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Közúti közlekedési projektek az Európai Unió pénzügyi támogatásával

II. rész: A Strukturális Alapok
Egyházy Zoltán1 – Nagy Péter2

1. A Strukturális Alapok általános
bemutatása

Az Európai Unió vonatkozó rendszereit bemutató cik-
künk I. részébõl látható, hogy a „kohézió” fogalma fog-
lalja magába a szociális és regionális különbségek
csökkentésének stratégiai célját. A kohéziós politika
területi vetülete, az EU regionális politikája a hátrá-
nyos helyzetû vagy eltérõ szerkezetû régiók gazda-
sági és társadalmi struktúrájának átalakítására, ezál-
tal versenyképességének növelésére koncentrál.

A kohéziós politika alapvetõen az országokra kon-
centrál, az EU tagországainak a fejlettségi színvona-
lát próbálja meg kiegyensúlyozni. Ezzel szemben a
regionális politika a területi egyenlõtlenségeket orvo-
solja. Az EU regionális politikájának legjelentõsebb
támogatási eszközei a Strukturális Alapok.

Mind a Strukturális Alapok, mind a Kohéziós Alap
vissza nem térítendõ támogatást nyújt, és a tagállam-
okkal társfinanszírozásban végzi a fejlesztést. Tehát
a segítségnyújtás az érintett országok pénzügyi forrá-
sait egészíti ki, nem pedig helyettesíti azokat. A terü-
leti jogosultsági kritériumok ún. célkitûzéseken keresz-
tül valósulnak meg. Az elsõ célkitûzés alá tartoznak
azok a régiók, amelyek megfelelnek a Területi Statisz-
tikai Egységek Nomenklatúrája 2. szintjének (NUTS
2. régiók), és ahol az egy fõre jutó GDP nem éri el az
EU közösségi átlagának a 75%-át. (Magyarország tel-
jes területe egyelõre az 1. célkitûzés alá tartozik.) Itt a
Strukturális Alapok támogatása a projekt teljes beru-
házási összegének minimum 50, maximum 75%-a. A
Közösségi Támogatási Keret-tárgyalásokon a felek
végül a lehetséges maximális, 75%-os támogatási
arányban állapodtak meg, tehát a támogatott projek-
tek 75%-át EU-s forrásból (a Strukturális Alapok se-
gítségével) finanszírozzák, a maradék 25%-ot pedig
a hazai források fedezik.

Egy adott programra csak egy támogatási for-
ma vehetõ igénybe. Ugyanakkor a Strukturális Ala-
pokból is lehet például útépítési beruházásokra támo-
gatást igényelni, de a tervezett beruházásnak össz-
hangban kell lennie a régió fejlesztési terveivel, a kö-
zös, globális célokkal.

A Strukturális Alapokat az 1260/99 EC rendelet sza-
bályozza, és ehhez szorosan kapcsolódik az Európai
Regionális Fejlesztési Alapról (ERDF) szóló 1261/99
EC rendelet.

A támogatások forrásául szolgáló négy Strukturális
Alap az Európai Unió strukturális politikájának fõ pénz-
ügyi eszköze.

• Az Európai Regionális Fejlesztési Alap (Euro-
pean Regional Development Fund, ERFA, ERDF)
a hátrányos helyzetû, strukturális gondokkal küzdõ
régiókat segíti. Közlekedési, energiaipari és távköz-
lési infrastrukturális beruházásokat támogat.

• Az Európai Szociális Alap (European Social Fund
ESZA, ESF) a foglalkoztatást támogatja képzési és
munkahelyteremtési segélyekkel.

• Az Európai Mezõgazdasági Orientációs és Ga-
ranciaalap (European Agricultural Guidance and
Guarantee Fund, EMOGA, EAGGF, Orientációs
szekció) a mezõgazdaság és vidékfejlesztés nem-
zeti segítségnyújtási programját támogatja.

• A Halászati Orientációs Alap (Financial Instru-
ment for Fisheries Guidance, HOA, FIFIG) a ha-
lászati eszközök fejlesztését, modernizálását segíti.

A Strukturális Alapok forrásainak elosztása eredeti-
leg a kelet-közép-európai államokban is regionális ala-
pon történt volna. Hazánkban a régiók területi meg-
határozása statisztikai alapon az Országos Területfej-
lesztési Koncepcióról szóló 35/1998. számú ország-
gyûlési határozatban valóban meg is történt. Azonban
– a többi kelet-közép-európai országhoz hasonlóan –
a regionális közigazgatás fejletlensége miatt Magya-
rországon is úgy döntött az EU a magyar szakértõk-
kel konzultálva, hogy az egész országot egyetlen ré-
giónak tekinti, és a Strukturális Alapok forrásainak a
felosztására az egész ország területére, azaz egyet-
len régióra vonatkozóan tartja szükségesnek a Nem-
zeti Fejlesztési Terv kidolgozását.

A Strukturális Alapok és a Nemzeti Fejlesztési Terv

A Nemzeti Fejlesztési Terv (NFT) mint programozási
dokumentum az adott állam tárgyalási pozícióját rög-
zíti a Strukturális Alapok támogatásainak elnyerésé-
ért folytatott tárgyalásokon. Az NFT leírja a tagország
összes fejlesztési elképzelését, amelyet a tagállam az
adott programozási idõszakban meg kíván valósítani.
A fejlesztési elképzeléseket, a megvalósítást ágaza-
tonként készített Operatív Programok részletezik.

A bizottság választja ki jogerõsen a támogatásra jo-
gosult régiókat, majd az 1. és a 2. célkitûzésbe tarto-
zó régiók listáját a közösség hivatalos lapjában köz-
zéteszi. A támogatásra jogosult régiók listájának vég-
legesítése után a tagállamoknak, illetve a régióknak
négy hónapjuk van arra, hogy az általuk elkészített fej-
lesztési terveket a regionális politikáért felelõs fõigaz-
gatóságra benyújtsák. Amennyiben a program teljes
költségvetése meghaladja az 1 milliárd eurót, ott az
országnak Nemzeti Fejlesztési Tervet kell készíte-
nie. A Nemzeti Fejlesztési Tervet az adott tagország
egyezteti az Európai Bizottsággal, és közösen Kö-
zösségi Támogatási Keretet (CSF – Community Support

1 Okl. építõmérnök, mérnök-közgazdász, a GKM KIOP fõosz-
tály projekt-koordinációs osztályvezetõje

2 Okl. építõmérnök, az Útgazdálkodási és Koordinációs Igaz-
gatóság (UKIG) fõosztályvezetõje
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ÚTGAZDÁLKODÁS

Framework) kell összeállítaniuk. A Közösségi Támoga-
tási Keret dokumentum tartalmazza az egyes régi-
ókra, idõszakokra és feladatokra rögzített pénzügyi
keretet is, ami alapján a támogatásokat elosztják.

Magyarországon a Nemzeti Fejlesztési Tervet a
Miniszterelnöki Hivatal Nemzeti Fejlesztési Terv és EU
Támogatások Hivatala dolgozta ki, illetve koordinálta.
Az operatív programokat a szakminisztériumok és több
további intézmény bevonásával koordinálják.

A 2000–2006-os programozási idõszakra készített
Nemzeti Fejlesztési Tervben öt operatív programot
dolgoztak ki. Az operatív programokat az NFT-vel
együtt a brüsszeli EU-s bizottsággal tartott konzultáci-
ót követõen a 2003. év végén jóváhagyták.

Az NFT operatív Felelõs 1168/2002 X. 10. korm. rend.
programjai: és 2199/2002 (VI. 26.) korm. hat.

majd a 1/2004. (I. 5.) korm. határozat

• Agrár- és Vidékfejlesztési Operatív Program – AVOP FVM

• Gazdasági Versenyképesség Operatív Program – GVOP GKM

• Környezetvédelmi és Infrastruktúra-fejlesztési
  Operatív Program – KIOP GKM

• Humán Erõforrás-fejlesztési Operatív Program – HEFOP FMM

• Regionális Fejlesztési Operatív Program – ROP MeH

Az egyes operatív programok ún. prioritásokra, in-
tézkedésekre és komponensekre bomlanak. Az egyes
komponenseken belül jelölik ki az egyes projekteket.
Minden egyes intézkedésrõl, komponensrõl és benne
a projektek ismertetésérõl részletes leírás készül,
melynek Program-kiegészítõ Dokumentum (Program
Compliment) a neve. Az operatív program és a prog-
ram-kiegészítõ dokumentum együtt tartalmazza a pro-
jekttel szemben támasztott követelményeket, a kivá-
lasztási és értékelési kritériumokat, bemutatja a pro-
jektek tervezett fejlesztési körülményeit a megvalósí-
tásukkal elérni kívánt célokat.

Az operatív programok közül a közúti infrastruktúra
fejlesztésével a Környezetvédelem és Infrastruktú-
ra Operatív Program és a Regionális Fejlesztési
Operatív Program foglalkozik.

1.1. Környezetvédelem és Infrastruktúra
Operatív Program (KIOP)

A KIOP-on belül a „Közlekedési infrastruktúra fejlesz-
tése” prioritás tartalmazza a
1. Fõúthálózat korszerûsítése és a
2. Környezetbarát közlekedési infrastruktúra fejlesztése

intézkedéseket. Az 1. intézkedés három komponense
kizárólag az országos fõutak fejlesztését támogatja, a
2. intézkedés pedig vasúti projektek megvalósítását,
illetve egy intermodális központ fejlesztését segíti.

A Fõúthálózat korszerûsítése intézkedés komponensei:
a) Útrehabilitációs program a 11,5 tonnás tengelyter-

helés elérése érdekében (az ISPA keretében meg-
kezdett útrehabilitációs program folytatása);

b) Elkerülõ és tehermentesítõ utak építése;
c) A fõúthálózat mûszaki kapacitásának növelése

(négy sávra bõvítések).

A Környezetvédelem és Infrastruktúra Operatív Prog-
ram pénzügyi táblája szerint az intézkedésre allokált
pénzügyi források éves bontásban a következõk:

[ezer euró]

Közlekedési Teljes Európai Hazai forrás
infrastruktúra költség Regionális (25%)
fejlesztése Fejlesztési

Alap (75%)

2004 58 874 44 155 14 718

2005 84 052 63 038 21 013

2006 108 894 81 670 27 234

Összesen 251 820 188 865 62 955

A KIOP-on keresztül tehát az EU 189 millió euró
(49 milliárd forint) támogatást nyújt a hazai közleke-
dés-fejlesztéshez, amibõl 75%-os támogatási aránnyal
számolva kb. 66 milliárd forintos beruházás való-
sítható meg.
Ebbõl a

1. Fõúthálózat korszerûsítése intézkedés költségve-
tése 55 milliárd forint, a

2. Környezetbarát közlekedési infrastruktúra fejlesz-
tése 11 milliárd forint.

A KIOP projektjei elõre meghatározott, az EU-s tár-
gyalásokon ismertetett és rögzített ún. központi pro-
jektek, melyekre a Program-kiegészítõ Dokumentum-
ban meghatározott pályázók (UKIG, MÁV Rt. stb.) je-
lentkezhetnek. A KIOP megvalósításáért a 1/2004. (I.
5.) korm. határozatban rögzített irányító hatóság, a
Gazdasági és Közlekedési Minisztériumon belül felál-
lított szervezet, a KIOP fõosztály a felelõs.

1.2. A Regionális Operatív Program (ROP)

A Regionális Operatív Program szintén két közút-
hálózattal kapcsolatos fejlesztést tartalmaz:
1. Hátrányos helyzetû régiók és kistérségek elérhetõ-

ségének javítása (4 és 5 számjegyû kistérségi, he-
lyi bekötõ utak, zsáktelepülések megszüntetése,
ipartelepi utak fejlesztése, a tömegközlekedés fej-
lesztése stb.)

2. Városi területek rehabilitációja
A településeken belüli átkelési szakaszok fejleszté-
se, rekonstrukció

A Regionális Operatív Program pénzügyi táblája
szerint az intézkedésre allokált pénzügyi források éves
bontásban a következõk:

[ezer euró]

Közlekedési Teljes Európai Hazai forrás
infrastruktúra költség Regionális (25%)
fejlesztése Fejlesztési

Alap (75%)

2004 62 530 47 488 15 041

2005 89 272 67 797 21 474

2006 115 657 87 836 27 821

Összesen 267 459 203 122 64 337

Ebbõl az EU a Regionális Operatív Programon ke-
resztül 84 millió euro összegben támogatja konkré-
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tan az országos közúthálózat fejlesztését, ami 75%-
os támogatási arány mellett 112 millió eurós (29 milli-
árd forintos) projekt csomagot jelent. A településen
belüli átkelési szakaszok, valamint a településen be-
lüli egyéb úthálózat fejlesztésével együtt a ROP-on
keresztül 30-35 milliárd forint összegû úthálózat
fejlesztési program valósulhat meg.

A Strukturális Alapok segítségével tehát a KIOP és
a ROP forrásainak egybevetésével 2004 és 2006
között közel 100 milliárd forint összegû úthálózat
fejlesztésre nyílik lehetõség.

A ROP projektek a KIOP-pal ellentétben nem köz-
ponti kijelölésû projektek, így az érintett önkormányzat-
ok, kistérségek a megyei közútkezelõ kht.-kel össze-
fogva, az UKIG segítségével vagy önállóan is jogosul-
tak pályázatot benyújtani. A pályázatokat a koordiná-
cióval megbízott helyi regionális fejlesztési ügynök-
ségekhez kell benyújtani. A regionális ügynökségek
a pályázatok elbírálásakor a pályázat megfelelõ mûszaki
elõkészítettségén kívül a helyi adottságoktól függõen
számos egyéb szempontot is mérlegelnek (munkahely
teremtõ hatás, gazdaságfejlesztés, környezetvédelem,
helyi térségi fejlesztés, esélyegyenlõség stb.). A Regio-
nális Operatív Program központi irányítását a 1/2004.
(I. 5.) korm. határozatban meghatározott irányító ható-
ság, a Miniszterelnöki Hivatalhoz kapcsolódó Magyar
Terület- és Regionális Fejlesztési Hivatal látja el.

2. A Strukturális Alapokhoz kapcsolódó
projektek elõkészítése és megvalósulása

2.1. Környezetvédelem és Infrastruktúra
Operatív Program (KIOP)

A program három komponens keretében adott lehetõ-
séget a projektek pályáztatására, az EU-s támogatá-
sok igénybevételére.

a) Az országos közúthálózat fõúthálózatának települé-
si szakaszait kiváltó elkerülõ útszakaszok építése

A program célja, hogy a települések átkelési szaka-
szain csökkentse, minimalizálja a – sok esetben az
eltûrhetõ értéket meghaladó – környezeti terhelést el-
kerülõ, tehermentesítõ utak építésével. Az elkerülõ
utak a forgalom – kiemelten a nehézgépjármû forga-
lom – nagy részét „átveszik”, így az átkelési szakasz
forgalma mérséklõdik, a környezetszennyezés jelen-
tõsen csökken, ezáltal érezhetõen javul az ott élõk élet-
minõsége, erõsen csökken a balesetek száma.

Hogy milyen projektek kerülhetnek, kerülhettek ebbe
a programba, azt a kiválasztási kritériumok jellemzõ
feltételei határozzák, illetve szabják meg. (Az érdek-
lõdõk a kritérium, cél és feltételrendszereket a „KIOP
Kiegészítõ Dokumentum” anyagában megtalálhatják.)

A 2004. év elején a GKM Közúti Közlekedési Fõ-
osztály elkészítette a kiválasztás szempontjait, kritéri-
umait, a projektek hálózati szerepét, elõkészítettségét,
ütemezettségét, a kormány-elõterjesztésben 2006-ig,
illetve 2015-ig, figyelembe véve a finanszírozandó pro-
jektek listájára tett javaslatot. A lista az egyeztetések,
módosítások után elkészült, és szakmailag jóváhagy-

ták azt. (Hangsúlyozni kell, hogy szakmailag, mert az
elõírások szerint még jóvá kell hagynia a GKM KIOP
IH által mûködtetett ún. Projekt Kiválasztás Bizottság-
nak, amelyhez a késõbbiekben felsorolt dokumentáci-
ót a hivatalos felhívás megjelenése után benyújtottuk.)

Végül a szakmailag jóváhagyott listára a következõ
projektek kerültek:

– 4 sz. fõút, Berkesz elkerülése
– 4. sz. fõút, Székely elkerülése
– 44. sz. fõút, Békéscsaba elkerülése, II. ütem
– 6. sz. fõút, Pécs D-Ny-i elkerülése, III. ütem
– 21. sz. fõút, Salgótarjánt tehermentesítõ, III. ütem

A projektek – a várható éves EU-s támogatást fi-
gyelembe vevõ pénzügyi ütemnek megfelelõen – jól
elõkészítettek. Jelentõs részüknek 2003-ban már volt
építési engedélye. A Salgótarjánt tehermentesítõ út
engedélyezési terve átdolgozás alatt van, itt az építé-
si engedély 2004 közepén várható. A munkát a terv
szerint 2005-ben kezdik, így az elõkészítés a terve-
zett kivitelezés elõtt itt is elvégezhetõ.

A projektek hátralevõ elõkészítéséhez szükséges
forrást 2003-ban teljes mértékben az ÚFCE-ból kel-
lett finanszírozni (a módosított 2003. évi tervezési lis-
ták már ennek figyelembevételével készültek el).

Az ÚFCE mellett 2004-ben – 2004. június 30-ig való
felhasználással – rendelkezésre áll az úgynevezett „Uni-
ós projektek elõkészítése” elõirányzat keretében jóvá-
hagyott támogatás, melyet három projekthez adtak.

Ezek támogatási szerzõdését 2003. december vé-
gén aláírta a GKM és az UKIG. A szerzõdés alapján a
következõ összegek felhasználására nyílik lehetõség
a tervezésekre és egyéb elõkészítésekre:

– 4. sz. fõút, Berkesz elkerülése 24, 0 M Ft
– 4. sz. fõút, Székely elkerülése 36,0 M Ft
– 44. sz. fõút, Békéscsaba elkerülése,

II. ütem 28,8 M Ft

A tervezésekre a szerzõdéseket az UKIG-gal kell
megkötni. Ha a három projektre adott támogatás
összege a projekten nem használható fel, a GKM en-
gedélyezése után mód van a fennmaradó összeg fel-
használására más projektnél.

