolyá-
soló tényezõk ismertetése is: a kõzet rétegzõdése
(azaz ebbõl adódó anizotrópiája) és a víz hatása.

Köszönetnyilvánítás: A szerzõ köszönetét fejezi ki az
OTKA F 043291 és T034603 számú kutatások támo-
gatásáért, amivel lehetõvé tették a cikk megírását.
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ÉPÍTÕANYAGOK

Elõzmények

Az aszfalt alkalmazása, technológiájának fejlõdése
többé-kevésbé követte a forgalom növekedésének üte-
mét. A változások azonban még nem értek véget, hi-
szen saját magunk is tapasztalhatjuk, milyen átalaku-
lásokon megy keresztül a mai közúti közlekedés, ez
pedig újabb igényeket támaszt az útburkolatokkal
szembe. Az utóbbi években az európai és így a hazai
közúti forgalomban is a következõ változások voltak
a jellemzõk:

• a közúti nehéz forgalom részarányának a növe-
kedése,

• a nehezebb tengelysúlyok felé való eltolódás,
• az EU-beli országokban a megengedett tengely-

súlyok, valamint a megengedett összsúlyok nö-
vekedése,

• a korszerû tehergépjármûveknél megváltoztatták
a teherátadást, a tengelyelrendezések módját, az
abroncskiképzést és az abroncsnyomást,

• az európai, és ezen belül a magyar klíma is vál-
tozik.

A forgalom növekedése, a nagyobb tengelyterhelé-
sek és az útfenntartásra, karbantartásra felhasznál-
ható pénzforrások csökkenése egyre bonyolultabb
feladatot jelentenek a mérnököknek, hogy költségta-
karékos megoldásokat találjanak a közlekedési léte-
sítmények tervezése, karbantartása során.

Az aszfaltok tönkremenetelét befolyásoló
tényezõk

Az utak többségét nem a mai forgalomra tervezték,
ez azt jelenti, hogy az aszfalt burkolatokban a terve-
zettnél nagyobb feszültségek ébrednek. Ezek a feszült-
ségek a bitumen és ebbõl fakadóan az aszfaltrétegek
gyorsabb kopásához vezetnek. Ennek következtében
az aszfalt megreped, a csapadék bejut az aszfaltba,
ez további tönkremenetelt okozhat.

Az aszfaltok repedésképzõdésében, nyomvályúso-
dásában és egyéb deformációkban több tényezõ ját-
szik szerepet:

• A nehéz jármûvek terhelésébõl adódó hatások,
• Az útszakasz adottságaiból, a forgalom lefolyási

jellegébõl adódó hatások,
• Klimatikus hatások,
• Az aszfaltkeverékek jellemezõi.

Georácsok és geotextíliák alkalmazása az aszfaltútépítésben1

Karáth László2

Az aszfalt pályaszerkezetek tönkremenetele alap-
vetõen a nyomvályú-képzõdés és az anyag kifáradá-
sa miatt keletkezõ repedések útján jön létre.

Az anyag kifáradása elsõsorban két dologra
vezethetõ vissza

1. Hõmérsékletváltozásból eredõ kifáradás

Betonalapra terített aszfaltréteg esetén reflexiós re-
pedések alakulhatnak ki az egyes betonlemezek ho-
rizontális irányú mozgása következtében. A lemezek
ilyen irányú tágulását-összehúzódását a napi, illetve
szezonális hõmérsékletváltozások idézik elõ. Ezek a
mozgások nagy feszültségeket keltenek az aszfaltré-
tegben a betonlemezek illesztése felett, ami repedé-
sekhez vezet.

2. Forgalom okozta kifáradás

Ha a tengelyteher a pályaszerkezetben lévõ repedés
felett halad át, nyírófeszültség keletkezik az aszfaltré-
tegben a repedés felett. A nyírófeszültség nagysága
függ az aszfaltréteg vastagságától, a meglévõ aszfalt
szerkezetétõl, az útágyazat teherviselésétõl és a re-
pedés alakjától. Ha az aszfaltborítás állandóan ismét-
lõdõ forgalomnak van kitéve, keménysége és stabili-
tása minden egyes folyamat után csökken, míg végül
kialakul az aszfaltban a reflexiós repedés.

Az új és a felújításra váró aszfaltrétegek eredmé-
nyesen erõsíthetõk geotextíliával, georáccsal vagy
más kombinált szerkezettel. Az így megerõsített asz-
faltréteg élettartama lényegesen hosszabb, mint a
hagyományos szerkezeté, hiszen bizonyítottan gátol-
ja, késlelteti a repedések kialakulását, a különbözõ
deformációkat.

Anyagkiválasztás

Az erõsített szerkezethez használt termékek tervezé-
si jellemzõinek kialakításakor elsõsorban az idõ, a
hõmérséklet és a terhelések jelentették a kritikus pa-
ramétereket. Ezeknek a paramétereknek a legjobban
a polimer anyagok feleltek meg, így napjainkban mind
a georácsok, mind a geotextíliák tekintetében a leg-
több esetben az alapot polimer anyagú bázis jelenti
(polietilén, poliészter vagy polipropilén), melynek mû-
szaki minõsége biztosítja, hogy:

• azokat savak, lúgok és sós vizes oldatai vagy
benzin és dízelolaj környezeti hõmérsékleten nem
támadják meg,

• azok nem érzékenyek hidrolízisre, környezeti fe-
szültség okozta repedésekre vagy mikrobiológi-
ai támadásokra,

1 A Közúti Szakemberekért Alapítvány fiatal szakemberek ré-
szére kiírt 2002. évi pályázatán II. helyezést elért munka tö-
mörített változata

2 BME Út és Vasútépítési Tanszék
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• ellenállnak az ultraibolya sugárzás okozta lebom-
lásnak,

• élettartamuk végtelen, és mûszaki tulajdonsága-
ikat évtizedekig fenntartják.