Azokat a tervezési feladatokat, melyek meghalad-
ják a támogatást, továbbra is az ÚFCE terhére kell
bejelenteni, és a 2004. évi tervezési lista összeállítá-
sakor kell figyelembe venni.

A pályázati dokumentációt a „Projekt Kiválasztási
Bizottság”-hoz kell benyújtani, a következõ tartalmi és
formai elemekkel:

– Engedélyezési / Kiviteli terv
– Költség-haszon elemzés
– A KIOP kiegészítõ dokumentum kiválasztási

szempontjainak való megfelelõség dokumentá-
lása, az EU cél- és szempont-rendszerének való
megfelelõség

– Környezetvédelmi és közlekedési hatósági enge-
délyezési eljárás folyamatba helyezése vagy
meglétének igazolása

– Beruházási tájékoztató

A dokumentáció elõkészítésével, a hiányzó doku-
mentumok elkészítésével kapcsolatosan az érintett
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ÚTGAZDÁLKODÁS

kht.-knak 2003. november végén külön levelet küld-
tünk a feladat-meghatározás és az útmutatók mellé-
kelésével. A benyújtott dokumentációk alapján a Pro-
jekt Kiválasztási Bizottság dönt a projekt elfogadásá-
ról – vagy elutasításáról –, ez után kerül sor az irányí-
tó hatóság és az UKIG közötti finanszírozási szerzõ-
dés megkötésére.

Az elsõ körben (2004. márc. 31-ig) a következõ pro-
jektek pályázati dokumentációját adták be:

– 4 sz. fõút, Székely elkerülése
– 4 sz. fõút, Berkesz elkerülése
– 44 sz. fõút, Békéscsaba elkerülése, II. ütem
– 6 sz. fõút, Pécs D-Ny-i elkerülése, III. ütem

A komponensen belüli ötödik projektet – tekintettel
arra, hogy a pénzügyi ütem szerint csak a 2005. év-
ben kezdõdik – a második körben, várhatóan 2004.
június hónapban adják be. Közben folyik a projektek
ajánlatkérési dokumentációinak készítése, melyek
tervszállítási határidejét befolyásolja az az objektív
akadály, hogy a közbeszerzési törvény végrehajtási
utasításai még hiányosak, így az ajánlatkérési doku-
mentációk befejezése, véglegesítése késik.

b) Az elérhetõséget javító fõúti kapacitás-bõvítések,
útfejlesztések

A támogatás feltétele, hogy a kapacitás-bõvítõ útbe-
ruházások ne essenek a nemzetközi közlekedési fo-
lyosókba épülõ gyorsforgalmi úthálózattal érintett tér-
ségekbe, azonban olyan városi települési lánc útvo-
nalába tagozódjanak, amelyek az adott térség fejlõ-
dési tengelyének, fõ elérési vonalának számítanak.

A kiválasztás kritériumai a már idézett „KIOP kiegé-
szítõ dokumentum”-ban megtalálhatók.

A szakmailag kiválasztott listában az alábbi projek-
tek szerepelnek:

– 4. sz. fõút négysávosítása a 60,6 és a 69,6 km
között, III. ütem

– 4. sz. fõút négysávosítása az 51,0 és az 56,0 km
között, IV. ütem

– 21. sz. fõút négy sávra bõvítése a 21,25 és a
41,50 km (Lõrinci–Salgótarján) között

– 37. sz. fõút négy sávra bõvítése a 0,0 és a 8,5
km között

A kapacitásbõvítõ rekonstrukciók projektjeinek elõ-
készítettsége valamivel elmarad az elkerülõk elõké-
szítettségétõl, de ez nem jelenti azt, hogy a projektek
a pénzügyi ütemezésnek megfelelõen nem kezdhe-
tõk meg.

Építési engedéllyel jelenleg a 21-es úti projektek
rendelkeznek, a többi (a 4-es és a 37-es úti) projekt
építési engedélye – ütem szerint 2004 II. negyedév-
ében áll rendelkezésre.

Az ezt követõ elõkészítések, tervezések ütemezett
határidejei biztosítják a pénzügyi ütemeket és a kivi-
telezés megkezdését a megfelelõ idõben.

Az elõkészítések jelentõs hányadát az UFCE-ból kell
finanszírozni, mert az „uniós projektek elõkészítése” elõ-
irányzatból mindössze egy projekt kapott támogatást.

– 21. sz. fõút négy sávra bõvítése 23,1 M Ft

A b) komponens keretében két projekt pályázati
dokumentációját adták be 2004. március 31-ig:

– 4. sz. fõút négysávosítása a 60,6 és a 69,6 km
között, III. ütem

– 21. sz. fõút négysávosítása a 21,25 és a 41,50
km (Lõrinc – Salgótarján) között, III –IV. ütem.

További két projekt kezdete a 2005 évre ütemezett,
így ezek pályázati dokumentációját a második körben
adják be.

Az EU és hazánk képviselõinek tárgyalása, egyez-
tetése eredményeként – uniós források átcsoportosí-
tása révén – a KIOP program csomagja kiegészült a
c) komponenssel.

c) Megerõsítés a 11,5 tonnás teherbírásra, útrehabilitáció

A 11,5 tonnás megerõsítési program a jelentõs tran-
zit-szerepû gyorsforgalmi úthálózat és az elkerülõ út-
fejlesztéssel nem érintett, teherbírás szempontjából
rossz útszakaszok burkolatának a megerõsítését,
szükség szerint az elégtelen pályaszélességû, ked-
vezõtlen baleseti helyzetû szakaszok paramétereinek
a javítását célozza.

A programba vett burkolat-megerõsítési projektek
kiválasztásakor – a tranzit-, ezen belül a teherforga-
lom mértékének a figyelembevételén túl – fontos volt,
hogy a felújított, megerõsített útszakaszok folytonos
vonalakban hálózatba szervezve funkcionáljanak, va-
lamint a nemzetközi kapcsolatokat biztosító gyorsfor-
galmi úthálózatra az úgynevezett ráhordó szerepet
töltsék be.

A javaslatot – összeállítás után – megküldtük a GKM
Közúti Közlekedési Fõosztályának. A KKF a GKM ille-
tékes fõosztályaival egyeztette, majd pontosításra
(szelvények, szakaszhatárok) visszaküldte az UKIG-
nak. A pontosítást követõen a 2004. évi listát a GKM
elfogadta, mely szerint a következõ útszakaszokon
kezdõdik beavatkozás 2004-ben:

– 4. sz. fõút, Hajdú-Bihar megyei szakasz
– 4. sz. fõút, Jász-Nagykun megyei szakasz
– 44. sz. fõút, Békés megyei szakasz
– 86. sz. fõút, Vas megyei szakasz
– 8. sz. fõút, Vas megyei szakasz

A 2004. évi projektek elõkészítésével kapcsolatosan
tárgyaltunk az érdekelt kht.-kkal, hiszen itt is – hason-
lóan az elkerülõ és kapacitásbõvítõ projektekhez – elõ
kellett készíteni a Projekt Kiválasztási Bizottsághoz be-
nyújtandó dokumentációt, ami különbözõ tervezések
megrendelését és elõkészítését igényelte.

Ezek a terv-megrendelések (egyszerûsített burko-
lat-megerõsítési terv, egyesített terv; költség/haszon
elemzés, indikátormutatók, megfelelõségi vizsgálatok,
ajánlatkérési dokumentáció) elkészültek, hogy a kivá-
lasztási bizottság döntése után a projektek versenyez-
tetése azonnal megkezdõdhessen.

Az irányító hatóság intézkedése alapján – mely sze-
rint az európai Pályázati Elõkészítõ Alap (PEA) elõké-
szítésre szánt forrásait a 2005–2006-ban megvalósíta-
ni tervezett projektekre kell felhasználni – a kht.-k be-
vonásával összeállítottuk a 2005–2006-ban megvaló-
sítandó 11,5 tonnás útrehabilitációs projektek listáját.
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A lista összeállítása közben – megrendelésre – a

KTI Rt. elkészítette az „EU csatlakozással kapcsola-
tos 115 kN-os egyenestengely-terhelést biztosító
útrehabilitációs programjavaslat 2008-ig, 2015-ig” címû
tanulmányát, melyet a kht.-knak megküldtünk általá-
nos észrevételezésre, különös tekintettel a 2005–
2006-os évekre.

Örömmel említjük meg, hogy a kht.-kkal – a kölcsö-
nös bizalom alapján – sikerült olyan, úgynevezett
„rövidutas” kapcsolatot kialakítanunk, amellyel igen
hatékonyan és soron kívül tudtunk megoldani – sok-
szor igen rövid átfutási idejû – feladatokat. Ennek kö-
szönhetõ, hogy a KTI Rt. anyagának birtokában rövid
idõ alatt pontosítottuk, véglegesítettük a 2005–2006-
os évek 11,5 tonnás megerõsítési listáját, melyet a
GKM-hez felterjesztettünk, és amelyet a GKM-en be-
lüli egyeztetések után elfogadtak. A listát itt nem soro-
lom fel, de minden érdeklõdõnek szívesen rendelke-
zésére bocsátom. Az érintett kht.-k pedig – rövid idõn
belül – hivatalosan is megkapják, hiszen a 2005-ben
megvalósításra tervezett projektek elõkészítését 2004-
ben meg kell kezdeni.

Az elõkészítésekre részben majd a PEA források,
részben pedig az UFCE nyújt fedezetet.

A 11,5 tonnás útrehabilitációs komponens keretében
mind az öt – az elõzõekben felsorolt – projekt pályázati
dokumentációját 2004. március 31-én benyújtották.

Alapvetõ jellemzõ adatként megemlíthetõ, hogy
2004-ben közel 64 km, 2005-ben 84 km, 2006-ban 83
km burkolat-megerõsítés szerepel a tervben.

2.2 Regionális Fejlesztési Operatív Program (ROP)

A program prioritása a térségi infrastruktúra és tele-
pülés környezeti fejlesztése. Célja a térségi kapcso-
latrendszer fejlesztése. Az ország térségei között je-
lentõs fejlettségbeli különbségek vannak. Nagy elté-
rések mutatkoznak az ország keleti és nyugati régiói
között. Súlyos a helyzet a határok menti térségeknél
és a zsáktelepülések esetében. A hálózat minõsége

nem megfelelõ, a burkolat keskeny, rosszak a mûsza-
ki paraméterük, jelentõs a balesetveszély.

A ROP programban olyan projektek pályázhatnak
jó eséllyel, melyek megvalósításával:
• egyrészt javul a települések elérhetõsége:

– az alsóbb rendû úthálózat minõségi fejleszté-
sével,

– a zsáktelepülések elzártságának megszûnteté-
sével;

• másrészt lehetõség nyílik az iparterületek, gazda-
sági létesítmények, turisztikai vonzerõk bekötõ út-
jainak minõségi fejlesztésére, kiépítésére:
– a program céljainak elérése érdekében a négy-,

öt-számjegyû utak felújítását, szélesítését, bur-
kolat-megerõsítését, a településeket összekötõ
utakon, a bekötõ utakon hasonló szintû beavat-
kozásokat kell elvégezni és a javaslatban szere-
peltetni.

A program pályázati kiírása 2004. február közepén
jelent meg. A felhívásban a pályázatok beadása 2004.
március 14-re volt ütemezve, amit az ünnepnapok
miatt – hivatalosan – 2004. március 16-ra módosítot-
tak. A pályázatokat a Regionális Fejlesztési Ügynök-
ségekre kellett benyújtani.

Az UKIG – mint fõ kedvezményezett – a megyei kht.-
k közremûködésével március 16-án 23 pályázatot nyúj-
tott be. Az ún. elsõ körben benyújtott pályázatok jóvá-
hagyása 3-4 hónapon belül várható. Az elfogadott pá-
lyázatokra ezt követõen köti meg a támogatási szer-
zõdést a Regionális Operatív Program Irányító Ható-
ság és a kedvezményezett UKIG.

Az elsõ körben beadott pályázatokat követõen to-
vábbiak nyújthatók be folyamatosan. Az RFÜ-k min-
den héten kijelölnek egy napot a benyújtásra. Eddig
további 14 db pályázat benyújtására került sor.

Az elõrejelzések szerint több pályázat beadása van
tervbe véve, mint amennyit az elsõ körben beadtak.
Ezek elfogadásának nyilvánvalóan határt szab a 2006-
ig elõirányzott támogatás összege, mely 25,5 Mrd Ft.

Summary

Road transport projects with the co-financing of the European Union
Part 2: The Structural Funds

The basic and the most significant support tools in the hand of EU regional policy are the Structural
Funds. Both the Cohesion Fund and the Structural Funds give non-repayable support and carry out the
development by co-financing the projects with the referred countries. The territorial competence criteria
are realized by so called “objectives”. The whole area of Hungary covers the “1st Objective”, where the
GDP per capita is below the 75% of the community average. In this category the possible support rate is
between 50% and 75%.
The EU distributes the sources of Structural Funds on regional basis. In Hungary the regional administra-
tion is not in the position to handle fully the regional tasks. Therefore in the period of 2004-2006 the whole
country is considered as one region, and the decisions about the distribution of EU structural sources are
taken by the ministries (government agencies) rather than by the regional offices.
This paper presents after the general description of the Structural Funds also the status of the different
Structural Funds projects in the road sector, currently under preparation.
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ÚTÉPÍTÉS

1. Elõzmények

Az ISPA projekt II. üteme öt, jelentõs forgalmú és há-
lózati szerepû (a 2., a 6., a 42., a 47., az 56. sz.) fõút
11,5 kN megengedett tengelyterhelésre való átépíté-
sét készíti elõ. A  tervezéshez javasolt beavatkozások
elõkészítésébe 2003 nyarán az érintett megyei közút-
kezelõ társaságok  az ISPA II. ütem elõzményeiben
vizsgáló laboratóriumként már közremûködõ BAU-
TESZT Kft. budapesti laboratóriumát, a BME Út- és
Vasútépítési Tanszékének Útépítési Laboratóriumát és
az IMI Kft. budapesti laboratóriumát vonták be az UKIG
EU Projektek fõosztálya koordinálásával.

A feladat a „Mûszaki segítségnyújtás a 11,5 tonnás
útrehabilitációs programhoz” címû, korábban készített
ún. „Koncepció-terv” áttekintésén és a burkolat-meg-
erõsítési szempontból releváns állapotjellemzõk aktu-
alizálásán túl a lehetséges méretezési eljárások rész-
letes tárgyalásán alapuló felújítás-technológiai útmu-
tató kidolgozása volt. A célok között szerepelt még
több, a korábbiakban nem vagy nem elég alaposan
tárgyalt kérdés (pl.: a plasztikus deformáció kialakulá-
sának kockázata, a keletkezõ mart aszfalt újrahasz-
nosítási lehetõségének átfogó vizsgálata, a pályaszer-
kezetek szélesítésének irányelvei stb.) megvitatása is.

A tanulmány készítésekor a következõ dokumentu-
mok álltak rendelkezésünkre:

• Koncepció-terv;
• Megyei felmérések;
• Az Országos Közúti Adatbank adatai;
• A vállalkozó laboratóriumok megelõzõ, fúrt min-

tákon alapuló vizsgálati eredményei;
• Az érintett közútkezelõktõl az idõközben végzett

lokális beavatkozásokról kapott adatok.

A megbízás jellege következtében nem vizsgáltuk
a megyei közútkezelõ közhasznú társaságokban ké-
szített összeállításokban és a Koncepció-tervben sze-
replõ különféle intézkedések (szélesítések, csomópont
átépítések, hiányzó egyéb járulékos létesítmények
megvalósítására vonatkozó igények stb.) mûszaki
megalapozottságát és/vagy szükségességét. Nem volt
feladata továbbá az útmutatónak a fõutak adott útsza-
kaszaira javasolt marási és/vagy erõsítési rétegrend-
je kialakításának a megtervezése sem a lokális be-
avatkozások eseteire (pl. vízszintes-függõleges útkor-
rekció, csomópont átépítés balra sáv kialakítással, ka-
paszkodósáv kialakítás stb.).

Az ISPA projekt II. üteme során javasolt felújítási technológiák
Dr. Pallós Imre1 – Tóth Csaba2 – Pethõ László3

2. Az útmutató kidolgozásának fõbb lépései

2.1.  A „Koncepció-terv” aktualizálása

A Koncepció-terv és az azt megalapozó megyei tanul-
mányok deklarált célja az volt, hogy kidolgozza azok-
nak a szükséges út- és híd-megerõsítési intézkedések-
nek a „döntés-elõkészítõ tanulmányát”, amelyek lehe-
tõvé teszik a 11,5 tonnás tengelyterhelés bevezetését.
Ezek a dokumentációk azonban pusztán olyan részle-
tezettséggel tartalmazták a beavatkozási, felújítási kö-
vetelményeket, amely az ISPA pályázat elkészítéséhez
és a reális költségbecsléshez volt szükséges. A meg-
határozott intézkedések tárgykörei a következõk:

a) Útpályaszerkezet megerõsítése
b) Útpálya-szélesítés
c) Csomópont felújítás
d) Forgalomcsillapítási intézkedések
e) Kerékpárutak
f) Hídfelújítás, hídszélesítés, híderõsítés, új híd

építése

A meglévõ pályaszerkezet megerõsítése, illetve a
szélesítések kialakítása tárgykörben a Koncepció-terv
áttekintése nyomán megállapítottuk, hogy a megyei
közútkezelõ közhasznú társaságok, illetve az eseten-
ként felkért tervezõirodák összeállítása megfelelõ ala-
possággal tárta fel az érintett útszakaszokon a meg-
nõtt tengelyterhelés következtében szükségessé vált
intézkedések körét és indokoltságát, alapvetõ fontos-
ságú és hasznos helyi információkat szolgáltatva ez-
zel a jövõbeli tervezésnek is.

A burkolat megerõsítési igényeket azonban a ren-
delkezésükre álló információk alapján (OKA adatok,
szemrevételezés) határozták meg, hisz a nyomvályús
szakaszok konkrét vizsgálati eredményei még nem
álltak rendelkezésükre. Az útmutató készítéséhez már
fel tudtuk használni az idõközben elkészült, a plaszti-
kus alakváltozási ellenállás meghatározására irányu-
ló aszfaltlaboratóriumi vizsgálatok eredményeit. A Kon-
cepció-terv aktualizálásához – tekintettel a megválto-
zott forgalomba helyezési idõpontokra és a jármûát-
számítási szorzószámokra – szükséges volt a terve-
zési forgalom-meghatározás korrigálása is.

2.2.  A pályaszerkezet állapotának meghatározása

A tárgyi útszakaszok állapotjellemzõit a megbízótól ka-
pott – KUAB Falling Weight Deflectometerrel mért di-
namikus – teherbírási adatok, az Állami Közúti Mûsza-
ki és Információs Kht. által üzemeltetett hálózati szintû
adatbank rendszerben (OKA) feldolgozott egyéb útál-
lapot jellemzõk alapján, továbbá a különféle felületi hi-
bák vizuális értékelésére támaszkodva határoztuk meg.

A tárgyi útszakaszok Roadmaster eljárás szerinti
állapotfelvételét a Tolna Megyei Közútkezelõ Közhasz-
nú Társaság szakcsoportja végezte. Olyan szakaszok

1 Okl. vegyészmérnök, okl. korróziós szakmérnök, laboratóri-
umvezetõ, BME Út- és Vasútépítési Tanszék

2 Okl. építõmérnök, osztályvezetõ, ÁKMI Kht., Minõségvizsgá-
lati osztály

3 Okl. építõmérnök, technológus, IMI Kft.



8
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
4.

 é
vf

ol
ya

m
 6

. s
zá

m
esetében, ahol már a munka kezdetekor valószínûsít-
hetõ volt, hogy jelentõsebb erõsítõ vastagságok épí-
tésére lesz szükség, nem végeztek állapotfelvételt,
hiszen a fogadó felület állapotjellemzõi ilyen esetek-
ben nem meghatározó jelentõségûek.

A fogadó felület állapota, fõleg a repedéskép isme-
rete elsõsorban ott lehet fontos, ahol a meglévõ asz-
faltburkolat plasztikus alakváltozási ellenállása meg-
felelõ, és csak kisebb erõsítõ rétegvastagság építé-
sére, illetve az egységes felület kialakítása érdekében
csak (vékony) kopóréteg építésére van szükség. (Ha
a felület erõsen repedezett, akkor a repedések vi-
szonylag rövid idõn belül áttükrözõdhetnek a vékony
új aszfaltrétegen, ismerete tehát a felület-elõkészítés
szempontjából válhat fontossá.)

2.3.  Az alkalmazott méretezési módszerek és
kritikájuk

A hazai pályaszerkezet erõsítés méretezést az ÚT 2-
1.202:2003 „Aszfaltburkolatú útpályaszerkezetek mé-
retezése és megerõsítése” c. Útügyi Mûszaki Elõírás
szabályozza, amely két módszert tartalmaz:

a) a közismert, statikus behajlás mérésen alapulót,
illetve

b) a gyakorlatban kevéssé alkalmazott összeha-
sonlítót.

• Behajláson alapuló méretezés

A „behajlási kritériumon” alapuló koncepció gyakorla-
tilag napjainkig változatlan maradt: a megerõsítendõ
pályaszerkezeten statikus (késõbb dinamikus) mód-
szerrel mért behajlás értékek átlagából és szórásából
meghatározott mértékadó behajlás értéken (Smért) és
a tervezési élettartam alatt prognosztizált forgalom-
nagyságtól függõ, empirikus megfigyeléseken alapu-
ló összefüggések segítségével számított megengedett
behajlás értéken (Seng) alapul. A két behajlás érték alap-
ján határozható meg az a burkolaterõsítéshez szük-
séges aszfaltvastagság, amellyel a megerõsített pá-
lyaszerkezet új behajlása nem haladja meg a megen-
gedett behajlás értéket (Seng).

• Az összehasonlító méretezés

Az ÚT 2-1.202:2003 „Aszfaltburkolatú útpályaszerke-
zetek méretezése és megerõsítése” c. Útügyi Mûsza-
ki Elõírás a 7.3.2 pontban elõírja, hogy a D, az E és a
K forgalmi terhelési osztályba tartozó utak esetén, ha
a mértékadó behajlás kicsi (0,4 mm), akkor a lehajlás
szerinti méretezés helyett az összehasonlító módszert
kell alkalmazni.

Az összehasonlító módszer lényege, hogy a meg-
lévõ pályaszerkezetet feltárva, annak legjobban meg-
felelõ, a mûszaki elõírásban szereplõ új típusú pálya-
szerkezettel hasonlítjuk össze a hatékony szerkezet-
vastagságot. Az így meghatározható erõsítõréteg vas-
tagsága nem más, mint az új szerkezet aszfaltréteg
vastagságának és a meglévõ szerkezet hatékony asz-
faltréteg vastagságának a különbsége. A hatékony
aszfaltvastagság a következõ képlettel számítható ki:

hae = c ⋅hs ,

ahol:
hae – a meglévõ pályaszerkezet hatékony aszfaltvas-

tagsága [cm],
c – a burkolat állapotától függõ csökkentõ tényezõ,
hs – a meglévõ tényleges aszfaltréteg vastagság

[cm].

A nagy tömegben végzett pályaszerkezet-erõsítési
méretezési számítások tapasztalatai alapján kívánjuk
felhívni a figyelmet a hazai mértezési utasítás átdol-
gozásának szükségességére.

Régrõl ismert, hogy az ejtõsúlyos behajlás mérõvel
mért dinamikus behajlás értékek és a felületi egyen-
érték modulusok nem illeszkednek a „behajlás mére-
tezési kritérium”-on alapuló koncepcióba, hiszen a
megengedett behajlások hazai kritérium-képletei a sta-
tikus behajlások évtizedekre visszatekintõ adathalma-
zainak a kiértékelésén alapulnak, és közvetlenül nem
összevethetõk. Az ellentmondás kiküszöbölésére szü-
lettek – napjainkban is tartó szakmai eszmecseréket
generáló – korrelációs átszámítási képletek a statikus
és a dinamikus behajlás értékek között. Azonban már
születésük pillanatában hangsúlyozták, hogy ez csak
szükségmegoldás, átmeneti jellegû. Napjainkra a pá-
lyaszerkezet erõsítés vastagságtervezésének megbíz-
hatósága megnõtt, a Falling Weight Deflectometeres
mérésekkel a pályaszerkezet állapotáról nyerhetõ in-
formációk nagymértékben bõvültek, ezért szükséges-
nek látjuk a dinamikus teherbírás mérés során kapott
paraméterek közvetlen alkalmazhatóságán alapuló
eljárás hazai kidolgozását, meghonosítását.

Az „összehasonlító méretezés létjogosultsága” vi-
tathatatlan, hiszen közismert a merev, félmerev útala-
pok esetében tapasztalható jelenség: a fáradási jel-
lemzõket mutató, jelentõsen károsodott aszfaltburko-
latok esetén is mérhetõk kis behajlás értékek. A be-
hajlás mérésen alapuló méretezés utáni megerõsítés
azonban ez esetben a szükséges erõsítõ réteg alá-
becsléséhez, idõ elõtti tönkremenetelhez vezet. A fo-
lyamatot csak gyorsíthatja, ha az aszfaltburkolat álla-
potának figyelmen kívül hagyásával, a szükséges be-
avatkozások (pl.: marás, remix stb.) elhagyásával vég-
zik a megerõsítést. A módszerben rejlõ mûszaki és
gazdasági lehetõségek kiaknázásához azonban alap-
vetõ a csökkentõ tényezõ megfelelõ alkalmazásához
szükséges egységes szemlélet kialakítása, elsõsor-
ban a burkolatfelület állapotának objektív rögzítése. A
jelenlegi, jellemzõen vizuális felmérésen alapuló „c”
tényezõ objektív feltétel- és eszközrendszerének pusz-
ta felvillantása is túlmutat e cikk keretén. Az egyre nö-
vekvõ félmerev, hidraulikus kötõanyagú útalapjaink
azonban egyre inkább igénylik az összehasonlító mód-
szer gyakoribb alkalmazását.

2.4.  Technológiai kérdések

• A plasztikus deformációs hajlam problematikája

A nyomvályú képzõdés elleni hatékony védekezés
összetettebb feladat a régi pályák megerõsítési, fel-
újítási munkáinál, mint új aszfalt pályaszerkezet épí-
tése esetén. Erre vonatkozóan a magyar ÚT 2-3-
301:2002 „Útépítési aszfaltkeverékek és út-pályaszer-
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telmûen azt az egyszerû kérdést, hogy „Kinek a felada-
ta a deformációs hajlam vizsgálata?”. Megállapítható
azonban, hogy a jelenlegi gyakorlatban a felelõsség a
teljes szakmai spektrumot áttekintve ( megbízó – ter-
vezõ – mérnök – kivitelezõ ) esetenként sajnálatosan
elsikkad, noha az egyes aszfaltrétegek deformációs haj-
lamának ismerete meghatározó szerepû kellene legyen
az erõsítés kialakítási módjában. Ennek részletezése
túlmutat e cikk tárgyán, minden esetre elõrevetíti, hogy
a méretezési elvek újrafogalmazása során a plasztikus
deformációs hajlamnak kiemelt tervezési prioritásként
kell szerepelnie a burkolaterõsítés felújítás-technológi-
ájának meghatározásakor.

Az 1. táblázat az elõírásban szereplõ küszöbérté-
keket mutatja be. Ha valamelyik réteg vagy rétegek
esetében a nyomosodási hajlam a küszöbértéket meg-
haladja, akkor a felújítást, az erõsítést úgy kell meg-
tervezni, hogy a nyomvályúsodás a felújított pályaszer-
kezetben korai idõszakban ismételten ne jelenjen meg.

Az 1. ábrán példaként bemutatjuk az egyik útszakasz
ma felülrõl második rétegének (korábban volt kopóré-
tegének) nyomvályú-képzõdési vizsgálatának eredmé-
nyeit grafikus megjelenítésben, az eredmények hossz-

szelvény-szerû ábrázolásával. Az ábra jelzi az ÚT 2-
3.301:2002 elõírása szerint a plasztikus alakváltozási
ellenállás megfelelõségét jelzõ küszöbérték vonalat is.

 Tapasztalatból ismert, hogy a nyomvályú szempont-
jából veszélyeztetett rész a hõmérsékleti hatások mi-
att a burkolat felsõ 10-12 cm-re. Az aszfalt igénybevé-
tele az útburkolatban többtengelyû feszültségi állapot-
tal jellemezhetõ. A kerékterhelés egyrészt függõleges
nyomófeszültségeket ébreszt, másrészt vízszintes irá-
nyú hajlító-húzó feszültségek keletkeznek: a kettõ kö-
zötti feszültség a deviátorfeszültség. Ha a nyomófe-
szültség nagyobb, mint a vízszintes hajlító-húzó fe-
szültég, akkor a deviátorfeszültség függõleges irány-
ban hat, és olyan alakváltozás keletkezhet, amely az
áthaladások nyomán összegzõdve nyomvályúsodást
okoz. Az aszfalt pályaszerkezetben a nyomvályú-kép-
zõdési veszélyeztetettség ennélfogva a deviátorfe-
szültség nagyságától és irányától függ.

Az eddigi hazai tapasztalatok szerint  12-14 cm új –
és az esetlegesen meglévõ, de plasztikus deformáci-
ós kockázatot nem jelentõ régi – aszfaltrétegek
összvastagsága a kockázat szempontjából releváns
tényezõket (hõmérséklet, illetve deviátorfeszültség) –

1. ábra: Keréknyomképzõdési vizsgálatok

A keréknyomképzõdési vizsgálatok eredményeinek bemutatása
6. számú fõút 28+300 – 80+700 km szelvények között

kezeti aszfaltrétegek” c.
Útügyi Mûszaki Elõírás
2.3. pontjában így rendel-
kezik:

„Ha F igénybevételi
kategóriába tartozó, re-
habil itálandó, i l letve
megerõsítendõ pályán a
keréknyomvályú mélysé-
ge a 15 mm-t eléri vagy
meghaladja, akkor a
meglévõ aszfalt rétegek
plasztikus deformációs
hajlamát az ajánlati kiírás
elkészítése elõtt meg kell
határozni vagy kerék-
nyom-képzõdési vizsgá-
lattal, vagy dinamikus kú-
szásvizsgálattal...”

Fontos megemlíteni,
hogy sem a hivatkozott
mûszaki elõírás, sem az
érvényes hazai szabályo-
zás nem definiálja egyér-

a mélységgel arányosan – csökken-
ti, ezért a nyomvályúsodásra hajla-
mos réteg okozta kockázatot mini-
malizálja.  A mélyebben meghagyott
rétegekkel az aszfalt pályaszerke-
zet élettartamát fáradás szempont-
jából megnövelve a marási költsé-
gek és a mart anyag elhelyezésé-
nek költségei is megtakaríthatók. Ha
más kizáró ok nincs, akkor tehát cél-
szerû a nyomvályúképzõdés szem-
pontjából egyébként nem megfele-
lõ minõségû aszfaltréteget 13 cm-
nél mélyebben meghagyni.

1. táblázat

A keréknyom-képzõdési vizsgálatok küszöbértékei a hazai szabályozás szerint

Küszöbérték

Keréknyom-képzõdési Dinamikus kúszási
vizsgálat vizsgálat

ε1 %
 1) ε1 %

 2) Nk/e
3) Nk/e

4)

Kopóréteg, kötõréteg, illetve
második aszfaltréteg

> 25 > 15 < 450 < 2000

Harmadik aszfaltréteg (alap) > 35 > 20 < 350 < 1000

1) Az ÚT 2-3.301 M.3.1. Melléklete szerinti vizsgálattal
2) Az ÚT 2-3.301 M.3.2. Melléklete szerinti vizsgálattal
3) Az ÚT 2-3.301 M.3.3. Melléklete szerinti vizsgálattal
4) Az ÚT 2-3.301 M.3.4. Melléklete szerinti vizsgálattal

Az út-pályaszerkezeti
aszfaltréteg
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• Az erõsítõ rétegvastagságok egyéb kérdései

Érdekes szakmai kérdés volt az ún. átmeneti vastag-
ságok (5-6-7 cm szükséges erõsítõ vastagságigény)
problematikája is. Közös állásfoglalásunk szerint a
plasztikus deformációs hajlam kockázatának minima-
lizálása érdekében javasolt az egyes burkolati réte-
gek építési rétegvastagságának a meghatározása a
legkisebb építhetõ vastagságérték közelében. Markán-
san elkülöníthetõ az egy réteg, illetve a két réteg erõ-
sítõvastagság igény közötti ún. átmeneti vastagság-
tartomány. Ilyen esetekre az 5-6 cm vastagságban egy
rétegben elvileg még építhetõ (m)ZMA-12 kopóréteg-
gel szemben a két rétegû építéssel, 7 cm össz-vas-
tagsággal javasoltuk az erõsítõ rétegrend kialakítását.
Megítélésünk szerint ezekben az esetekben az 1-2 cm
aszfalttöbblet költségét az általunk javasolt szerkezet
plasztikus deformációs hajlamának megnyugtató csök-
kentése és a többlet-élettartam ellensúlyozza.

3. Anyagmennyiségek, költségek

Hangsúlyozni kívánjuk, hogy az általunk készített fel-
újítás technológiai útmutató az eredeti koncepció-terv-
ben foglaltakhoz képest állít alternatív javaslatot, a
tanulmányt készítõ szervezetek álláspontját, szakmai
állásfoglalását tükrözi, de nem zárja ki más technoló-
giai javaslatok létjogosultságát, megvalósíthatóságát.

A Koncepció-tervben meghatározott, illetve az álta-
lunk javasolt beavatkozási stratégiák alapján számí-
tott anyagmennyiségeket és költségeket természete-
sen nem lehet objektíven összehasonlítani. Jelentõs
torzítást okoz például – mint azt már korábban emlí-
tettük –, hogy a Koncepció-terv készítésekor nem áll-
tak rendelkezésre a keréknyom-képzõdési vizsgála-

tok eredményei, amelyek ismeretében lehet csak ér-
demben a marási szükségleteket mind mélységében,
mind vízszintes kiterjedésében meghatározni. Pusz-
tán a nagyságrendek érzékeltetéséhez a tervezett
volumenek költségesített összehasonlítását mutatja a
2. táblázat.

A számítás alapjául építési költségként: 50 000 Ft/m3,
marási költségként: 30 000 Ft/m3  fajlagos – durván
becsült – érték szolgált.

4. Záró megjegyzések

Az elkészített útmutató célja alapján – az UKIG EU
Projektek fõosztálya és az érintett megyei közútkeze-
lõ közhasznú társaságok megbízásából – a „Mûszaki
segítségnyújtás a 11,5 tonnás Útrehabilitációs Prog-
ramhoz” címû, korábban készített ún. „Koncepció-terv”-
et áttekintettük, véleményeztük, az abban szereplõ
információkat a tervezés során beépítettük a végle-
ges anyagba.

A projektben szereplõ útszakaszok szükséges meg-
erõsítésének méretezésekor már lehetõségünk volt az
egyes aszfalt pályaszerkezeti rétegek plasztikus de-
formációs ellenállásának a figyelembevételére is. Ez
a paraméter elsõdleges prioritásként szerepelt a fel-
újítás-technológia meghatározásakor, figyelemmel az
erõsítésre vonatkozó követelményekre is.

A kidolgozott ajánlásban a minél kisebb marási
mennyiségek keletkezése mellett foglaltunk állást.
Megítélésünk szerint 13 cm új aszfaltréteg a nyomvá-
lyúsodásra hajlamos réteg okozta kockázatot minima-
lizálja, a bent maradó rétegekkel az aszfalt pályaszer-
kezet élettartamát fáradás szempontjából megnöveli,
a marási költségek és a mart anyag elhelyezésének
költségei megtakarításával.

A cikk írásakor sem a vonatkozó európai szabvá-
nyok honosításának menete, sem az ISPA II. ütem „lot”-
onkénti megvalósulásának pontos ideje még nem is-
mert. Az ajánlásban megfogalmazott alapelvek a je-
lenleg hatályos és vonatkozó útügyi mûszaki elõírá-
sokban megfogalmazottakon alapulnak. Tekintettel
azonban az útépítési anyagok európai szabványosí-
tásának folyamatára, nem zárható ki, hogy a jövõbeli
termék- és támogató szabványokban foglaltak szelle-
mében szükséges lehet a pályaszerkezet-felújítás és
technológiai ajánlásban foglaltak aktualizálása, újra-
gondolása, ami mind a megbízótól, mind a tervezõtõl
megköveteli az aktualitás ellenõrzését.