Követelmények az erõsítõ anyagokkal
szemben

Három alapvetõ követelményt mindenképpen ki kell
emelni, melyeket az erõsítõ anyagoknak ki kell elégí-
teniük a stabilitás növelése érdekében.

Az elsõ és egyben legfontosabb követelmény, hogy
a burkolat-megerõsítés során a beépített szerkezet-
nek kell átvennie a terhelésbõl származó húzó-igény-
bevételeket, ezért megkívánható, hogy az erre a cél-
ra szolgáló geotextília vagy georács húzószilárdsága
a szükségesen minimális értéket elérje. A nemzetközi
gyakorlatban ismereteink szerint ezt minimum 10 kN/m
szilárdsági értékben szokták meghatározni.

A második követelmény, hogy a vastagságához ké-
pest horizontálisan nagy méretû, lapszerû (általában
tekercsben szállított) anyag a beépítést követõen az
alapréteggel jól kapcsolódjon, vagyis a húzó igénybe-
vételeket kellõ mértékben tudja szétosztani az alatta
levõ rétegnek.

A harmadik követelmény, hogy az anyagok legye-
nek olyan szerkezetek, amelyek azonnal teherviselõk
és néhány százalékos nyúlásnál határszilárdságuk
nagyobbik hányadáig terhelhetõk. A nemzetközi gya-
korlat alkalmatlannak tekinti az olyan geotextíliát, vagy
georácsot, amely a terhelés hatására aránytalanul
nyúlik, vagyis a feszültség és alakváltozási görbéje
homorú emelkedést mutat.

Hogy az erõsítõ anyagok hogyan viselkednek a
mechanikus terhekkel szemben, legjobban a tulajdon-
ságok kombinációjával lehet szemléltetni. Egy erõsí-
tõ anyag hatásos szerepének pontosabb megítélésé-
hez a húzószilárdsági és nyúlási értékei mellett fon-
tos megvizsgálni annak átnyomódási szilárdságát,
szakítószilárdságát és természetesen pórusosságát.
Fontos szerepet tölt be az áteresztõképesség, illetve
a különbözõ hatásokkal (kémiai, környezeti) szembe-
ni ellenállóképesség is.

A beépítés módja

Az erõsítõ anyagokat illetõen nem elegendõ feltétel a
megfelelõ húzószilárdsági, nyúlási érték, az átszivár-
gási tényezõ vagy éppen a különbözõ ellenállási té-
nyezõ.

Nagyon fontos a beépítés hatásosságának, a bur-
kolat minõségének és élettartamának a szempontjá-
ból a megfelelõ építési technológia megválasztása, a
kivitelezés pontossága. A rosszul leterített geoanyagok
gyakran okoznak minõségromlást az aszfaltban. A rög-
zítési problémák miatt repedések, lokális felgyûrõdé-
sek alakulhatnak ki az aszfaltrétegben. Legfontosabb,
hogy a tekercs gyûrõdésmentesen legyen leterítve. Az
esetlegesen kialakuló gyûrõdéseket ki kell simítani

vagy ki, illetve meg kell vágni és kis bitumenpótlással
menetirányba átlapolni. Gépesített kivitelezés esetén
ezeket a hibalehetõségeket szinte teljesen el lehet
kerülni.

A beépítés általános módja:

• a felület megtisztítása,
• a repedések kitöltése, a kiegyenlítõ réteg leraká-

sa,
• a kötõanyag egyenletes permetezése geotextíliák

esetén,
• az erõsítõanyag lerakása, kisimítása,
• georács esetén annak rögzítése, majd bitumen-

emulzió szórása,
• aszfaltozás.

A megerõsített útburkolat eredményei

A burkolaterõsítõ geoanyagok két fontos szerepet töl-
tenek be az aszfaltrétegben:

• növelik az aszfaltréteg húzószilárdságát,
• jelentõs mértékben felveszik az aszfaltrétegben

a vízszintes húzófeszültségeket és biztosítják a
feszültségek egyenletes eloszlását. Ezáltal csök-
kentik a húzófeszültség-csúcsokat, egyúttal a túl-
terhelés kialakulásának a valószínûségét.

Az erõsítõ anyagok néhány alkalmazási
területe

Erõsítõ anyagokat elsõsorban ott alkalmaznak, ahol
a burkolatot olyan hatások érik, amelyek ellen az asz-
falt nem képes hosszabb távon ellenállni:

• nagy nyomásnak kitett burkolatok (repülõterek,
konténer terminálok),

• keresztezõdések,
• nagy környezeti hõmérsékletû helyek.

Különösen veszélyeztetett területeken helyi beépí-
tésre is van lehetõség, akár több rétegben is:

• útpálya-szélesítések esetén a régi és az új pá-
lyarész határán,

• aláásott utak esetén a mûtárgy széleinél,
• külön leterített aszfaltrétegek csatlakozásainál,
• régi, betonalapokból épült utakon az elemek ta-

lálkozási helyénél.