2. táblázat

A tervezett beavatkozások tájékoztató jellegû
összehasonlítása

Tétel Koncepció-terv Technológiai
útmutató

Beépítés (m3) 202 754 200 663

Marás (m3) 65 986 11 177

Beépítés költsége (Ft) 10 137 704 625 10 033 145 000

Marás költsége (Ft) 1 979 580 600 335 303 550

Összesen (Ft) 12 117 285 225 10 368 448 550

Különbség (Ft) 1 748 836 675

Summary
The next step under the ISPA program is the rehabilitation, modernization of Trunk Roads No. 2, 6, 56, 42
and 47, all of them having high importance on the Hungarian national road network. The innovation technolo-
gies presented in this article – taking into account the relevant condition characteristics concerning pave-
ment strengthening, complying with the requirements of the Hungarian standards – reckon with deforma-
tion resistance (determined by rut-formation tests) of the three upper asphalt layers of the existing asphalt
structure with priority. The several technological solutions have been worked out this way, generally focus-
ing on whether it is possible to keep old asphalt layers or their removal is necessary by milling.
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Bevezetõ

A teherbíró-képesség az utak for-
galmi teljesítõképességének egyik
fontos mutatója, az egyik fõ válto-
zó mûszaki paraméterek közé tar-
tozik. Az úttest behajlásának mé-
rése dinamikai terhelési vizsgálat-
tal, majd értékelése a teherbíró-
képesség szempontjából a szlovák
útgazdálkodási rendszer (PMS –
pavement management system)
üzemeltetésének fõ tevékenységei
közé tartozik. Az FWD nehézejtõ-
súlyos mérõeszközt Szlovákiában
elsõsorban az útgazdálkodási
rendszerben az úthálózatnál és egy
konkrét projektben használjuk. A
mért eredmények értékelése után
osztályozhatók az egyes útsza-
kaszok a teherbíró-képesség szem-
pontjából. Ebbõl becsülhetõ az út
hátralévõ élettartama és meghatá-
rozható a szükséges erõsítõréteg
vastagsága is. További méréseket
tudományos munkák megoldásá-
hoz, valamint a leromlási tényezõk
meghatározásához végzünk.

A Szlovákiában használt
FWD KUAB nehézejtõsúlyos
mérõeszközök

Az utak teherbírását Szlovákiában
a FWD KUAB típusú nehézejtõsú-
lyos eszközzel (FWD) mérik. Ilyen
mérõeszköze van a Szlovák Köz-
úti Igazgatóság adatbanki részle-
gének, amellyel már 1992-tõl vége-

A mért adatok felhasználása

A KUAB mérõeszközzel mért adatokat úthálózati szin-
ten használják fel az utak feltérképezésére és osz-
tályzására teherbírás szempontjából. Az úthálózati
szinten fõleg olyan hajlékony pályaszerkezetû I. ren-
dû utakat mértek fel, amelyeken nagyobb a nehéz
gépjármû forgalom. A mérési pontok távolsága 200 m,
a mérés kétoldalú, az ellenkezõ irányban 50%-os el-
tolású. A pályaszerkezet 50 kN terhelési erõvel terhelt.
Ezek a mérések ún. felderítési mérések és azoknak
az útszakaszoknak a meghatározására és kiválasztá-
sára szolgálnak, melyek teherbíró-képessége nem
megfelelõ. A mért adatok feldolgozásakor az értékelé-

1 Szlovák Közúti Igazgatóság, Pozsony
2 Zsolnai Egyetem

Nehézejtõsúlyos mérõeszközök (FWD) mérési eredményeinek
felhasználása a szlovák úthálózaton

Zsolt Benkó1 – Dr. Jozef Komadka2

1. táblázat
Teherbírás-értékelési kritériumok – úthálózati szint [1]

Forgalmi terhelési osztály: I. és II.  (nehéz tehergépkocsik / 24 ó. > 1501)

Osztályzás Rugalmassági modulus Eekv  (MPa) Teherbírás-jellemzés

Hajlékony pályasz. Félmerev pályasz.

1 >900 >1100 Kitûnõ

2 801 – 900 951 – 1100 Nagyon jó

3 701 – 800 851 – 950 Jó

4 650 – 700 800 – 850 Elégséges

5 <650 <800 Nem megfelelõ

Forgalmi terhelési osztály: III.  (nehéz tehergépkocsik / 24 ó. 1001 – 1500)

Osztályzás Rugalmassági modulus Eekv  (MPa) Teherbírás-jellemzés

Hajlékony pályasz. Félmerev pályasz.

1 >800 >950 Kitûnõ

2 701 – 800 851 – 950 Nagyon jó

3 601 – 700 751 – 850 Jó

4 550 – 600 700 – 750 Elégséges

5 <550 <700 Nem megfelelõ

Forgalmi terhelési osztály: III.  (nehéz tehergépkocsik / 24 ó. 501 – 1000)

Osztályzás Rugalmassági modulus Eekv  (MPa) Teherbírás-jellemzés

Hajlékony pályasz. Félmerev pályasz.

1 >650 >800 Kitûnõ

2 571 – 650 721 – 800 Nagyon jó

3 501 – 570 651 – 720 Jó

4 450 – 500 600 – 650 Elégséges

5 <450 <600 Nem megfelelõ

Forgalmi terhelési osztály: IV.-VI.  (nehéz tehergépkocsik / 24 ó. ≤ 500)

Osztályzás Rugalmassági modulus Eekv  (MPa) Teherbírás-jellemzés

Hajlékony pályasz. Félmerev pályasz.

1 >600 >750 Kitûnõ

2 521 – 600 671 – 750 Nagyon jó

3 451 – 520 601 – 670 Jó

4 400 – 450 550 – 600 Elégséges

5 <400 <550 Nem megfelelõ

zünk méréseket. Eddig FWD KUAB 2m-150-es típu-
sú mérõeszközt használtunk, 2003-ban azonban új,
az FWD KUAB 2m-50-es típusút is üzembe helyez-
tük. Ezt aszfalt-burkolatú utakon használjuk. Szlová-
kiában ugyanis ezek a szerkezettípusok a legelter-
jedtebbek, az utak hosszának 99%-át adják. Az ere-
deti mérõeszközt a jövõben elsõsorban cementbe-
ton burkolatú utakhoz és repülõterek mérésekor al-
kalmazzák.
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si ponton a mért behajlás értékét elõször a terhelési
erõ szempontjából (50 kN-ra), majd az út hõmérsék-
letének értéke szempontjából (20 oC-ra) számították.
Az értékelés általában tájékoztató jellegû és az Eekv –
ekvivalens rugalmassági moduluson alapszik. Az újon-
nan épült vagy az utóbbi 15-20 évben rekonstruált utak
a mérések alapján megfelelõ eredményeket mutatnak.
Ez abból következik, hogy ezeknek az utaknak a pá-
lyaszerkezetét már az újabb ismeretek alapján tervez-
ték, és figyelembe vették a forgalom intenzitásának a
növekedését és az utak a tehergépkocsi-forgalommal
terhelését. Az eddigi mérésekbõl az I. rendû utak ér-
tékelésekor az derül ki, hogy az I. rendû utak kb. 10%-
a (ami a 3220 km hosszból 320 km) csökkentett te-
herbírású. Az utóbbi idõben azonban nem volt lehet-
séges – kapacitás híján – úthálózati szinten elegendõ
mérést végezni úgy, hogy Szlovákiában az utak álla-
potáról teherbírási szempontból folyamatosan aktuá-
lisak legyenek az adatok (1. táblázat).

A KUAB mérõeszközzel mért adatok legnagyobb
részét az útgazdálkodási rendszerben projekt szin-
ten (1. ábra) használtál fel. A mérések, illetve ered-
mények értékelésének a célja elsõsorban a maradék

élettartam meghatározása és a szükséges erõsítési
rétegvastagság számítása, amelyhez a CANUV prog-
ramcsomagot használják. A homogén szakaszok meg-
határozása után ezekben a szekciókban az erõsítési
rétegvastagság szolgál alapul a tervezõnek. Ebbõl és
további kiegészítõ adatokból a tervezõ kidolgozza a
megfelelõ javítási technológiát.

Projekt szinten mérjük és értékeljük az egyes ún.
építési szakaszokat. Ezek olyan I. és II. rendû útsza-
kaszok, melyeket a területi közúti igazgatóságok ja-
vasolnak a következõ évi építési-javítási tervbe. A ja-
vításra felterjesztett útszakaszok végleges sorrendje
az építési szakaszok gazdaságosságától, a belsõ
megtérülési ráta (IRR) értékétõl függ. Ezeknél a mé-
réseknél a mérési pontok távolsága 40 m, a mérése-
ket mindkét oldalon, a jobboldali sávban a jobboldali
keréknyomban végzik. A pályaszerkezet 50 kN terhe-
lési erõvel van terhelve. A 2003-as évben az útgaz-
dálkodási rendszer projekt szintjén 84 építési-javítási
útszakaszon végeztek méréseket, melyeknek teljes
hossza 110 km. A feltételezett javítási költségek 450
millió Sk-t tesznek ki. A 84 útszakaszból 48 útszakasz
60 km hosszban nem megfelelõ teherbírású.

1. ábra: Javításra javasolt útszakaszok kiértékelése – projekt szerint

A CANUV – számítógépes
program alapelemei

A pályaszerkezet összetett elemzé-
sére alkalmazott CANUV számító-
gépes program a következõ alap-
részeket tartalmazza:

a) a bemenõ adatok betáplálása,
b) a rétegmodulusok visszaszá-

molása,
c) a hátralévõ élettartam számí-

tása,
d) a szükséges erõsítõ réteg vas-

tagságának a számítása.

Bemenõ adatok

A rétegmodulusok visszaszámolá-
sa, a fennmaradó élettartam és a
szükséges erõsítõ réteg vastagsá-
gának a számítása céljából az
összes diagnosztizált pontnak be-
menõ fájlok vannak kialakítva. Min-
den fájl tartalmazza a mérési fájl-
ból származó kimenõ adatokat (be-
hajlások, a burkolat felületi hõmér-
séklete, a terhelõ erõ nagysága, a
szakasz identifikációs adatai), me-
lyek a következõ adatokat is tartal-
mazzák:

• az aszfalt réteg mennyiségét,
típusát és vastagságát,

• az alapréteg típusát (nem kö-
tött, hidraulikus vagy bitume-
nes alapréteg) és ennek vas-
tagságát,

• az egyszerûsített modellben
felállított rétegek modulusai-
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2. ábra:  Különbözõ programokból számítottt behajlások összehasonlítása

nak kezdetleges értékeit (asz-
falt, alapréteg és földmû),

• a nehéz tehergépkocsik átha-
ladásának számát 24 óra
alatt, és az évközi forgalom
intenzitás növekedését,

• a pályaszerkezet megkövetelt
hátralévõ élettartamát.

A rugalmassági modulusok
visszaszámolása

A számítás alapja a számított és a
mért behajlási görbe közelítése. A
számított görbét az egyszerûsített
modell felületén keletkezõ behajlá-
sok alkotják (2 réteg egy végtelen
földmû alapon).

Az egyszerûsített modellben a
felsõ réteg az aszfalt réteget helyet-
tesíti, és ennek a vastagsága
egyenlõ az aszfaltrétegek össz-
vastagságával. Abban az esetben,
ha az aszfaltrétegek és a földmû
között csak nem kötött rétegek van-
nak, a modellünk következõ, máso-
dik rétege ezeket képviseli, és az
összvastagságuk egyenlõ az egyes
rétegvastagságok összegével. A
modell legalsó, végtelen vastagsá-
gú rétege ebben az esetben a föld-
mû. Ha az aszfaltrétegek és a föld-
mû között egy hidraulikusan kötött
réteg van, a modellünk második ré-
tege csak ez a réteg, miközben a
pályaszerkezetben levõ réteg tény-
leges vastagsága megegyezik a
modellben levõvel. A hidraulikusan
kötött réteg alatt elhelyezkedõ nem
kötött réteget ebben az esetben a
földmû részeként veszik figyelembe. 3. ábra: CANUV programmba beépített visszasámolás algoritmusa

A pályaszerkezet felü-
letén keletkezõ behajlá-
sokat egy többrétegû line-
áris elasztikus féltér mo-
dell megoldás alapján,
OPMEKO számítógépes
programmal számítják ki.
A program segítségével
nyert értékek megegyez-
nek a BISTRO program-
ból kapott értékekkel
(2. ábra).

A két behajlási görbe
közelítése lépésekben
történik, miközben alkal-
mazzák azokat az isme-
reteket, melyek befolyá-
solják a modulus értékek
változásai a behajlási
görbe alakját (3. ábra).
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Az iterációk maximális száma 100. Abban az eset-

ben, ha ilyen mennyiségû számítás után sincs meg a
megengedett különbség kritériuma a mért és a szá-
molt behajlási görbe között, a számítást idõ elõtt fe-
jezték be és az adott pontra nincs kiszámítva sem a
rugalmassági modulus, sem az ebbõl következõ fenn-
maradó élettartam, valamint az erõsítõ vastagság. A
megengedett eltérés kritériumai – melyek a számítás-
hoz voltak meghatározva – α, β, γ, tényezõkkel van-
nak kifejezve. Ez a mért és a számolt behajlási gör-
bék közötti százalékos eltérést mutatják. Az α érték a
tárcsaközéptõl 1500 mm távolságban levõ szenzor
behajlásainak eltérésére érvényes. A β érték a tárcsa-
közép behajlási értékek eltérésére érvényes, valamint
a lejtések különbségére, melyek a tárcsaközépen mért
és a 300 mm távolságban mért behajlások különbsé-
gébõl számolhatók ki. A γ érték a tárcsaközéptõl 900
mm távolságban levõ szenzor behajlásai eltérésére
érvényes. A kiválasztott pontosság hatásának megfi-
gyelése függvényében az iterációk számára és a szá-
mítás pontosságára következõképpen állapították meg
a tényezõk alapértékeit: α = 2,0, β = 1,0, γ = 4,0. A
számításhoz szükséges bemeneteli fájlok kialakítása-
kor ezeket a megengedett eltérések kritériumait 6-szo-
rosra lehet növelni.

A visszaszámolásból nyert rugalmassági modulu-
sok arra a pályaszerkezet hõmérsékletre vonatkoznak,
amelynél a mérést végezték. Mivel ez a hõmérséklet
az egyes mérési pontokban változó, ezért a model-
lünkben levõ felsõ (az aszfalt réteget helyettesítõ) ré-
teg rugalmassági modulusát kell a vonatkozási (refe-
rencia) hõmérsékletre átszámolni. Ez esetünkben
+11 oC. Az átszámolásra használt képletet az aszfalt-
keverékek rugalmassági modulusainak a hõmérsék-
leti függvényeibõl vezetik le [2]:

Ecal(T11)= Ee(T11)+ {Ecal(Tm)– [7717,04 – 225,29 ×Tm+

+ 1,94 ×T2
m – (5500 – Ee(T11))]} (1)

ahol:
Ecal(T11) – a modellben levõ felsõ (aszfalt) réteg

rugalmassági modulusa 11 oC-ra átszá-
mítva  [MPa],

Ecal(Tm) – a modellben levõ felsõ (aszfalt) réteg
visszaszámolással meghatározott rugal-
massági modulusa az aszfalt réteg mé-
rések alatti hõmérsékletére Tm [MPa],

Ee(T11) – a pályaszerkezet aszfaltrétegeinek és
ezek vastagságainak tervezett rugal-
massági modulusaiból számolt ekviva-
lens rugalmassági modulus [MPa],

Tm – az aszfaltréteg behajlásmérések alatti
hõmérséklete [oC].

Az egyszerûsített pályaszerkezet modelljében a
rétegmodulusokat a behajlási görbébõl visszaszámo-
lással határozzák meg minden diagnosztizált pont-
ban. Az úgynevezett „átlagos behajlási görbe” mód-
szerét, melybõl az egész diagnosztizált szakaszra le-
hetne kiszámítani a mértékadó modulusokat, nem al-
kalmazzák.

A fennmaradó élettartam számítása

A pályaszerkezet fennmaradó élettartamának számí-
tási módszere azt az egyszerûsített szerkezetmodellt
használja ki, melyet a rugalmassági modulusok a mért
behajlási görbébõl való visszaszámolás céljából ala-
kítottak ki. Az említett modellt kibõvítették a földmû és
az alapréteg modulusainak számszerû értékeivel és
az aszfaltréteg rugalmassági modulusával, melyet a
+11°C vonatkozási hõmérsékletre számítottak át. Ez-
zel minden paraméterével kialakult az a rendszer, mely
alkalmas a modell mindkét réteg alsó szálában levõ
radiális feszültségek és a földmûvön keletkezõ függõ-
leges feszültségek számítására. A radiális és a verti-
kális feszültségek számítására az OPMEKO progra-
mot használjuk.

A pályaszerkezet modelljében levõ kötött rétegek
fennmaradó üzemi teljesítõképessége a (bitumenes
vagy hidraulikus kötõanyag) tervezett tengelyek
mennyiségében kifejezve a következõ képletbõl szá-
mítható ki:

(2)

ahol: σr – a pályaszerkezet-modell kötött rétegé-
nek alsó szálában a hajlítási húzásból
keletkezõ radiális feszültség [MPa],

Ri – a pályaszerkezet-modell kötött rétegé-
nek anyagszilárdsága hajlítási húzásnál
[MPa],

A, B – a pályaszerkezet-modell anyagtényezõi.

A pályaszerkezet-modellünkben levõ földmû fenn-
maradó üzemi teljesítõképessége a következõ kép-
letbõl számolható ki:

(3)

ahol: σz – függõleges feszültség a pályaszerkezet-
modell földmû felületén [MPa],

Ep – a visszaszámolással meghatározott föld-
mû rugalmassági modulusa [MPa].

A legkisebb N érték – melyet az aszfalt, az alap és
a földmû rétegeire számoltak ki – határozza meg a
kritikus réteget, melyre a következõ képletbõl kapták
meg a fennmaradó üzemi teljesítõképességet:

(4)

ahol: Nczvys, i – a tervezett tengelyek darabszámában
kifejezett fennmaradó üzemi teljesítõké-
pesség az i-edik évben, az i=1 évre,

Nn       – az éves tervezett tengelyek darabszáma
az adott szakaszra a forgalomszámlálás
évében,

N         – a tervezett tengelyek darabszáma,
melyet a kritikus réteg az élettartam vé-
géig képes átvinni,

δi         – az évközi forgalomintenzitás növekedé-
sét képezõ távlati tényezõ.

logN
A Ri= ⋅ −

⋅
σr

iB R

logN =
⋅ −
⋅

0 00346

0 7

,
,

Ep z

z

σ
σ

N N Nczvys i n i
i

k

, = − ⋅
=
∑ δ

1
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Az elsõ Nczvys,i  értékre, mely kisebb mint nulla, a fenn-
maradó élettartam értéke a következõ:

ZZ = i – 1  [évek].

Abban az esetben, ha a kritikus réteg fennmaradó
élettartama alacsonyabb, mint az igényelt fennmara-
dó élettartam, a szükséges erõsítõ vastagság számí-
tását elvégezték. A pályaszerkezet fennmaradó élet-
tartama minden egyes mérési pontra ki van számítva.

Az erõsítõ réteg vastagságának a számítása

A pályaszerkezet erõsítõ réteg vastagságának a szá-
mítási módszere azt az egyszerûsített szerkezetmo-
dellt használja fel, amelyet a hátralévõ élettartam meg-
állapításához alkalmaztak, azonban ki van bõvítve egy
további (erõsítõ) réteggel, amely a modellünkben az
aszfaltréteg fölött helyezkedik el. Az erõsítõ réteg pa-
ramétereit klasszikus (nem modifikált) bitumennel ke-
vert aszfaltbeton tulajdonságai határozzák meg, mely-
nek tervezett rugalmassági modulusa 5500 MPa,
+11°C hõmérsékleten.

Az erõsítõ réteg elsõ tervezete tájékoztató jellegû
egy olyan grafikon alapján, mely a tengely alatt kelet-
kezõ behajlás és a feltételezett forgalmi terhelés (ten-
gely-áthaladási szám) függvénye a tervezeti idõszak-
ban [3]. A tervezeti idõszak az erõsítés szempontjából
egyenlõ a szükséges fennmaradó pályaszerkezet élet-
tartamával (általában használt érték a 10 év).

Továbbá az elsõ tervezetet úgy módosítják, hogy
az erõsítõ réteg vastagsága megfeleljen a kritikus ré-
teg igénybevételi kritériumainak az igénybevételi té-
nyezõ értéke alapján. Ha a pályaszerkezeti modellünk-
ben a kritikus réteg az aszfaltréteg, mely az erõsítõ
réteg alatt van, akkor a réteg igénybevételi tényezõjét
az erõsítõ réteg hozzáadása után a következõ terje-
delemben Sv = 0,85 – 0,95 szükséges elhelyezni. Ab-
ban az esetben, ha a pályaszerkezeti modellünkben
a kritikus réteg a hidraulikusan kötött réteg, akkor a
réteg igénybevételi tényezõje a következõ terjedelem-
ben Sv = 0,92 – 0,95 van. Ha a kritikus réteg a földmû,
az erõsítési réteg hozzáadása után az igénybevételi
tényezõ Sv ≤ 1.

Kötött rétegek (bitumenes vagy hidraulikus anyag-
gal kötött) igénybevételi tényezõjét a következõ kép-
letbõl számoljuk ki:

(5)

ahol: σr – a pályaszerkezet-modell kötött rétegé-
nek alsó szálában a hajlítási húzásból
keletkezõ radiális feszültség [MPa],

Ri – a modell kötött rétegének anyagszilárd-
sága hajlítási húzásban [MPa],

SN – a következõ képletbõl számolt kötött ré-
teg anyagának fáradási tényezõje:

(6)

ahol: A, B – a pályaszerkezet modell
anyagtényezõi

Nv – a tervezett tengelyek da-
rabszáma az erõsítésre ter-
vezett idõszak tartamára.

A pályaszerkezet modelljében levõ földmû kihaszná-
lásának tényezõje a következõ képletbõl számítható:

(7)

ahol:
σz – a függõleges feszültség a földmû felüle-

tén a megerõsített pályaszerkezet mo-
delljében [MPa],

σz,dov – a megengedett feszültség a földmû fe-
lületén [MPa].

Hasonlóképpen, mint a fennmaradó élettartam szá-
mításakor, a modellünk egyes pontjaiban a radiális és
a függõleges feszültségek számításához is az
OPMEKO programot használjuk.

Az erõsítés számítása az elkövetkezõ évekre

A számolt hátralévõ élettartam és a pályaszerkezet
erõsítõ réteg vastagsága arra az idõszakra érvényes,
melyben a behajlásokat mérték. A gyakorlat szerint a
pályaszerkezet diagnosztika, illetve a teherbírás érté-
kelésének idõpontja és a megerõsítés megvalósítása
között bizonyos idõeltolódás van, mialatt a pályaszer-
kezet teherbírása csökken. Azért, hogy nagyobb idõ-
eltolódás esetében se kelljen a kivitelezés elõtt a
behajlásméréseket megismételni, a CANUV program
lehetõvé teszi a megerõsítõ vastagságok számítását
nemcsak a behajlások mérési évére, hanem még a
mérések utáni három évre is.

A megerõsítõ rétegvastagság számítási eljárása
azonos, ellenben az elkövetkezõ évekre csak feltéte-
lezett, mert a pályaszerkezet egyes kötött rétegeinek
szilárdsági és deformációs jellemzõi az anyagfáradás
miatt csökkennek. Ezért a pályaszerkezet (bitumenes
vagy hidraulikus anyaggal kötött) rétegeinek vissza-
számolásból nyert rugalmassági modulusait, valamint
az anyagok hajlítási húzó szilárdság értékeit csökkent-
jük. Az új, következõ évre számolt, csökkentett érté-
keket az elõzõ évi értékekbõl a következõ képlettel
számoljuk ki.

(8)

ahol:
PZZ – a pályaszerkezet kívánt visszamaradó

élettartama [évek],
SN – a kötött réteg fáradási tényezõje a (6)

képletbõl számítva.

Az így csökkentett rugalmassági modulusok érté-
keit táplálják be a számítási modellbe az elõzõ érté-
kek helyett, és így számítják ki a feszültséget a kötött
réteg alsó szálában. A számított erõsítõ réteg vastag-
ságát az adott évre a kötött rétegek és a földmû alap-
ján ítélik meg.
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Summary

Using the results from Falling Weight Deflectometers in pavement strengthening design in
Slovakia

Load bearing capacity is an important variable parameter of roads. In Slovakia it is usually measured with
KUAB FWD deflectometers. The paper describes the use of these data on network and project level.
The CANUV computer program is used to analyse pavements. It consists of the following modules: data
input and control, back-calculation of layer moduli, calculation of residual life, and calculation of the nec-
essary overlay thickness.

Irodalom

[1] KOMADKA, J., SSC Bratislava: TP 03/2000 -
Meranie a hodnotenie únosnosti asfaltových
vozoviek pomocou zariadenia FWD KUAB 2m-
150. Technický predpis,  SSC Bratislava, 2000.

[2] GSCHWENDT, I., POLIADEK, I.: Výpodet
netuhých vozoviek, VUIS Bratislava, 1980.

[3] TP 38 Návrh údrxby a oprav vozovek s asfal-
tovým krytem. Prozatímní technické podmínky,
Silnidní vývoj Brno, 1990.

Nemzetközi szemle

Betonburkolatok építése Svájcban:
Visszatekintés a jövõbe

Betonbelagsbau in der Schweiz: Ein Blick zurück in
die Zukunft
Rolf Werner

Straße und Verkehr, 2004. március, p. 38.

A múlt század kezdetén, a személy- és tehergépjár-
mûvek elterjedésével kezdõdött Svájcban az útburko-
latok tényleges építése. Már annak idején is megkü-
lönböztettek fekete- és betonburkolatot, azaz egy utat
vagy kátrányoztak vagy betonoztak. A betonburkolat
választása mellett szóló érvként hozták fel akkoriban
(és ma is) a burkolat világos színe miatti biztonságot,
a hosszú élettartamból, az alacsony fenntartási költ-
ségekbõl és a hazai termékek alkalmazásából követ-
kezõ gazdaságosságot.

A hatvanas évek végéig országszerte sok kantonális
és községi utat láttak el betonburkolattal. A lendület
csak a sószórás 1965-ös bevezetését követõen tor-
pant meg. Az új, legfeljebb 5 éves betonburkolatok a
szórt só hatására töredezni kezdtek, de ezt a problé-
mát késõbb teljes mértékben orvosolni tudták. A sváj-
ci autópálya-építések kezdetekor (a 60-as évek eleje)
aszfalt- és betonburkolatot egyaránt alkalmaztak. Az
ekkor épült betonutak közül néhány, mint pl. az A13

Thal/Buriet és St.Margarethen között, már 41 éve hasz-
nálatban van.

A komoly terhelésnek kitett útvonalakon az aszfalt-
burkolatok egy ideje elérték teljesítõképességük ha-
tárát. Az egyre növekvõ nehézgépjármû forgalom és
a nyári forró napok együttes hatása következtében az
extrém teherbírásúnak mondott aszfaltburkolatok el-
deformálódnak, vetemedni kezdenek és nyomvályúk
képzõdnek rajtuk. Ennek ellenére nem váltják fel be-
tonburkolattal õket. Az indokok között továbbra is –
mint húsz évvel ezelõtt – ugyanazok az érvek szere-
pelnek: félelem a károktól (pattogzás, szinteltolódás,
blow up stb.), valamint a költséges karbantartás, a
komplikált építési eljárás és az elhúzódó forgalomba
helyezés. Azt, hogy az építési eljárás koncepciójának
megváltozása miatt ezek a károk már csaknem 30 éve
nem léphetnek fel, nem veszik figyelembe. A legmo-
dernebb szabványok szerinti aszfaltburkolatokat 30-
40 éves betonburkolatokkal hasonlítják össze!

A cikk a továbbiakban a manapság alapvetõen hasz-
nálatos kétféle betonburkolási eljárást: az összekap-
csolt betonlapok által, vasalásmentesen kialakított és
a folytonos vasalású betonburkolatot, valamint a kom-
binált burkolatokat hasonlítja össze, majd felvázolja a
Svájcban a jövõben esetlegesen alkalmazható burko-
lattípusokat.

Sz. B.
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ÚTGAZDÁLKODÁS

1. Bevezetés

A cikk megindokolja a közlekedési árképzési reform
szükségességét, majd összefoglalja az „Imprint-
Europe”2  projekt eredményeit, következtetéseit. A gaz-
daságelmélet árpolitikával összefüggõ megállapítása-
ira támaszkodva bemutatja a marginális társadalmi
költség alapú árképzés mellett, illetve  ellene szóló
érveket, elemzi a gyakorlati bevezetés elõtt álló  aka-
dályokat, kiemeli az elfogadással kapcsolatos nehéz-
ségeket, végül – a közúti közlekedésre vonatkoztatva
– ismerteti az alkalmazás elõkészítésével összefüg-
gõ feladatokat.

A globalizáció jelentõs kihívás a három nagy gazda-
sági térség, Észak-Amerika, Távol-Kelet és a kibõvített
Európai Unió közötti versenyben. A gazdasági növeke-
dés és a társadalmi jólét alakulásában meghatározó
szerepe van a kereskedelemnek és az emberek mobi-
litásának, melyeket döntõen befolyásol a közlekedési,
a szállítási rendszerek mûködési színvonala. A vázolt
kapcsolatrendszerrel érzékelhetõ a közlekedési árkép-
zés rendszerhatékonyságot meghatározó szerepe,
melynek felismerését tükrözi az is, hogy az elmúlt évek-
ben számos EU finanszírozású kutatás foglalkozott az
ezzel összefüggõ kérdések vizsgálatával.

A legújabb kutatási eredmények olyan metodika
meghatározását teszik lehetõvé, amelyek alapján mód
nyílik a nemzeti közlekedési bevétel és költségszám-
lák, valamint a határköltségek egységes, az egyes
országok és alágazatok adatait összehasonlító kidol-
gozásra. Az EU  ugyanis hosszabb távon ezekre az
információkra alapozva kívánja megadni közlekedési
árképzési irányelveit.

A közlekedési szolgáltatások hatékony mûködteté-
se szempontjából az EU-ban jelenleg még sok nehéz-
séget okoz a közlekedési díjképzés, továbbá az adó-
rendszer országonkénti sokfélesége és az externális
költségek eltérõ monetarizálási, értékelési megköze-
lítése, valamint a költségszerkezet tartalmi különbö-
zõsége.

Az Imprint-Europe a közlekedési árreform megva-
lósítására irányuló tematikus rendszer, melynek céljai
a következõk:

• az árképzéssel foglalkozó tudományos kutatók és
gyakorlati munkát végzõ szakemberek közötti
tapasztalatcsere és ismeretátadás felgyorsítása;

• az árképzéssel kapcsolatos korábbi és folyamat-
ban levõ tudományos kutatómunka eredményei-
nek összegzése a döntéshozók és az iparági gya-

korlati szakemberek számára annak érdekében,
hogy felkészülten tudjanak alkalmazkodni a ter-
vezett árpolitikai reformlépésekhez;

• azoknak a feltételeknek a kritikus elemzéseken
nyugvó meghatározása, amelyek az Európai Bi-
zottság javaslataként megfogalmazott árreform
integrált megközelítésû kialakításához szüksé-
gesek.

2. A közlekedési árreform elméleti
megalapozása

Számos EU-beli kutatási projekt foglalkozott a bizott-
ságban igényként megfogalmazott közlekedési árre-
formhoz kapcsolódó elméleti kérdések vizsgálatával.
Ezek lényege a közgazdászok elõtt jól ismert rövid távú
marginális költségen alapuló árképzés, amely azt han-
goztatja, hogy az áraknak azokat a társadalomnak
okozott addicionális költségeket kell tükrözniük,  ame-
lyeket egy újabb utazás vagy árufuvarozás adott köz-
lekedéshálózati kapacitással és szolgáltatási színvo-
nalon, a megtett km-rel arányosan okoz.

Amikor a személygépkocsi használó vagy bármely
közúti fuvarozó úgy dönt, hogy újabb közúti utazást
vagy fuvart kezdeményez, akkor ezzel saját magának,
a többi úthasználónak, a közút üzemeltetõjének, to-
vábbá a társadalom többi tagjának költségnövekedést
okoz. A költségek közül azokat a tételeket, amelyeket
a többi úthasználónak és a társadalom többi tagjának
okoznak, külsõ, más szóval externális, az egyéb téte-
leket pedig belsõ, más szóval internális költségeknek
nevezik.

Externális költségekrõl, illetõleg hasznokról általá-
ban akkor beszélünk, amikor az egyik piaci szereplõ
gazdasági vagy társadalmi tevékenysége hatással
van egy másik szereplõ jólétére anélkül, hogy ez a
hatás piaci tranzakció lenne, azaz kölcsönös kifize-
tésekkel járna.

Ha az externális hatásokhoz pénzügyi értékeket le-
het rendelni, akkor azok a közvetlen díjak vagy a támo-
gatások eszközeivel beépíthetõk az ármechanizmusok-
ba, ily módon azokat minden piaci szereplõ figyelembe
fogja venni. Azonban sem a hatékonyság, sem a társa-
dalmi igazságosság szempontjából nem közömbös,
hogy ezek a pénzügyi transzferek milyen pontos infor-
mációkon alapulnak és a megvalósításuk milyen kor-
szerû intézményrendszeren keresztül érhetõ el.

Az infrastruktúra használat és az externáliák addi-
cionális költségeit tükrözõ árak az utazóknak és az
úthasználóknak jelzik azokat a „társadalmi” költsége-
ket, amelyeket többlet utazásukkal okoztak. Így a to-
vábbi utazásokra vonatkozó döntéseiket – a „hogyan”
és a „milyen messzire szóljon az utazás” típusú kér-
désekre válaszolva – az árjelzésekre támaszkodva
fogják meghozni.

Az árreform elõkészítése a közúti közlekedésben
Dr. Tánczos Lászlóné1

1 A Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem Köz-
lekedésgazdasági Tanszékének tanszékvezetõ egyetemi ta-
nára, az MTA doktora

2 Imprint: Implementing Pricing Reform in Transport – Effective
Use of Research on Pricing in Europe, 5th FW

3 DESIRE. Designe for Inter-urban road pricing schemes
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A rövid távú marginális költség alapú ár infrastruk-

túra használati díjban való figyelembevételéhez a
meglévõ infrastruktúrán a többletforgalom három költ-
ség-összetevõjének a mérésére van szükség. Az elsõ
az a költség komponens, amelyet a többlet használat
az infrastruktúra üzemeltetõjének okoz. Ez magába
foglalja a többlet fenntartás, a felújítás, valamint bár-
mely további addicionális üzemeltetés költségét. A
második összetevõ az a marginális költség, amelyet
az infrastruktúra használói viselnek, azaz a késedel-
mi, a torlódási, a baleseti és a haszonlehetõség költ-
ségek. A harmadik összetevõ a közlekedési rendsze-
ren kívül okozott költség, amely fõként környezeti ká-
rokból fakad, de a baleseti költségek néhány eleme is
ide sorolható, mint pl. azok a rendõrségnek okozott
vagy az egészségbiztosítással fedezett költségek,
amelyeket a használók nem fizetnek meg.

Ugyanilyen megközelítés alkalmazható a közúti tö-
megközlekedési szállítási szolgáltatásokra (menet-
rendszerû autóbuszközlekedés) is. Egyéni gépjármû-
közlekedés esetén, ha az infrastruktúra díjak korrek-
tek, akkor a rendszer hatékony használatának a prob-
lémája meg van oldva.