Ideális esetben – amíg az aszfaltréteget nem terítik
le – elzárják a forgalomtól az erõsítõ anyagokkal fe-
dett útszakaszt. Elõfordul azonban, hogy a további
építési munkálatokhoz nélkülözhetetlen a már leterí-
tett útszakasz használata, vagy az idõjárási körülmé-
nyek nem teszik lehetõvé az aszfaltburkolat terítését.
Ez esetben az útszakaszt zúzott kaviccsal kell felszór-
ni, majd megfelelõ sebességkorlátozás és nagyobb
irányváltoztatások elkerülése mellett átadható az út a
forgalomnak.
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ÉPÍTÕANYAGOK

Use of geogrids and geotextiles in asphalt
pavement construction

Fatigue of pavement materials is caused by thermal
effects and traffic loading. Traditional asphalt layers
can be successfully reinforced using geogrids and

Összegzés

Hazánkban – külföldi tapasztalatok alapján – csak
az utóbbi idõkben kezdték alkalmazni ezeket az anya-
gokat az útépítésben, de az egyre korszerûbb anya-
gok kifejlesztésével egyre több építésen látni külön-
bözõ erõsítõ anyagok beépítését a pályaszerkeze-

tekbe. Hogy az anyagok felhasználása eredményes-
nek, gazdaságosnak mondható-e, azt csak pénzügyi
számítások során lehet határozottan kijelenteni. De
gondolkodjunk el a régi mondáson, ami talán itt is
megállja a helyét: „olcsó húsnak híg a leve”. Vagyis
egy nagyobb beruházás valószínûleg megtérül az
évek alatt.

Summary

geotextiles. Requirements to be met by these new
materials are tensile strength, good bonding charac-
teristics and its stretching is proportional to applied
loads. Reinforcing geo-materials ensure uniform dis-
tribution of tensions decreasing peaks and probable
overloads.

Nemzetközi Szemle

Az európai közutak értékelési programja –
a bevezetõ fázis teljesítése 2001-2002.
The European Road Assessment Programme –

completing the pilot phase – 2001&2002
David Lynam, Tom Sutch, Jeremy Broughton,

Stepehen D. Lawson
Traffic Engineering and Control 2003. 5. szám

p. 168-172. á4, t2, h5.

Az európai közutak értékelési programja (EuroRAP)
bevezetõ fázisának eredményeként négy országra
készültek el a halálos és súlyos baleseti mutatók tér-
képei, valamint megkezdõdött egy szabványos, a köz-
utakat jellemzõ mutató kidolgozása, amely számba
veszi és értékeli a közlekedésbiztonság állapotát.

A teljesítményjavítás lehetõsége a közúti
szakirányításban

Performance Improvement Opportunities for Road
Administrations

J.-H. Rick Van Barneveld
Roads 2003. II. No. 318. p. 52-63. t:1.

A közúti szakirányítás teljesítményének javítására több
lehetõség mutatkozik. A kormányzati kapcsolatok, a
stratégiai és üzleti tervezés, a szervezet fejlesztése,
az elszámoltathatóság, az emberi erõforrások hasz-
nosítása, a különbözõ gazdálkodási rendszerek egy-
aránt olyan területek, ahol a közúti szakirányítás ha-
tékonysága és teljesítménye növelhetõ. Hagyományo-
san az útgazdálkodás a kormányzati szektor része,
szervezete gyakran bonyolult. Az átfogó reform helyett
sok esetben a meglévõ rendszer belsõ felülvizsgálata
is eredményes lehet. A közúthoz kapcsolódó fõ funk-
ció csoportok: szabályozás, finanszírozás, adminiszt-
ráció, mérnöki szolgáltatások, fenntartási és építési
munkák, keverõtelepek mûködtetése. Ezek közül egy
vagy több funkció a piaci viszonyok közé helyezhetõ
a magán szektor bevonásával. Fontos a szerepek és
felelõsségek tisztázása, az információk közzététele,
átlátható költségvetés és független ellenõrzés kiala-
kítása. A stratégiai és üzleti tervezés ráirányítja a fi-
gyelmet a kritikus tevékenységekre, és a figyelem kö-
zéppontjába állítja az úthasználókat. A teljesítmény
növelésére az üzleti élet alapelveinek megfelelõen
ösztönzõket vezetnek be. A szervezeti felépítés egy-
szerûsítése, a funkciók és feladatok világos elkülöní-

tése segíti a hatékonyabb mûködést. Lényeges elem
az emberi erõforrásokkal való gazdálkodás, a kiválasz-
tás és képzés folyamataival a tevékenységnek legjob-
ban megfelelõ szakember gárda létrehozása. Ugyan-
csak fontos a szakemberek megtartása a magán szek-
tor csábításával szemben. Számos gazdálkodási rend-
szer vezethetõ be a teljesítmény javítása érdekében:
a pénzügyi gazdálkodás és információ, az út vagyon-
gazdálkodás, a fenntartási és fejlesztési programok,
a stratégiai információk, a teljesítménygazdálkodás,
az emberi erõforrások információi, a forgalomszabá-
lyozás, a minõségbiztosítás, a közlekedésbiztonság,
a kockázatelemzés, valamint a környezetvédelem te-
rületén.