A menetrendszerû közösségi közlekedési szolgál-
tatások és az árufuvarozások esetében azonban nincs
errõl szó, hacsak nem érvényesül teljes mértékben a
piaci verseny, amikor a piacra bízható, hogy hogyan
alakítsa ki a megfelelõ egyensúlyi szolgáltatást. Ilyen
eset azonban a gyakorlatban ritkán fordul elõ, és kü-
lönösen a menetrendszerû közlekedésre érvényesek
azok a költség karakterisztikák, amelyekkel ezt nehéz
megvalósítani. Pl. ha a többlet forgalom a tömegköz-
lekedési rendszereket terheli, akkor ez a növekmény
vagy növeli az adott piaci szegmens kihasználtságát
vagy nagyobb kapacitású jármûvek forgalomba helye-
zését teszi szükségessé. Az elsõ esetben a forgalom-
növekedés közút-üzemeltetõknek okozott marginális
költsége igen alacsony, ha viszont az üzemeltetõk
bõvítik a szolgáltatásukat, akkor az infrastruktúrát már
használók jutnak többlet haszonhoz a forgalom-növe-
kedéssel járó kedvezõbb színvonalú szolgáltatás mi-
att. Más szavakkal: a tömegközlekedési szolgáltatá-
soknál a marginális társadalmi költségre gyakorolt
hatások miatt nagyon vegyes elõjelû költségek érvé-
nyesülnek mind a szolgáltatást nyújtóknál, mind a
használóknál és a társadalom egészénél is. Az azon-
ban mindenképpen megállapítható, hogy a másoknak
okozott költség tipikusan negatív (azaz az õ költsége-
ik csökkennek), ugyanis a többlet forgalom a szolgál-
tatási színvonal emeléséhez vezet (Mohring, 1972).

Gyakran fordul elõ, hogy eleve azért támogatják a
tömegközlekedési szolgáltatásokat, hogy olyan árpo-
litikát vezessenek be, amely nem fedezi a teljes költ-
séget. A hatékony tömegközlekedési szolgáltatások
hiányában nincs arra garancia, hogy jogot kapva  az
infrastruktúra használattal kapcsolatos díjszedéshez,
automatikusan javul  a forrás allokáció, s ez az intéz-
kedés egymagában  megoldja a problémát.

A bizottság elkötelezett az infrastruktúra használati
díj bevezetését illetõen, ugyanis ez az intézkedés je-
lentõsen befolyásolja az infrastruktúrát használók kö-

zötti versenyt, segíti a minden közlekedési módhoz
való szabad hozzájutást, ezáltal a versenypiacok ki-
alakulását. Közben azonban kevés figyelmet szentel-
nek a közlekedési/szállítási ár/díj sajátosságának,
amely a tömegközlekedésben/árufuvarozásban oly
módon érvényesül, hogy a fogyasztó (az utas vagy a
fuvaroztató) számára a végsõ ár (díj, tarifa) az, ami
meghatározza az adott szolgáltatás versenypozicióját.

Ezzel összefüggésben a legszigorúbb kritikát
Rothengatter (2003) fogalmazta meg, aki szerint a bi-
zottság lényegében a neoklasszikus gazdasági tan-
könyvek marginális társadalmi költség alapú árképzé-
sét kívánja alkalmazni.

Amint arra Rothengatter helyesen emlékeztet, szá-
mos körülmény miatt nem alkalmazható az egyszerû,
„tankönyv szerinti” megközelítés a gyakorlatban. Ezek
az ellenérvek így foglalhatók össze:
(a) a mérés bonyolultsága,
(b) a társadalmi esélyegyenlõség figyelembevételének

a hiánya,
(c) nem veszi figyelembe a dinamikus hatások érvé-

nyesülését, beleértve a beruházási döntéseket és
a technológia kiválasztását,

(d) a pénzügyi vonatkozások figyelmen kívül hagyása,
(e) az intézményi jellemzõk figyelmen kívül hagyása,
(f) a gazdaság egyéb területein érvényesülõ ártorzu-

lások figyelmen kívül maradnak,
(g) a marginális társadalmi költség bázisú árak gya-

korlati alkalmazása jelentõs adminisztratív költsé-
gekkel járhat. Ezek jogosságát  nem mindig iga-
zolják a bevezetésükkel elért hozamok és más
kedvezõ hatások.

A szakirodalomban megfogalmazott kritikai észre-
vételek nem tagadhatók. Mindebbõl azonban nem
vonható le olyan következtetés, hogy nincs szükség
egységes elvekre épülõ árrendszerre. Érdemes ezért
a kritikai megjegyzéseket tételesen is elemezni.

(a)  A rövid távú marginális társadalmi költség ala-
pú ár mérése tagadhatatlanul nagyon összetett feladat.
Egy mostanában megjelent tanulmány (Lindberg,
2002) arra a következtetésre jut, hogy még az olyan
régóta vizsgált költségelemek, mint az infrastruktúra
fenntartás és felújítás mérése, de még inkább a torló-
dás költségeinek azonosítása sem mentes a bizony-
talanságtól. Ezért fõképp a forgalmi volumennel ará-
nyos költségtételek pontosabb meghatározásához van
további kutatásokra szükség. Ezzel szemben jelentõs
a haladás a környezeti költségek és a baleseti külsõ
költségek mérése terén (megjegyezve természetesen,
hogy ezeknél a tételeknél a kvantifikált értékekben még
most is jelentõs az eltérés).  Lindberg azonban azt is
állítja tanulmányában, hogy számos európai kutatási
projekt eredményeként ezek a bizonytalanságok na-
gyon gyorsan csökkennek és a megfelelõ elméleti ala-
pok és a modern mérési módszerek alkalmazása a
közeljövõben még a sokkal nehezebben mérhetõ mar-
ginális költség kategóriáknál is konvergenciához fog
vezetni. Kijelenthetõ tehát, hogy a ma még fennálló
mérési problémák nem adnak okot arra, hogy ne lép-
jenek tovább a marginális társadalmi költség alapú
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árképzés irányába. Nem lehet vita tárgya, hogy az al-
kalmazási gyakorlatban a továbbhaladási irányt az el-
méletileg helyes marginális társadalmi költség minél
pontosabb becslése jelenti.

(b) A társadalmi esélyegyenlõség kérdése ma még
sokkal ellentmondásosabb. Ha a Zöld Könyv nem volt
teljesen világos annak meghatározásában, hogy mit
jelent a hatékony ár, akkor még kevésbé volt az az
igazságos ár jelentésének a megfogalmazásakor. Az
igazságosság látszólag „a szennyezõ fizet” elven alap-
szik, vagyis a használónak fizetnie kell az általa oko-
zott költségekért. Ez az elv alkalmazható a határkölt-
ség szerint is, azt megkövetelve, hogy az egyéni fo-
gyasztó fizesse meg legalább azokat az addicionális
költségeket, amelyeket okozott, de alkalmazható sok-
kal aggregáltabb szinten is. Például elvárva azt, hogy
az adott speciális közlekedési módnak minden hasz-
nálója együttesen legyen köteles viselni az általa oko-
zott teljes költséget. Hangsúlyosabban megfogalmaz-
va: amikor a bizottság közzétette az infrastruktúra
használati díjjal kapcsolatos Fehér Könyvet (CEC,
1998), amely határozottan kiemelte a marginális költ-
ség alapú ár-elvet, akkor a dokumentumnak azt a cí-
met adta, hogy „igazságos” fizetés az infrastruktúra
használatért, a „hatékony” jelzõt inkább mellõzve az
„igazságos”-hoz képest.

Vitatható, hogy az esélyegyenlõséget kiemelõ meg-
közelítésekkel teljesen más út adódik-e attól függõen,
hogy minden egyes egyén vagy a társadalom egyes
csoportjainak általános jólétét tartjuk-e szem elõtt, vagy
egyetlen politikai intézkedés, vagy projekt hatásainak
értékelését (Mayeres and Proost, 2003). Eszerint, ha
valaki szegény vagy más szempontból – pl. bizonyos
közlekedési formák megengedhetõségének hiánya
miatt – hátrányos helyzetû, akkor olyan politikát kell
keresni, amely ezt a helyzetet megszünteti; ha  viszont
valaki egyértelmûen kedvezményezettje az intézke-
désnek, akkor õt elsõdleges célként kell tekinteni az
addicionális díjak viselését illetõen. Természetesen
ideális esetben ezt a kérdést adóztatással vagy jöve-
delem kiegészítéssel lehetne kezelni, s akkor az
egyenlõtlenség problémája a közlekedési szolgáltatá-
sok árképzésekor figyelmen kívül hagyható. Mivel sem

(c) A dinamizmussal összefüggõ érv leginkább arra
vonatkozik, hogy a rövid távú marginális költség bázi-
sú ár teljesen figyelmen kívül hagyja a rendszerbõví-
tés tõkeköltségét. A tankönyvekben szereplõ másik
lehetõség – mintegy ennek megoldására – a hosszú
távú marginális költség figyelembevétele, amelynél a
díj nem csupán a forgalomnövekmény által okozott
addicionális költség a meglévõ infrastruktúra esetében,
hanem az a költség, amely a megnövekedett igény-
hez optimálisan illesztett, kibõvített infrastruktúra kapa-
citás költsége. Ez utóbbi magába foglal bizonyos mar-
ginális tõke költségeket, de összehasonlítva a rövid távú
marginális költséggel, a torlódási költség és valószínû-
leg néhány más externális költség is, csökkeni fog.
Amikor a kapacitás optimálisan illesztett az igényekhez,
akkor ez addig a forgalmi volumennövekedést repre-
zentáló pontig jelent bõvítést, ahol a kapacitásbõvítés
többlet költsége éppen egyenlõ a többi költség csökke-
nésével úgy, hogy ennél a határpontnál a rövid és a
hosszú távú marginális költség egyenlõ. Ezért, amikor
a dijképzés alapjaként tekintjük a rövid és a hosszú távú
marginális költségeket, akkor „csupán” ott van különb-
ség a kettõ között, ahol a  kapacitás nem optimálisan
illeszkedik  a kereslethez. Márpedig – mint az az 1. áb-
rából is kitûnik,  amelyen a folytonos függvény az igé-
nyek, a szakaszosan növekvõ pedig a rendelkezésre
álló infrastruktúra kapacitás mennyiségét mutatja
(Tánczos, 1999) – a kereslet és a kínálat közötti egyen-
súlyi állapotokat néhány év elteltével felváltják a kapa-
citás hiányos (vízszintesen vonalazott), illetve az ismé-
telt kapacitásbõvítést követõen az infrastruktúrát nem
teljes kihasználással üzemeltetõ idõszakok.

Ennek a problémának a feloldása attól függ, hogy
milyen gyakorisággal „igazítják” a kapacitást a keres-
lethez és a vásárlóerõt az árhoz. Az világos, hogy az
infrastruktúra kapacitás lassan igazodik a kereslethez.
Ha a fogyasztóktól elvárható lenne az azonnali igazo-
dás az árhoz, akkor ez a rövid távú marginális társa-
dalmi költség bázisú ár alkalmazásával minden idõ-
pontban a keresletnek a kapacitáshoz való optimális
illeszkedését valósítaná meg.

Azonban lemaradás van az igények árakhoz való
igazításában, különösen az ingázóknál és a teherfor-

politikailag, még kevésbé gyakor-
latilag nincs mód ezeknek a kérdé-
seknek az ily módon kezelésére,
ezért mindezeket az árképzéssel
összefüggõ döntések kialakítása-
kor kell figyelembe venni. Ehhez
szükséges azt tudni, ki lesz a nyer-
tese és ki a vesztese a döntések-
nek. E gondolatmenet szerint érté-
kelve a hatásokat, a társadalmi
egyenlõség biztosításához pl. va-
lamilyen súlyozási technikát lehet
alkalmazni, megmaradva a kiindu-
lásként használt marginális költség
bázisú árképzés mellett, de az ára-
kat az áruk/szolgáltatások sajátos-
ságaihoz kell igazítani (Feldstein,
1972). 1. ábra
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galomban. Ezekben a piaci szegmensekben ugyanis
az árhoz igazodás a lakóhely vagy a telephely meg-
változtatását is maga után vonhatja, ezért ezek nem
azok az esetek, amelyeknél a rövid távú marginális
társadalmi költség alapú díjjal elérhetõ az igényeknek
a meglévõ kapacitáshoz illesztése. Ekkor célszerû a
hosszabb távú marginális társadalmi költséghez, a
változáshoz igazodó ársimítást alkalmazni.

Ha a díjképzés alapja teljesen a hosszú távú mar-
ginális költség lenne, akkor a városi  közlekedésben
alkalmazott díjak inkább a szükséges kapacitás bõví-
tés magas költségén és nem a torlódások kialakult
mértékétõl függõ (viszonylag alacsonyabb) költsége-
ken alapulnának. A gyakorlatban azonban a városi tér-
ségekben a kapacitásbõvítés költségei olyan nagyok
és a politikai problémák olyan súlyosak, hogy helyte-
len lenne az ilyen alapú árképzés.  Sokkal fontosabb,
hogy rövid távú marginális költség alapú árral ösztö-
nözzék a használókat a meglévõ kapacitás hatéko-
nyabb kihasználására. Ezért a hosszú távú marginá-
lis költség alapú árképzést csak akkor célszerû alkal-
mazni, nevezetesen a tömegközlekedésben és a tá-
volsági közúti hálózatoknál, ha az infrastruktúra ka-
pacitás bõvítése ténylegesen meg is valósul.

A vázolt összetett hatások és számos további ok
ellenére még mindig az infrastruktúra kapacitás diffe-
renciált szintjeit figyelembe vevõ rövid távú marginális
költség tekinthetõ a legjobb közelítésnek az árképzés-
hez. A dinamikus hatások figyelembevétele egysze-
rûen megoldható a rövid távú marginális költségek
módosításával, de ezzel együtt is a marginális költ-
ség lehet a meghatározó alap a hatékony árképzési
alternatívák bevezetéséhez.

(d)    A financiális és az intézményrendszerrel kap-
csolatos kételyek váltják ki a leggyakrabban a margi-
nális költség alapú árképzéssel szembeni ellenállást
– pontosan azért, mert nem fedezi a teljes költséget.
Ez a negatív következtetés azonban annak az aggre-
gáltságnak a fokától függ, amilyen szinten a bevétele-
ket és a költségeket összemérik. A teljes költséget fe-
dezõ árképzés esetén kialakított díjszintekben tipiku-
san jelentõs növekedés tapasztalható a vasúti és más
tömegközlekedési díjakban. Ez gyakran együtt jár a
közúti fuvarozásban  az adóztatás mérséklésével, ahol
viszont a marginális költség alapú árképzés gyakran
ellentétes irányú változást okoz.

A legtöbb közlekedési infrastruktúra növekvõ méret
hozadékú, ami azt jelenti, hogy, ha a kapacitás opti-
mális, akkor a marginális költség alapú ár nem fogja
teljesen fedezni a költséget. Másrészrõl a bõvítésnél
a földterület és az egyéb ingatlan kisajátítási korlát –
különösen városokban – olyan erõteljes kapacitás kor-
látot jelent, hogy tipikusan jelentõs torlódást, követke-
zésként magas infrastruktúra használati díjat fog elõ-
idézni.

Így az valószínûsíthetõ, hogy a marginális költség
alapú árkialakítás a városi közlekedésben a költsége-
ket jelentõsen meghaladó bevételeket fog eredmé-
nyezni, a vidéki forgalomban és a tömegközlekedés-
ben pedig hiány keletkezik. Minden esetre két fontos
kérdés megválaszolatlan marad.

Az egyik az, hogy vajon az egész árképzési cso-
mag kielégíti-e a kormány követelményeit. Biztosít-e
elegendõ pénzt a finanszírozáshoz, vagy léteznek más
eszközei az esetlegesen szükségessé váló pénzügyi
kiegészítéseknek?  Ismeretes néhány evidencia, mely
szerint tipikusan a városi díjszedési többletbevételek
olyan jelentõsek, hogy a költségvetési korlátok nem
jelentenek problémát (Roy, 2002). De adódik egy má-
sik kérdés is; vajon a városi közúti díjszedés esetén
mûködik-e olyan rendszer, amelyben a városi úthasz-
nálók jelentõs mértékben kereszt-finanszírozzák a vi-
déki utakat, továbbá: a tömegközlekedést  használók
az elõzetes elvárásoknak megfelelõen árelfogadóknak
bizonyulnak-e mind az egyenlõség, mind a telephely
választásra gyakorolt hatásokat illetõen. Ha a kérdé-
sek közül bármelyikre nézve is elfogadhatatlannak bi-
zonyul a marginális költség bázisú árképzés költség-
vetési eredménye, akkor természetesen el kell térni
alkalmazásától, de ez nem jelenti magának az elvnek
az elvetését.

Ahogyan azt Rothengatter kommentálja, léteznek
jól kialakított szabályok arra vonatkozóan, hogyan le-
het a bevételeket oly módon kiegészíteni, hogy az a
legkisebb mértékben ártson a rendszer hatékonysá-
gának. Megoldásnak a többrészes tarifát tekintik, és
a fizetési hajlandóság szerint differenciálják az árat,
de kiinduló pontként a marginális társadalmi költséget
használják, és az ettõl való optimális eltérést keresik.
Ha lehet találni olyan többrészes tarifát, amely sem-
milyen használót nem zár ki az igénybevételbõl és
minden használó olyan marginális árral szembesül,
amely egyenlõ a marginális társadalmi költséggel, ak-
kor lesz hatékony veszteség ezek miatt a mértékek
miatt (kivéve azokat a körülményeket, amikor költség-
vetési probléma áll fent és nem létezik már hatékony
módszer arra, hogy általános adóztatással emeljék a
szükséges bevételeket.) Ez a hatékonysági veszteség
a költségvetési korlát lehetõ legaggregáltabb alkalma-
zásával minimális lesz, így a költségvetési problémák
nem fognak olyan helyzethez vezetni, hogy minden
közlekedési módnak  minden körülmények között a
bevételeibõl kell fedeznie a teljes költségeit.

(e)   Az intézményi vonatkozások azzal kapcsolato-
sak, hogy megfelelõ kezdeményezések kellenek a
közlekedési infrastruktúra fejlesztéséhez. A marginá-
lis társadalmi költség bázisú árképzéssel kapcsolato-
san két kritikus intézményi vonatkozásról kell szólni.
Az elsõ a költségfedezet általános kérdése. Rothen-
gatter olyan általános szabály mellett érvel, amely sze-
rint a használók teljes költséggel terhelése a helyes
megoldás az infrastruktúra támogatásával szemben,
ugyanis ez vezet technikai és hozzárendelési hatékony-
sághoz az infrastruktúra minden kialakítási szintjén.