G. A.
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Nagy-Britanniában, Hollandiában, Svédországban és
Katalóniában összehasonlították a halálos és súlyos
balesetek megoszlását és fajlagos értékeit az egyes
útszakaszokon. A vizsgált információ lehetséges al-
kalmazásaként bemutatták a magas szintû tervezési
tényezõk hatását a baleseti rátára. A milliárd jármûki-
lométerre vetített halálos és súlyos baleseti arány-
számok Britannia, Svédország és Hollandia autópá-
lyáin megközelítõleg hasonlóak, míg a katalán autó-
pályákon ez a mutató sokkal magasabb. A fajlagos
értékek minden vizsgált úttípus esetén nagyobbak
Katalóniában, ami részben az eltérõ vezetési viselke-
dés következménye. Az elválasztó sáv nélküli utak
baleseti mutatói Britanniában 50%-kal magasabbak,
mint Svédországban. A fajlagos baleseti mutatók ér-
téke a brit utakon a forgalom növekedésével csökken,
10 ezer jármû/nap alatti átlagos napi forgalom esetén
kétszeres a 20 ezer jármû/nap feletti forgalomhoz ké-
pest. Az elkészült térképek segítenek a magas bal-
eseti kockázatú útszakaszok azonosításában. A köz-
lekedésbiztonság állapotát jellemzõ mutató, az út vé-
dõképességének osztályzata (Road Protection Score)
egy hosszabb útszakasz vizuális értékelésén alapul.
A svéd szakemberek által javasolt értékelési módszert
eddig hét országban próbálták ki. A mutató azt tükrö-
zi, hogy az út kialakítása és biztonsági felszereltsége
milyen mértékben védi meg az úthasználókat a bal-
esetek bekövetkezésétõl, illetve a balesetek súlyos-
ságát mennyire mérsékli.

G. A.

Új módszer az éves forgalomszámlálás
számára Hong Kongban

A new survey methodology for the annual traffic
census in Hong Kong

C O tong, W T Hung, William H. K. Lam, Hong K Lo,
H P Lo, S C Wong, Hai Yang

Traffic Engineering and Control 2003. 6. szám p.
214-218. t1, h12.

Hong Kongban az évenkénti forgalomszámlálás min-
tavételes számláló állomásainak mûködésére és a
mért adatok feldolgozására új módszert alakítottak ki
2000-ben, amely felváltotta az 1988 óta használt mód-
szert. Az évenkénti forgalomszámlálás célja, hogy
becslést adjon az egyes útszakaszok éves átlagos
napi forgalmára és az úthálózat egyes részein lebo-
nyolódó, éves jármûkilométerben mért forgalmi telje-
sítményre. Az új mintavételi stratégia megalkotásának
alapja az említett kulcsfontosságú forgalmi jellemzõk
igényelt pontossági szintje. A számláló állomások ada-
tain elvégzett cluster analízis segítséget adott a min-
tavételi stratégia hatékonyságának javításához. A vá-
ros úthálózatán mintegy 1500 automatikus forgalom-
számláló állomás található, melyek három csoportra
oszthatók. Az elsõ csoportban havonta egy hetes adat-
gyûjtés folyik, a másodikban évente egy hetet mér-
nek, míg a harmadik csoportban csak 2-3 évente egy
munkanapon végeznek számlálást. A mintavételi ter-
vet útkategóriánként állítják össze. A ritkább mérési
gyakoriságú eredményeket a forgalom jellemzõit le-
író csoport-tényezõkkel átlagosítják, melyhez a cso-
portokat évente cluster analízissel képzik.  A cél a gya-
kori adatgyûjtést végzõ állomások számának minima-
lizálása. A mérés nélküli évekre az adatokat növeke-
dési tényezõvel számítják, amihez a forgalmi jellem-
zõk szerinti csoportoktól eltérõ csoportosítást használ-
nak. A növekedési tényezõket nem csak a megelõzõ
évre, hanem az elmúlt 2, 3 és 4 évre is kiszámítják, és
az utolsó tényleges mérési év adataira alkalmazzák,
így kiküszöbölhetõ a becslési hibák lánchatása. A kí-
vülállónak minõsülõ forgalom-növekedési adatokat a
számításból kihagyják.  Az új módszer alkalmazásá-
val az 1998 évi adatok esetén a becslés átlagos kö-
zéphibája 10,5%-ról 8,1%-ra csökkent.

G.A.

A jármûvek biztonságának növelése egy
piac-orientált módszer alkalmazásával
Improving vehicle safety using a market-based

methodology
Milton Bertin-Jones

Traffic Engineering and Control 2003. 6. szám
p. 206-208. t7, h9.

A cikk egy új, piac-orientált módszert javasol a jármû-
vek biztonságának növelésére. A javaslat célja, hogy
felhívja a figyelmet a jármûtervezési döntések baleseti
költségeket befolyásoló hatására. Ilyen értelemben
ezek a döntések a társadalom számára externális költ-
ségekkel vagy elõnyökkel járnak. Az említett költség
internalizálását célzó javaslat szerint azok a jármûgyár-
tók, akiknek jármûvei az iparági átlagnál magasabb
relatív baleseti mutatóval rendelkeznek, egyfajta díjat
fizetnének a negatív externália kompenzálására. A díjat
az eladott jármûvek számával arányosan vetnék ki,
és a bevételbõl azokat a gyártókat támogatnák, akik-
nek jármûvei az átlagosnál jobb közlekedésbiztonsá-
got (pozitív externáliát) nyújtanak. A javaslat a bizton-
ságosabb gépkocsik gyártása érdekében ható újabb
piaci ösztönzõt eredményezne. Az átlagos baleseti
arányszám használatával kiszûrhetõk a gyártón kívül
álló hatótényezõk, mint például a baleseti gócpontok.
A javasolt díj bizonyos jármûtípusok árában érvénye-
síthetõ, és arra is ösztönzi a gyártókat, hogy kerüljék

a biztonságos közlekedés elveivel ellentétes hirdeté-
seket. Az új biztonsági díj, illetve ösztönzõ bevezeté-
se a gyártóknál meggyorsíthatja a további biztonsági
elemek bevezetését a jármûvek tervezésében és gyár-
tásában. Ezek az elemek, például a gyalogosok védel-
mét szolgáló megoldások, a költség-haszon arány ala-
kulásával igazolhatók a termelõ számára. A balesetek
fajlagos költségének és a balesetek számának várha-
tó csökkenését összevetve az új biztonsági elem költ-
ségével megfelelõ érvet ad a gyártók döntéséhez, ami-
kor egy új biztonsági elem megvalósítását vizsgálják.

G. A.
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1. Bevezetés

Az utóbbi évtizedekben a kormányok számos progra-
mot hagytak jóvá a magyarországi gyorsforgalmi úthá-
lózat fejlesztésére, ezeknek a kormányhatározatoknak
az elõkészítõ és háttéranyagai azonban kevéssé ismer-
tek. Különösen fontos a jóváhagyott ütemezés szerint
kiépülõ hálózat társadalmi és gazdasági hatásainak
felmérése, elemzése. A várható hatások között nagyon
jelentõs helyet foglal el a közlekedés biztonsága, ne-
vezetesen az, hogy a gyorsforgalmú úthálózat terezett
ütemû kiépülése önmagában (minden további befolyá-
soló tényezõt változatlannak feltételezve) milyen mér-
tékben csökkentheti az országos közúthálózaton vár-
hatóan bekövetkezõ közúti balesetek által okozott nem-
zetgazdasági károk, veszteségek nagyságát.

2. Átlagos relatív baleseti mutatók (SRBM)
számítása

A különbözõ típusú utak (pl. 2 forgalmi sávos fõút, 2x2
sávos autóút) közlekedésbiztonsági színvonalának
jellemzésére, összehasonlítására az átlagos relatív
baleseti mutatót használjuk. Ennek a mutatónak az
értékét a magyar országos közúthálózaton hasonló
forgalomnagyságú, de eltérõ kiépítettségû útszakasz-
okra vonatkozóan számítottam ki. Ezeket az un. „bá-
zisszakaszokat” három kategóriába soroltam a forga-
lomnagyság alapján, és a KTI Rt-tõl illetve a PEMÁK
KHT-tõl kapott baleseti adatok alapján meghatároz-
tam a súlyozott relatív baleseti mutatóikat (SRBM) az
alábbi képlettel:

– l : az útszakasz hossza
– t : a vizsgált évek száma

Ennél a mutatónál a súlyozással összegezett bal-
esetszámot (SB) az egyes súlyosságokhoz tartozó
esetszámok és az azokhoz tartozó súlyok (egyenér-
tékszámok) szorzatainak összegzésével számítottam:

SB = b1 × S1 + b2 × S2 + b3 × S3 + b4 × S4.

A gyorsforgalmi úthálózat fejlesztésének hatása a közlekedés
biztonságára1

Tomaschek Tamás Attila2

1 A Közúti Szakemberekért Alapítvány fiatal szakemberek ré-
szére kiírt 2002. évi pályázatán II. helyezést elért munka tö-
mörített változata

2 Építõmérnök hallgató, BME

Az alkalmazott egyenértékszámok:

• csak anyagi káros b1 =     1;
• könnyû sérüléses b2 =     5;
• súlyos sérüléses b3 =   70;
• halálos kimenetelû b4 = 130;

A számításban az anyagi káros baleseteket elhanya-
goltam. A kapott eredményekbõl meghatároztam a ki-
jelölt forgalomnagyság határokon belül az egyes útka-
tegóriákhoz rendelhetõ relatív baleseti mutatók úthossz
és ÁNF szerinti súlyozással képzett átlagait (ahol erre
volt mód). Az így számított átlagos relatív baleseti mu-
tatókat az 1. táblázat tartalmazza.
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A továbbiakban feltételeztem, hogy ezek az átlagos
relatív baleseti mutató értékek érvényesek minden
hasonló kiépítettségû szakaszra az egyes kijelölt for-
galomnagyság intervallumokon belül.

Az ismertetett módon kapott értékekbõl kitûnik, hogy
az autópályák relatív baleseti mutatói 2-3,5-szer
alacsonyabbak, mint az autóutakon, és 2,5-5-ször
alacsonyabbak mint a fõutakon hasonló forgalom-
nagyság mellett kialakuló értékek. Ez összhangban
van a nemzetközi tapasztalatokkal, amelyek szerint
az autóutak relatív baleseti mutatói átlagosan 2-3-szor,
a fõutak mutatói pedig 4-5-ször magasabbak, mint az
autópályákon kapott értékek (Timár, 2002). Az is jól
látszik mindkét táblázatban, hogy úttípusonként a
kapacitáskimerülés felé közelítve a forgalombiztonság
megnõ – többek között a haladási sebesség csökke-
nése miatt.