A legtöbb közlekedési infrastruktúra természetes
monopólium, amely az árszintjét a fedezeti ponton
megállapítva képes monopol helyzetébõl fakadó ere-
jét kihasználni anélkül, hogy mûszakilag hatékony len-
ne;  másrészrõl  adott a gazdaságos méretnagyság,
lehetnek gazdaságilag hatékony infrastruktúra beru-
házások, amelyek képtelenek elérni a fedezeti pon-
tot, bármilyen gyakorlati tarifát is alkalmaznak.
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A második intézményi vonatkozás az infrastruktú-
rát biztosítók kezdeményezéseivel kapcsolatos. Rö-
vid távú marginális társadalmi költség alapú árképzés-
sel az árak magasak lesznek, és ha a kapacitás nem
megfelelõ, olyan kezdeményezésre késztetik az inf-
rastruktúra menedzsert, hogy ne tegye meg a szük-
séges beruházásokat. Természetesen, ha feltételez-
hetõ, hogy az infrastruktúra kapacitásra vonatkozó
döntéseket a kormányok kizárólag társadalmi költség-
hatékonysági elemzés alapján hozzák meg, akkor ez
nem jelent problémát. De a legtöbb közgazdász felis-
meri – Rothengatter érvelése szerint is –, hogy a kor-
mányok a motíváltságukat tekintve nem teljesen jó-
akaratúak. A hatékonyság megköveteli az infrastruk-
túra menedzsertõl, hogy alkotó módon használja ki a
magántõkét a beruházások pénzügyi fedezéséhez.

Ebben az esetben a hosszú távú marginális társa-
dalmi költségnek ismét vannak vonzó tulajdonságai,
de mivel adottság, hogy a közlekedési infrastruktúra
menedzserek mindig rendelkeznek monopol erõvel,
még így is szükség lesz olyan regulátorra (szabályo-
zóra), aki biztosítja, hogy a beruházási szintek haté-
konyak legyenek, és a díjak a ténylegesen felmerült
költségekre vonatkozzanak. Mivel mindaddig, amíg az
infrastruktúra természetes monopólium, nehéz olyan
optimális infrastruktúra kínálatot és olyan árképzést
találni, amelyben ne érvényesülne valamilyen mérté-
kû kormányzati beavatkozás. Vajon a legjobb beavat-
kozásnak azt kell-e tekinteni, amellyel a magán mo-
nopóliumokat szabályozzák, vagy a közvetlen biztosí-
tás és ellenõrzés marad az ellentmondás fõ forrása?

(f)   Kevesen tagadnák, hogy marginális társadalmi
költség alapú árképzés a gazdaság más területein is
létezik. Pl. ha egy áru árát a marginális társadalmi
költség alatt állapítanák meg, ez okot adna arra, hogy
a helyettesítõ terméket is a marginális társadalmi költ-
ség alatti áron kínálják, annak érdekében, hogy elke-
rüljék a kettejük közötti választás torzulását. Gyakor-
lati jelzések szerint, ha eltérés mutatkozik az ár és a
marginális társadalmi költség között, az a vonatkozó
piacokon divergenciához vezet. Ennek az érvelésnek
a leggyakoribb alkalmazása a közlekedési alágazatok
közötti verseny. De léteznek más vonatkozások is. Pl.
ha a városi települések térbeli szerkezete nem tükrö-
zõdik egyertelmûen az ingatlan-tulajdonok árában és
a helyi adókban, akkor kívánatossá válhat, hogy ez a
torzulás a szállítási/közlekedési tarifákban – legalább
részben – megjelenjék, és ne ösztönözze a városla-
kókat további „kiköltözésekre” és a környéki települé-
sek számának gyarapítására. A jelzések szerint a vá-
rosközpontokba való belépés árának a marginális tár-
sadalmi költség alatt kell lennie. Hasonlóan, ha a mun-
kával kapcsolatos adók nem ösztönöznek további
munkaerõ kínálatra, akkor ez az ingázó forgalom
költségeinek a támogatásához vezethet. Így lényegé-
ben a marginális társadalmi költség alapú árképzés
legtõbb képviselõje elfogadná ezeket a kritikai meg-
jegyzéseket.

A „tiszta” marginális társadalmi költség alapú
árat tehát módosítani kell ahhoz, hogy mindeze-
ket a dolgokat figyelembe vegyék. Ez a tárgya a

„második legjobb megoldású árképzés” alkalma-
zásának, amelyet bõséges szakirodalom támaszt alá
(Verhoef, 2001).  Lényegében az egyszerû marginális
társadalmi költség alapú ár szabályát oly módon szük-
séges módosítani, hogy tükrözõdjék az eltérés az ár
és a marginális társadalmi költség között bárhol a gaz-
daságban, méghozzá aszerint súlyozva, hogy milyen
mértékû beavatkozás történt azokban a szektorokban
és szolgáltatásokban, ahol az ármeghatározásokra sor
került. Lehet, hogy az eredményül kapott árképzési
szabályok nagyon bonyolultak lesznek, mégis úgy tû-
nik, hogy jobb a szükséges adatok lehetõ legjobb becs-
lését alkalmazni, mint figyelmen kívül hagyni az elõzõ
pontokban elemzett összefüggéseket.

(g)  Ami a marginális társadalmi költség alapú ár-
képzéssel összefüggõ utolsó kritikus megjegyzést il-
leti, bizonyára igaz az, hogy a bonyolult árrendszerek
gyakorlati megvalósítása nem olcsó, ugyanakkor le-
het, hogy a használók csak korlátozottan reagálnak
az árjelzésekre, attól függõen, hogy milyen mérték-
ben lesznek képesek azok megértésére és fizetési
hajlandóságuk elõrejelzésére. Ezért létezik az árstruk-
túra elért komplexitásának is egy optimális mértéke,
amelyet úgy lehet meghatározni, hogy az árképzés
költségeit összehasonlítjuk a nagyobb differenciálás-
sal nyerhetõ elõnyökkel, abban a tekintetben, hogy
milyen mértékben hatottak a forgalom volumenére és
más jellemzõire.

Néhány megállapítás a gyakorlatba ültetés üteme-
zésével kapcsolatosan is tehetõ, amely közlekedési
módok szerint eltérõ lehet, egyrészt a mûszaki követel-
mények különbözõsége, másrészt politikai okok miatt.
Ez azt jelenti, hogy ezek a tényezõk is elvezetnek a
„második legjobb árképzési megoldás”-sal összefüggõ
meggondolásokhoz: a közlekedési módonkénti alkal-
mazás eltérõ ütemezése, illetve fokozata önmagában
is okozhat torzulást, és olyan igényeket kelthet, ame-
lyeket a politikai meghatározásánál figyelembe kell ven-
ni. Így a marginális társadalmi költség alapú árképzés
gyakorlati megvalósítása még nem olyan közeli, min-
den esetre nyilvánvalónak látszik, hogy az egyszerû
útdíjas rendszerek nagyon zsúfolt városrészekben vagy
torlódásos városközi útszakaszokon történõ alkalma-
zásával jelentõs elõnyöket lehet elérni (Nash, Niskanen
and Verhoef, 2003). A sokkal összetettebb rendszerek
a technológia folyamatos korszerûsödése révén azon-
ban egyre könnyebben alkalmazhatók.

Összefoglalva: Rothengatter helyesen emlékeztet
arra, hogy a tiszta marginális társadalmi költség bázi-
sú árképzés nem kívánatos vagy túlságosan is érzé-
keny cél a gyakorlati érvényesíthetõség tekintetében.
Az általa említett ellenvetések nagyon fontosak, s nem
kétséges, hogy megfelelõ körülmények között a meg-
oldás a differenciált  tarifákkal valósítható meg. De
ez nem azt jelenti, hogy az árképzési politikának ettõl
teljesen eltérõ elméleti megközelítést kellene alkalmaz-
nia, vagy hogy a teljes költségfedezet, mint elv, jó ki-
induló pont  lenne.

Lehet a marginális társadalmi költséget mérni és
lehet a marginális társadalmi költség bázisú közleke-
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dési árképzés irányába haladni, bár a jövõben is meg-
maradnak bizonyos nehézségek és bizonytalanságok.
Az olyan korlátok, mint a költségvetés, a társadalmi
esélyegyenlõség, az intézményi rendszer, az egysze-
rûség és az ártorzulás a gazdaság bármely részében
– így a szállítási szektorban is – szükségessé teszik
az eltérést a tisztán marginális társadalmi költség ala-
pú árképzéstõl, de ez nem változtat azon, hogy a
marginális társadalmi költség mérése a helyes kiinduló
pont bármely hatékony árképzési politikához. Emiatt a
bizottság befejezett projektjei, amelyek ezeknek a kér-
déseknek a feltárását tûzték ki célul, arra mutatnak, hogy
(a „marginális társadalmi költséggel egyenlõ ár” kifeje-
zéssel szemben) helyesebb a következõ terminológiát
elõnyben részesíteni: „marginális társadalmi költség
alapú árképzés”. Ez a megnevezés is megfelelõen tük-
rözi az adaptált filozófiát  (Verhoef, 2001) és lehetõvé
teszi közlekedéspolitikai, sõt társadalmi-politikai szem-
pontok cél- és okszerû tekintetbevételét is.

3. A reform bevezetésének ütemezésével
kapcsolatos állásfoglalások

A „használó fizessen” elv elsõdleges alkalmazási le-
hetõségének a közúti árufuvarozás tekinthetõ, ugyanis
rendszerint ezt az üzleti szegmenset tekintik az elv fõ
alkalmazási területeként. Tudományos kutatások (Doll,
2003) azt is kimutatták, hogy a közutak elhasználódá-
sa mintegy 40%-ban a nehéz tehergépjármû forgalom-
mal hozható összefüggésbe.

A témával foglalkozó legfontosabb EU-dokumen-
tumok:

• az EC Fehér Könyv „Igazságos fizetés az infrast-
ruktúra használatáért, 1998;

• az Európai Parlament és Tanács1999/62/EC
irányelve a nehéz tehergépjármûvek díjfizetésé-
rõl bizonyos közúti infrastruktúrák használatáért;

• az EC Fehér Könyve „Európai közlekedéspoliti-
ka 2010-ig: itt az idõ dönteni”, 2001;

• az EP és Tanács javaslata az 1999/62/EC irány-
elv kiegészítésére, 2003, július;

• számos további kezdeményezés (ECMT
kerekasztal 1998, 5. keretprogram DESIRE3  K+F
projekt, 2000. évi benyújtás)

A „használó fizessen” elvvel kapcsolatos konszen-
zus megteremtésének nehézségei több irányúak:

• a tagországokban nagyon különbözõk a nehéz
tehergépjármûvek  értékesítésének és üzemel-
tetésének a költségvetési pozíciói (vételi adó, évi
fenntartási adó, üzemanyagadó);

• a díjfizetési szabályok díjfizetési ponton megva-
lósított harmonizálása a torzulások csökkentése
nélkül csak a termelési költségeket növelné;

• a díjfizetési elv  realizációja: az árak (költségfe-
dezetet biztosító) átlag költségen vagy (a meglé-
võ erõforrások hatékonyabb használatát biztosí-
tó) határköltségen alapulnak;

• a közúti közlekedés az egységes piac kritikus vesz-
tese, ugyanakkor az externális költségek  fõ oko-
zója (egyértelmû díjszinteket kell megállapítani);

• néhány országban már létezik autópálya, sõt vá-
rosi útdíj, de ezek különbözõ célokat szolgálnak
és különbözõ szabályok szerint érvényesülnek
(útépítés finanszírozása privát koncessziókkal);

• a bevételek felhasználása (csak közútra vagy
más közlekedési módok közötti támogatásra).

A közlekedési árreform bevezetésével összefüggõ
kérdésekkel foglalkozik egy fontos ECMT dokumen-
tum is (ECMT 118 kerekasztal, 2000. december),
amelynek a legfontosabb következtetései és állásfog-
lalásai a célok és az elérésüket segítõ eszközök te-
kintetében az alábbiakban foglalhatók össze.

A távolsági közúti közlekedés infrastruktúrájának
megfelelõ biztosítása és üzemeltetése többcélú és
több korlátos, összetett feladat, amelynek megoldá-
sára az árképzés mellett több eszköz áll rendelkezé-
sére; bármely speciális esetre az eszközök legjobb
kombinációja a célok hierarchiájától és a konkrét hely-
zet jellemzõitõl függõen alakítható ki.

Az úthasználati díjak alkalmazásának leggyakoribb
céljai:

• az útépítés, az üzemeltetés és a fenntartás  fi-
nanszírozása,

• a közúti közlekedés externális hatásainak
internalizálása,

• szolgáltatás a használóknak, ugyanakkor rend-
szerhatékonyság (a torlódások kialakulásának a
megakadályozása).

A közúti közlekedési szektornak minden esetben
legalább a teljes hálózattal összefüggõ belsõ és külsõ
költségeit fedeznie kell.

Az útdíjakkal összefüggõ megállapítások:
• Nincs erõs indok a távolsági autópálya díjszedéssel

általános erõforrás képzésére, mivel a jármûadók
és az üzemanyagadók fedezik a finanszírozási igé-
nyeket és fedezik az összes externális költséget.

• Néhány helyzetben azonban szükséges lehet a
távolsági közúti díjszedés:
➢ a közútépítés gyorsítása, a közúthálózat mi-

nõségi szintre hozása (de a díjszint nem lehet
olyan magas, hogy az korlátozza a mobilitást);

➢ az autópálya hálózatot igénybe vevõ külföldi
jármûvekre igazságos költség-terhelés (ugyan-
is ezek a jármûvek a tranzit országban nem
fizetnek se jármûadót, se üzemanyagadót);

➢ bizonyos hálózatrészeken (torlódásos vagy
környezetvédelem szempontjából érzékeny te-
rületeken) különlegesen magas költségek,
amelyek miatt
✦ a csúcsidõszaki faktorokkal szemben idõ-

modulációs díjat (és az alkalmazott modu-
láció rugalmas menedzselésére szolgáló
adekvát megoldásokat) kellene bevezetni;

✦ ha a torlódás nem csak az autópályán, de a
környezõ úthálózaton is fellép, akkor a ha-
gyományos útdíj a jármûveket csak az au-
tópályáról térítené el ezekre a (még torlódá-
sosabb) közutakra, ezért célszerû ilyenkor
az egész térségre kiterjeszteni, a lehetõleg
jármûteljesítmény arányos útdíjat.
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ÚTGAZDÁLKODÁS

Az ECMT 118 kerekasztal (2000) dokumentum vég-
következtetéseként megállapították az úthasználati
díjrendszer elfogadtatásának a feltételeit:

• az alternatív útvonalak megléte,
• az útdíjból származó bevételek legalább egy ré-

szének felhasználása a szolgáltatás színvonalá-
nak az emelésére,

• a díjon belül az úthasználók változó költségei
részarányának a növelése a fix költségekkel
szemben,

• kezdetben viszonylag egyszerû, majd fokozato-
san differenciáló díjstruktúrák alkalmazása,

• a felmerülõ esélyegyenlõségi anomáliák gondos
kezelése,

• széles körû információbiztosítás és kommuniká-
ció az alkalmazott rendszer céljairól és szabá-
lyairól.

A DESIRE K+F projekt az útdíj rendszerekkel össze-
függésben eltérõ célokról, a feltételek, a díjszintek és
az intézményfejlesztési megoldások széles választé-
káról ad képet, indokolva is az eltérések jogosságát.
A projekt ajánlásai között szerepel a díjszedési formák
és technológiák interoperabilitási követelményeknek
megfelelõ fejlesztése. A díjszedési rendszerek beve-
zetésétõl várható gazdasági hatások tekintetében arra
figyelmeztet, hogy számítani lehet a logisztikai ellátá-
si láncok hatékonyabb kialakítására, de nem kizárt a
kereskedelmi forgalmak fejlõdésének és ezzel párhu-
zamosan a gazdasági növekedés ütemének a lassu-
lása sem.

Az 1999/62-es irányelv módosítására vonatkozó
javaslatok közül a kulcsfontosságú változtatások a
következõk szerint foglalhatók össze:

• matrica helyett a megtett kilométerrel arányos
díjrendszer alkalmazása,

• a díjrendszer kiterjesztése a 3,5 tonnát meghala-
dó, nagyobb össztömegû jármûvekre,

• a díjszedés nemzeti hatáskörbe utalása a nem
autópálya minõségû elsõrendû közutakon.

A vázolt érvek és akadályok olyan korlátokat jelente-
nek, amelyek nem teszik lehetõvé a teljes marginális
társadalmi költség alapú árképzés gyakorlati megvaló-
sítását. A következõ lépés tehát a második legjobb
megoldás alkalmazása. Ez az egyes korlátok feloldá-
sát teszi szükségessé, s ez jelenti  azt az implementá-
ciós utat, amely végül is elvezet a teljes marginális tár-
sadalmi költség alapú differenciált árképzéshez.

4. A megvalósítást akadályozó tényezõk

A gyakorlati bevezetést akadályozó tényezõk három
csoportja különböztethetõ meg.

Technologiai korlátok

A nagy kérdés a városi és a távolsági közúti közleke-
dést illetõen a technológiai rendszerek költsége és
megbízhatósága. Az interoperabilitás különösen a tá-
volsági útdíjaknál tekintendõ fontos kérdésnek, ahol
az egyes országok különbözõ irányokban fejlesztenek,

ezért az interoperabilitás nagyon lényeges tényezõje
a pazarlások elkerülésének. A városi tömegközleke-
désben az intelligens kártya technológia elhárítja a
marginális társadalmi költség szerinti árképzés vala-
mennyi mûszaki akadályát.

Intézményi korlátok

Szükség van olyan EU-s és nemzeti szintû szabályo-
zásra, amely támogatja a marginális társadalmi költ-
ség alapú árképzést.

A különbözõ kormányzási szintek közötti kapcsolat
intézményi problémákhoz vezethet. Ezért a marginá-
lis társadalmi költség alapú árképzést akkor lehet leg-
jobban a gyakorlatban alkalmazni, ha minden döntést
centralizáltan az állam vagy az EU hoz meg. Fennáll
a kormányzati hiba elkövetésének a kockázata.