BIZTONSÁG

Az átlagos relatív baleseti mutatók a magyar országos
közúthálózaton (1998-2001)

1. táblázat

Kat. Úttípus SRBM átl.
Összevetés

(Ap = 1)

Autópálya 2x3 31.56 1

Autópálya 2x2 37.57 1.2

Autóút 58.35 1.85

Autópálya 36.15 1

Autóút 82.73 2.29

Fõút 89.09 2.46

Autópálya 23.82 1

Autóút 87.12 3.66

Fõút 117.3 4.92
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3. A relatív baleseti mutató (SRBM) egységnyi
változásának nemzetgazdasági költsége

A következõ lépésben – hogy megkapjam a hálózat
szintû baleseti megtakarításokat – kiszámoltam mek-
kora fajlagos költség tartozik az általam alkalmazott
relatív baleseti mutató egységéhez. Ehhez az alábbi
nemzetgazdasági baleseti kárértékekkel számoltam
(KTI 1999, 2000):

Halálos áldozat: 66 084 492 Ft
Súlyos sérült: 6 084 055 Ft

Könnyû sérült: 755 306 Ft (2000. évi árszinten)

Fontos megjegyeznem, hogy ezeket az értékeket
erõforrás módszerrel számították (Human Capital
Method), vagyis a kárértékek az áldozatok termelés-
kiesésébõl származó nemzetgazdasági vesztesége-
ket tükrözik. A másik módszerrel – amely a fizetési
hajlandóságot (Willingness to pay) veszi alapul a kár-
értékek számításánál – a fentiek kb. négy-ötszöröse
is adódhat.

Meghatároztam a balesetek kimenetel szerinti átla-
gos kárértékét az autópályák és az autóutak eseté-
ben az 1998 évi baleseti adatok alapján, majd elosz-
tottam ezeket a kimenetelhez tartozó súlyszámmal.
Ezután a fajlagos költségeket a kimenetel valószínû-
ségével (a balesetek idõegységre jutó százalékos
megoszlásával) súlyozva összegeztem, így adódott az
SRBM egységéhez tartozó baleseti veszteség autó-
pályákra és autóutakra. (Az értékek 107 Ejmûkm for-
galmi teljesítményre vonatkoztatva értendõk!)

Autópálya: 227 757 Ft (448 km)
Autóút: 237 927 Ft (56 km)

Végül a két értéket az autópályák ill. autóutak 1998
évi hosszával súlyozva kaptam meg az SRBM egysé-

1. ábra: A 2015-re tervezett gyorsforgalmi úthálózat

gére esõ kárértéket. Ez kerekítve 229 000,– Ft/107

Ejmûkm-re adódott 2000 évi árszinten. Az 1. táblázat
adatai és ezen kárérték ismeretében már bármely gyors-
forgalmi úthálózat fejlesztési tervváltozat összegezett
baleseti kárértéke számítható. Ha ezt a „változatlan” (a
fejlesztés elmaradásakor adódó) állapot esetén várha-
tó baleseti kárértékkel hasonlítjuk össze, akkor meg-
határozható a nemzetgazdasági baleseti károk háló-
zati szinten várható csökkenésének nagysága.

4. A várható nemzetgazdasági baleseti
kárérték csökkenés számítása

A számítási eljárás alkalmazásával próbaképpen a
gyorsforgalmi úthálózat 2015-ig terjedõ fejlesztési
programjáról szóló 2303/2001. (X. 19.) kormányren-
deletben meghatározott (még hatályos) fejlesztések
megvalósításakor várható baleseti költség megtaka-
rításokat határoztam meg. A kormányrendeletben elõ-
irányzott üzembehelyezési idõpontokat figyelembe
véve végeztem el számításaimat. A program megvaló-

2. táblázat

A várható baleseti kárérték-csökkenés útszakaszonként

sításával 2015-re létrejövõ gyorsfor-
galmi úthálózat az 1. ábrán látható.

Az egyes szakaszokra vonatko-
zóan forgalom elõrebecslést vé-
geztem, hogy megkapjam az egyes
években várható forgalmi teljesít-
ményeket. A forgalomfejlõdés szá-
mításánál a 2001-es mért forga-
lomnagyság értékeket a GDP nö-
vekedésének várható mértékével
egyenesen arányosan szoroztam
fel (az IMF reális /középérték/ prog-
nózisában jósolt növekedési érték-
kel). Továbbá feltételeztem, hogy a
párhuzamos utak forgalmának kb.
80%-a terelõdik át a forgalomba he-
lyezés évétõl az új útra. Mivel a
költségmegtakarítások a forgalom-
nagysággal arányosak, a hozamok
számításához az elõrebecsült for-
galmakat az idõ hatását kifejezõ
10%-os átértékelési tényezõ alkal-
mazásával átértékeltem 2002-re és
összegezett átértékelt forgalmi tel-
jesítményeket számítottam belõlük.
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BIZTONSÁG

Az évenkénti baleseti kárérték-megtakarítások számí-
tásához az 1. táblázatból kikerestem a meglévõ és a
tervezett forgalombiztonsági szintekhez tartozó SRBM
értékeket és e kettõ különbségével szoroztam meg az
átértékelt összegezett forgalmi teljesítményeket.

Az utolsó lépésben a kormányrendeletben megadott
üzembehelyezési évet követõen az egyes útszakaszo-
kon keletkezõ baleseti megtakarításokat 2015-ig
összegeztem. Az összegezett és átértékelt baleseti
kárértékcsökkenés szakaszonként a 2. táblázatban
található. Jól látható, hogy a 2004-tõl üzemelõ útsza-
kaszokon a legnagyobb a nemzetgazdasági baleseti
károk csökkenése, de amikor a hatékonyságot vizs-
gáljuk, akkor találunk olyan beruházásokat is ebben a
körben, amelyeknél néhány 2009-ben üzembe helye-
zendõ szakasz 1 km-ére vetített, átértékelt, összeg-
zett baleseti kárérték csökkenése sokkal nagyobb. En-
nek alapján ezeknél a szakaszoknál célszerû lenne
esetleg az építés sorrendjét felülvizsgálni.

6. Összefoglalás

A vizsgált fejlesztési program szerinti építési üteme-
zés esetén, az új útszakaszok jobb közlekedésbizton-
sága következtében keletkezõ baleseti költség meg-
takarítások 2015-ig összesen több mint 23 milliárd
Forintot tesznek ki (2000 évi árszinten). Ez egy óva-
tos becslésnek tekinthetõ, mivel a baleseti kárérté-
keket az un. erõforrás módszerrel meghatározott ala-
csony értékekkel vettem figyelembe.

Bizonytalanná teszi a számítást, hogy az országos
úthálózaton jelenleg nagyon kevés autóút található és

a baleseti kárértékek becslésének alapjául szolgáló
adatok is csak kevéssé megbízhatók. Az is nehezen
határozható meg, hogy mekkora lesz az új útszakasz-
okra átterelõdõ forgalom. A kapott eredmények nagy-
ságrendje azonban valószínûleg helyes, és a módszer
további folyamatos finomítással alkalmas több háló-
zatfejlesztési változat baleseti kárérték csökkenésé-
nek kiszámítására, sõt, közvetve az úthálózat fejlesz-
téssel elérhetõ teljes nemzetgazdasági szintû közle-
kedési költségmegtakarítás nagyságrendi becslésére
(A baleseti megtakarítások a nemzetközi tapasztala-
tok alapján a várható közlekedési költségmegtakarí-
tásoknak csupán mintegy 5-10%-át teszik ki).

Ezt feltételezve tehát a vizsgált gyorsforgalmi út-
hálózat fejlesztési program 2015-ig mintegy 230
milliárd Forint nemzetgazdasági szintû közlekedési
költségcsökkenést eredményezhet, ami rendkívül
jelentõs eredmény!

IRODALOM:

– 2303/2001 (XI.19.) kormányrendelet a gyorsforgal-
mi úthálózat 2015-ig terjedõ fejlesztési programjáról

– KTI (1999): A hazai országúti faültetési gyakorlat és
a pályaelhagyásos balesetek közötti összefüggé-
sek – Zárójelentés.

– KTI (2000): Telematika és közlekedésbiztonság
összefüggéseinek vizsgálata.

– Dr. Timár András (2002): Közlekedési létesítmények
gazdaságtana, Mûegyetemi Kiadó, 2002.

A buszok munkába állnak – miért eredménye-
sek a minõségi autóbusz folyosók Dublinban

Getting the bus to work: why quality bus corridors
work in Dublin
Marcus Enoch

Traffic Engineering and Control
2003. 7. szám p. 252-254. á3, t1, h1.

Az 1990-es években megvalósult évi mintegy 10%-os
gazdasági növekedés következményeként Dublin köz-
lekedésében a forgalmi dugók állandósultak. A közfor-
galmú közlekedés segítésére kidolgozták a minõségi
autóbusz folyosók (Quality Bus Corridor) koncepcióját,
és azt nagyrészt a gyakorlatban is megvalósították.
2002-ben már 98 km autóbuszsáv üzemelt 9 folyosó-
ban, és további 3 folyosót terveznek még. Az elmúlt 5
évben a városba beutazók autóbusz használata a reg-
geli csúcsidõszakban 38%-kal növekedett, de van olyan
folyosó is, ahol a növekedés 232%. Ez utóbbi útvona-
lon az autóbuszok menetideje 30 perc szemben az
egyéni gépkocsik átlag 50 perces menetidejével. Az

utasok hamar megszokták, hogy az általános 9 órai
munkakezdéshez elegendõ késõbb elindulni otthonról,
de így a csúcsok élesedésével szükségessé vált újabb
autóbuszok beállítása a forgalomba. Az autóbuszsávok
és a kapcsolódó forgalomirányítási megoldások költ-
sége 57 millió Euro, amelyet részben az EU Regionális
Fejlesztési Alapja finanszírozott. Lényeges eleme a fej-
lesztésnek, hogy következetesen az adott útvonal tel-
jes hosszán létre kell hozni az autóbuszsávot, mert el-
lenkezõ esetben, ha a busz valahol visszakerül a du-
góba, az elõnyök elvesznek. A Dublin Bus vállalat azt
állítja, hogy az utasoknak nem kell többé a busz után
futni, mert már látják a következõt. A legforgalmasabb
útvonalakon a követési idõ a csúcsidõszakban 90 má-
sodperc, napközben pedig 10 perc körül alakul. A ta-
nulság egyszerû: az egyéni autósok akkor választják
az autóbuszt, ha nyilvánvaló elõnyökkel jár, fõként az
eljutási idõt tekintve. Ilyen értelemben a forgalmi dugók
elõsegítik a közforgalmú közlekedés használatát, leg-
alábbis ott, ahol az autóbuszsávot már kialakították.

G. A.

Nemzetközi Szemle
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Az 1999-ben alapított Közúti Szakemberekért Alapítvány cél-
jai között szerepel a fiatal (max. 35 év) közúti szakemberek
(mérnökök, technikusok, közgazdászok) képességfejleszté-
sének támogatása, többek között tanulmányok készítésének
anyagi finanszírozásával.

Az Alapítvány Kuratóriuma 2001. április 19.-én tartott ülé-
sén határozatot hozott a fiatal közúti szakemberek számára
évente ismétlõdõ szakmai pályázatok meghirdetésére. Az
elsõ pályázat már 2001-ben, a másodikra 2002. évben kiírás-
ra került, mely utóbbinak az eredményhirdetése f. év április
8-án volt. A Közúti Szakemberekért Alapítvány a céljával és a
fent hivatkozott határozatával összhangban újabb pályázati
lehetõséget biztosít a fiatal közúti szakemberek részére az
alábbiak szerint.

A részvétel feltételei

A pályázaton azok a fiatal szakemberek vehetnek részt, akik
a. szakirányú felsõoktatási intézményen tanuló egyetemi il-

letve fõiskolai hallgatók,
b. a közútépítés, fenntartás, üzemeltetés szakterületen dol-

gozó felsõ- vagy középfokú képzettséggel rendelkezõ olyan
szakemberek, akik a kiírás évében még nem töltik be a
35. életévüket.

Pályázati témakörök

Pályázni a következõ témakörök területén lehetséges:
a. az utak forgalmához, jelentõségéhez differenciáltan illesz-

kedõ technológiák kiválasztási módszerének bemutatása,
elsõsorban külföldi alkalmazások, tanulmányok, publiká-
ciók, szabályzatok alapján,

b. új út építése és/vagy meglévõk rekonstrukciója esetén a
környezetvédelmi szempontok – igények – kezelése, a ha-
tások ellensúlyozása, társadalmi elfogadtatása, elsõsorban
külföldi gyakorlat, szabályok alapján,

c. útállapot-mérések, értékelések legújabb módszerei, a ha-
zai gyakorlattal való összevetése, értékelése,

d. a közlekedés-biztonság (pálya – jármû – ember) útpálya-
vonzatú értékelésének (safety-audit) szempontjai, elõnyei,
a hazai bevezetés lehetõségének bemutatása.

Pályázni a fenti témák valamelyikének egy tanulmány kere-
tében való kidolgozásával lehet.

Terjedelmi elõírások

a. Írott rész max. 20 A/4 oldal témánként.  Rajzok, táblázatok
ábrák további max 10 A/4 oldal.

b. Tömörítvény elõadás számára – Power Point formátum-
ban, floppyn – max. 15 vetített diakép terjedelemben.

c. Rövidített változat folyóiratban történõ megjelentetésre – a
Közúti és Mélyépítési Szemle szerzõkre vonatkozó elõírá-
sai alapján – max. 3 folyóiratoldal terjedelemben.

Jelentkezés a pályázatra

A pályázatra jelentkezõk 2004. január 31-éig írásban jelez-
zék szándékukat a Közúti Szakemberekért Alapítvány Kura-
tóriuma titkárságára küldött levélben (cím: 1024 Budapest,
Fényes Elek u. 7-13).

A jelentkezés tartalmazza az alábbiakat:
– név, személyes adatok (szül. ideje),
– munkahely, beosztás/munkakör,
– a pályázat témakörének megjelölése, a pályázat pontos címe

és rövid – max. egy oldal – tematika.
Egy pályázó legfeljebb két témában pályázhat.

Konzulensi támogatás

A Kuratórium a jelentkezõ résztvevõk számára – kérés esetén
– tapasztalt szakemberek által nyújtandó konzulensi támoga-
tást biztosít. A kérelmet a jelentkezésen kell feltüntetni.

Beadási határidõ

A pályázatokat két példányban, a tömörítvényt és a rövidített
változatot egy-egy példányban 2004. május végéig kell –
személyesen vagy ajánlott levélben – az Alapítvány Kuratóri-
um titkárságára eljuttatni.

Bíráló Bizottság

A Kuratórium a beadott pályázatok bírálatára neves szakem-
berekbõl álló Bíráló Bizottságot fog felkérni.

Díjak

A Kuratórium a Bíráló Bizottság javaslata alapján témánként
1–1 elsõ, második és harmadik díjat tervez kiadni, sorban
100.000; 70.000; és 50.000 Ft értékben.
A beérkezett pályamunkák színvonala és mennyisége függ-
vényében a Kuratórium fenntartja a jogot, hogy nem minden
díjat oszt ki.
A Kuratórium döntésével szemben fellebbezni nem lehet.
A Kuratórium az értékelést 2004. július 15-éig végzi el.
A díjátadás nyilvánosan, legkésõbb 2004. július végéig tör-
ténik, késõbb megnevezendõ helyen.

Publikáció

A szerzõk az Alapítvány által szervezett díjátadáson bemutat-
ják pályázataik tömörített változatát; a rövidített változatot a
Közúti és Mélyépítési Szemlében az Alapítvány megjelenteti.

Budapest, 2003. október.

Közúti Szakemberekért Alapítvány
Kuratóriuma

PÁLYÁZATI KIÍRÁS
fiatal közúti szakemberek részére