A megvalósítással kapcsolatosan a kormányzati el-
lenõrzõ szerepekkel összefüggõ korlátok érvényesül-
nek. Lehetséges megoldás a dereguláció és a válla-
latok privatizálása, mivel a versenypiacok a cégeket a
túlélés érdekében a marginális költség alapú árkép-
zés bevezetésére kényszerítenék, az externáliákat
pedig az adókkal és támogatásokkal vennék figyelem-
be. Mivel piaci hatalmuk miatt a nemzeti monopóliu-
mok esetében bizonyos vállalatok nem lennének kény-
szeríthetõk a marginális költség alapú árképzésre,
ezért szükség lehet kormányzati beavatkozásra. A
kormányzati ellenõrzés kockáztathatja a kormányzati
hiba elkövetését, mivel lehet, hogy a kormányok nem
rendelkeznek elég információval vagy motivációval
ahhoz, hogy a „legjobb közérdek” érvényesüljön.

Elfogadhatósági korlátok

A társadalmi és a politikai elfogadhatóság jelenti a
kulcsfontosságú korlátot.

Az elfogadhatóság megszerzéséhez számos ténye-
zõ bizonyult fontosnak. A legjobbnak az egyszerû rend-
szerekkel való indítás tûnik, amely késõbb a bizalom
növekedésével párhuzamosan tovább fejleszthetõ a
bonyolultabb rendszerek felé. Közlekedési módon
belüli és módok közötti intézkedés csomagok alkal-
mazása (pl. környezetvédelmi díj) segíti az elfogad-
hatóságot. A fokozatosság elvének érvényesítése a
díjak növelésében és a bevételek generálásában alap-
vetõen fontos követelmény.

Sok tényezõ miatt a távolsági közúti közlekedésben
kisebb akadály az elfogadhatóság, mint a városi díj-
szedés bevezetésekor. A városi közlekedési hálóza-
tok ugyanis jóval összetettebbek, mint a városok kö-
zöttiek, továbbá a városokban létezõ adók igazságta-
lannak tûnnek, mivel azok sokkal inkább arra össz-
pontosítanak, hogy hol regisztrálták, illetõleg hol lát-
ták el üzemanyaggal a jármûvet, szemben azzal, hogy
az hol fut.

A hivatkozott EU-beli kutatási projektekben model-
lezett esettanulmányok vizsgálták mind a városi, mind
a távolsági forgalmakat és a modell-szerkezetet. A
használók közlekedési mód válaszását illetõen kiter-
jedtek az útdíjszedés legkülönbözõbb dimenzióira, így
a modellezés útján kapott eremények jól kiegészítik
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egymást. A vizsgálatok alapján levonható tanulságok
közül azt érdemes kiemelni, hogy megfelelõen üteme-
zett, fokozatos bevezetésre van szükség, de amint
lehet, alkalmazni kell a legegyszerûbb díjszedési mód-
szereket, és nem érdemes várni az ideális megoldás-
ra. Hosszabb távon számos lehetõség nyílik olyan dif-
ferenciált díjszedési rendszerekre, amelyek bizonyít-
hatóan javítják a társadalmi egyenlõséget és az elfo-
gadhatóságot.

A bevételek felhasználása kritikus kérdésnek bizo-
nyult a közlekedési árképzésben. Nagyon fontosnak
minõsült mind a közösségi, mind a politikai elfogad-
hatóság szempontjából, és jelentõs jóléti hatásokat is
képes elõidézni.  A bevétel-felhasználás olyan korlá-
tozásai, amelyek elõírják, hogy azt más adók mérsék-
lése útján a használókhoz vagy közvetlenül a közle-
kedési szektorba vissza kell juttatni, általában csök-
kentik az árreformmal elérhetõ hasznokat, de jelentõ-
sen hozzájárulnak az új rendszer elfogadtatásához.

Jelentõs haladást eredményezhet ebben a folya-
matban az az Európai Parlament és Tanács által
2004. április 29-én elfogadott irányelv (EU P+C
Directive, 2004), amely az elektronikus útdíjszedési
rendszerek interoperabilitására vonatkozó szabályo-
zásról készült, és amely határozott állásfoglalások-
kal és határidõ kijelölésekkel ösztönzi a tagállamok
érintett szereplõit az EU-s szabványok szerint fejlesz-
tett, egymáshoz jól illeszkedõ, kompatibilis elektroni-
kus díjszedési rendszerek létrehozására és együtt-
mûködtetésére.

Az elfogadott irányelvek szerint fejlesztett közúti
elektronikus díjszedési rendszerek hazai alkalmazá-
sának elõkészítésével összefüggõ legfontosabb fel-
adatokat a kidolgozás alatt álló Magyar Útdíjpolitikai
Koncepció tartalmazza. A koncepció a következõ kér-
désekkel kapcsolatos szabályozást foglalja magába:
az útdíjszedés alapelve, célhoz kötöttsége és területi
hatálya, a díjszintek és a tehermegosztási alapelvek,
a megtett úttal arányos díjszedés bevezetésének üte-
mezése és a díjbevételek felhasználásának normatí-
vája és ellenõrzése.

A társadalmi költség bázisú és használattal arányos
árképzés/díjszedés hazai fokozatos bevezetési stra-
tégiája – hivatkozva a BME Közlekedésgazdasági Tan-
széke által a témával összefüggõ EU-beli projektek
keretében az elmúlt három évben végzett kutatómun-
ka eredményeit összefoglaló és a Közlekedéstudomá-
nyi Szemlében közölt cikksorozatra – a nagy távolsá-
gú közúti közlekedésre kidolgozva (Tánczos Lné, Bo-
kor Z, 2004) a társfolyóirat 2004/5. számában részle-
tesen is tanulmányozható.

5. Összefoglalás

A kutatások eredményei azt mutatják, hogy a margi-
nális költség alapú ár alkalmazását számos korlátozó
tényezõ akadályozza, melyek közül a legjelentõsebb
az elfogadhatóság.

A közlekedési díjak kialakításakor ezért célszerû-
nek látszik elsõ lépésben olyan egyszerû ármecha-
nizmusok alkalmazása, amelyekkel elkerülhetõk a leg-

nehezebb problémák, ugyanakkor az alkalmazásuk-
kal szerzett tapasztalatok utat mutatnak az összetet-
tebb, de nagyobb hozzáadott értéket nyújtó szolgálta-
tásokat is lehetõvé tevõ, így nagyobb hasznot hozó
késõbbi reform lépések megvalósításához. A vizsgá-
latok alapján kritikus fontosságú a közlekedési szek-
torból eredõ bevételek „címkézett”, azaz célhoz ren-
delt felhasználása, nemcsak azért, mert az elõre meg-
adott szempontok szerinti bevétel-felhasználás elfo-
gadhatóvá teszi az új árképzési rendszert, de azért is,
mert ennek a folyamatnak a lehetõ leghatékonyabb-
nak és az adófizetõk, az úthasználók számára átlát-
hatónak kell lennie.

Következtetésként megállapítható, hogy bár maradt
még jó néhány további kutatást igénylõ kérdés és eb-
bõl fakadó vélemény eltérés, hosszabb távon a mar-
ginális társadalmi költség egyre pontosabban megva-
lósítható mérése megfelelõ alapot teremthet a margi-
nális társadalmi költség alapú árképzéshez. A model-
lezés és a gyakorlati tapasztalatok is azt igazolják,
hogy a gondosan tervezett árképzési sémákkal és a
bevételek megfelelõ felhasználásával elérhetõ a na-
gyobb hatékonyság és a jelenleginél igazságosabb
társadalmi teherviselés, egyúttal figyelembe vehetõk
a hosszabb távon érvényesülõ területhasznosítási és
a szélesebben értelmezett gazdaságfejlesztõ hatások
is, vagyis az  elméleti megközelítés rugalmas és diffe-
renciált érvényesítésére alkalmas.

Megállapítható az is, hogy az újonnan csatlakozó
országok, így hazánk számára is a torlódási problémák
kezelésénél átmenetileg fontosabb lehet a finanszíroz-
hatóságot és a társadalmi kohéziót javító szempontok
figyelembevétele. Bár a zsúfolt városi térségek közle-
kedési gondjainak rendezése is prioritás marad, de a
transz-európai közúti szállítási hálózatokon nem halogat-
ható tovább az árreform bevezetésének elõkészítése.
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A vonalvezetés hatása a jármûvezetõk
vízszintes ív érzékelésére

Effect of Vertical Alignment on Driver Perception of
Horizontal Curves

Y. Hassan, S. M. Easa
Journal of Transportation Engineering Vol. 129,

2003. 4. p. 399–407, á:7, t:5, h:18

Az útjellemzõk érzékelése fontos emberi tényezõ, lé-
nyegesen befolyásolja a közlekedésbiztonságot, ezért
figyelembe kell venni a vonalvezetés tervezésekor. Az
út jellemzõinek téves érzékelése károsan befolyásol-
hatja a közlekedés biztonságát. Korábbi vizsgálatok
megmutatták, hogy a vízszintes és a függõleges vo-
nalvezetés bizonyos kombinációi a vízszintes ívsuga-
rak helytelen érzékelését okozhatják. A cikk részlete-
sen elemzi azt a feltételezést, mely szerint a jármûve-
zetõk vízszintes ívsugár érzékelését az átlapoló füg-
gõleges vonalvezetés jellemzõi módosítják. Számító-
gépes animációval három dimenziós perspektivikus út
képeket hoztak létre, így az út realisztikus látványát

Nemzetközi szemle

sikerült elõállítani. Jármûvezetõkbõl alkotott minta ki-
kérdezésével meghatározták annak az egyenletes
emelkedésû vízszintes ívnek a sugarát, mely azonos-
nak látszik egy függõleges ívvel átlapolt vízszintes ív
sugarával. A statisztikai elemzés kimutatta, hogy a víz-
szintes ív következetesen kisebb sugarúnak tûnt, ha
domború függõleges ívvel együtt jelent meg, és kö-
vetkezetesen nagyobb sugarúnak mutatkozott homo-
rú függõleges ívvel kombinálva. 67 jármûvezetõvel
összesen 118 tesztet hajtottak végre. A domború füg-
gõleges ívvel kombinált esetben a 600 m-es vízszin-
tes ívsugarat 61 vezetõbõl 39 érzékelte 500 méteres-
nek, míg a homorú függõleges ívvel kombinált eset-
ben a 600 m-es vízszintes ívsugarat 57-bõl 42 érzé-
kelte 700 méteresnek. Helyszíni mérésekkel vizsgál-
ták a tényleges sebességek alakulását az összetett
vonalvezetésû helyzetekben. A vizsgált vonalvezetési
esetekben a jármûvezetõk viselkedését a vízszintes
ívekben elsõsorban az átlapoló függõleges ív hatása
határozta meg, míg a megközelítõ szakasz emelke-
dése vagy lejtése kevésbé befolyásolta a sebesség
megválasztását. G. A.
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1. Bevezetés – a szcenáriók alkalmazásának
indoklása

Az utóbbi években az intelligens közlekedési rendsze-
rek (ITS – Intelligent Transport Systems) és szolgál-
tatások gyors fejlõdésének lehetünk tanúi a közúti köz-
lekedésben, az európai általános fejlõdési tendenciák
az itthoni fejlõdésben is érzékelhetõk.

A jövõ forgalom-szabályozási és információs rend-
szerei, az intelligens közlekedési rendszerek és szol-
gáltatások nem írhatók le a jelenlegi fejlõdési tenden-
ciák egyszerû – trendszerû – folytatásaként, mivel a
következõ években várható fejlõdésben mind az ug-
rásszerû változások lehetõségével, mind pedig eset-
leges visszaesésekkel, „törésekkel” lehet számolni.

Mivel a hagyományos elõrebecslési módszerek eze-
ket nem tudják figyelembe venni, az intelligens közle-
kedési rendszerek fejlõdési tendenciáit ún. „szcenáriók”,
„forgatókönyvek” alkalmazásával célszerû bemutatni.

Az elõrebecslési módszerek a múltban megfigyelt
összefüggésekbõl kiindulva, állandónak tekintett struk-
túrákat „extrapolálnak”, ezzel szemben a szcenáriók
leírásakor a jövõben valószínûnek tekinthetõ helyze-
teket és hosszú távon elképzelhetõ fejlõdési tenden-
ciák kerülnek megfogalmazásra „lehetséges jövõké-
pekben”. Ezzel a módszerrel figyelembe vehetõk olyan
fontos körülmények, melyek bekövetkezési valószínû-
sége és elterjedtsége, továbbá az egyes rendszerek
kölcsönhatásai igen nehezen határozhatók meg.

Egy másik lényeges különbség az elõrebecslési el-
járásokhoz képest, hogy a jövõben az intelligens köz-
lekedési rendszerek területén elképzelhetõ helyzetek,
állapotok nagy száma csökkenthetõ bizonyos fejlõdé-
si tendenciák és néhány kiválasztott „jövõkép” megfo-
galmazásával.

Az így megfogalmazott „forgatókönyvek” önmaguk-
ban konzisztensek, és mind egy átfogó hatásvizsgá-
lat, mind pedig egy átfogó gazdaságossági vizsgálat
alapjául szolgálhatnak, azok „bemenõ adatai” lehetnek.

A különbözõ „forgatókönyvek” alkalmazása tipikus
munkamódszere volt a PROMETHEUS európai kuta-
tás-fejlesztési programnak, ahol a közlekedéspolitikai
célok, valamint a rendelkezésre álló mûszaki lehetõ-
ségek és fejlesztési tendenciák alapján fogalmazták
meg az egyes „forgatókönyveket”, ezek széles körû
szakmai vitája után került sor – a várt hatásokra, a
gazdaságosságra, illetve a bevezethetõségre vonat-
kozó szakértõi becslések figyelembevételével – a rend-
szertervek és a bevezetési stratégiák kidolgozására.

A közúti közlekedési telematikai alkalmazások jövõ-
beli lehetõségeit, alkalmazási területeit, hatásait és po-
tenciális haszonértékeit vizsgálta egy német kutatás,
mely szintén a szcenáriók módszereit használta [1].

A Technológiai Elõretekintési Program „Közlekedés
szállítás” munkacsoport jelentése szintén „forgatóköny-
veket” használ a közlekedési szektor jövõképeinek a
bemutatására [2].

A hazai közúti közlekedésben alkalmazott telemati-
kai megoldások jövõbeli lehetõségeinek, az egyes rend-
szerek és szolgáltatások elterjedtségének az elemzé-
séhez szintén alkalmas a szcenáriók módszere.

Az intelligens közlekedési rendszerek és szolgálta-
tások területén az egyes megfogalmazható „forgató-
könyvek” minõségi (kvalitatív) és mennyiségi (kvanti-
tatív) különbségeket mutatnak fel:

A kvalitatív különbségek közül a legjellemzõbbek a
következõk:
– az egyes mûszaki komponensek, technológiák ren-

delkezésre állása;
– az egyes forgalomszabályozó és információs rend-

szerek integrációs foka (belsõ integráció), illetve va-
lamely adott rendszer más rendszerekkel való in-
tegrációja (külsõ integráció);

– az intelligens közlekedési rendszerek egyes alko-
tóelemeinek a szabványosítása;

– az intelligens közlekedési rendszerek és szolgálta-
tások jogi kereteinek a jellemzõi, az adott „intézmé-
nyi háttér”;

– az intelligens közlekedési rendszerek és szolgálta-
tások területén az ún. „Public Private Partnership”,
az együttmûködés és a kompetencia felosztás le-
hetõségei a rendszerek állami és magán szereplõi
között;

– az egyes rendszerek mûködési koncepciója (stra-
tégiák és rendszer-felépítés);

– az elektronikus (a megtett úthosszal arányos) útdíj-
gyûjtés bevezetésének a lehetõsége az autópálya
hálózaton.

A kvantitatív különbségek közül a legfontosabbak a
következõk:
– az egyes komponensek és rész-rendszerek külön-

bözõ kiépítettségi foka és elterjedtsége;
– az egyes rendszerek esetében a különbözõ felsze-

reltségi fok, azaz a rendszer használóinak az aránya;
– az úthasználók, közlekedõk részérõl az egyes rend-

szereknek, szolgáltatásoknak az elfogadása.

A közúti közlekedési telematikában lehetséges fej-
lõdési tendenciák figyelembevételével a kiválasztott
jellemzõk különbözõ lehetõségeit két különbözõ, al-
ternatív szcenárión (mindegyik 5 és 10 éves idõtáv-
val) mutatjuk be. Ezek a lehetséges „forgatókönyvek”
a következõk:

Különbözõ „forgatókönyvek” az intelligens közlekedési rendszerek
és szolgáltatások alkalmazásához a közúti közlekedésben

Dr. Lindenbach Ágnes1

1 Egyetemi docens, Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudomá-
nyi Egyetem Út és Vasútépítési Tanszék
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FORGALOM

„K” szcenárió: a lassú fejlõdés konzervatív „forgató-
könyve”, amelyet lassú mûszaki, technológiai fejlõdés és
a telematikai piac lassú kialakulása, fejlõdése jellemez.

„P” szcenárió: a gyors fejlõdés progresszív „forgató-
könyve”, amelyet gyors mûszaki, technológiai fejlõdés és
a telematikai piac gyors kialakulása, fejlõdése jellemez.

2. A különbözõ „forgatókönyvek”
peremfeltételei

2.1. „K” konzervatív „forgatókönyv”

A „K” konzervatív szcenárió esetében a következõ pe-
remfeltételek, illetve fejlõdési tendenciák érvényesek:
❖ A kollektív, változtatható jelzésképû táblákat hasz-

náló forgalomszabályozó és információs rendsze-
rek a forgalombefolyásolás alapjai, az individuális
információs rendszerek csupán kiegészítik a kollek-
tív rendszerek különbözõ funkcióit.

❖ A telematikai rendszerek alkalmazása és elterjedé-
se várhatóan az eddigi fejlõdési tendenciáknak
megfelelõen alakul.

❖ A kollektív, valamint az individuális forgalomszabá-
lyozó és információs rendszerek területén minden
– az 1. sz. táblázatban szereplõ – mûszaki megol-
dás, technológiai komponens rendelkezésre áll, né-
hány jellemzõ különbséggel, melyek a következõk:
• az egyes komponensek, mûszaki megoldások

megléte az egyes rendszerekben;
• az egyes komponensek, mûszaki megoldások

elterjedtsége a különbözõ idõtávok esetében (5,
illetve 10 év);

• az egyes rendszerek fizikai, földrajzi kiterjedtsége;
• kompetencia felosztás a „PPP” (Public Private

Partnership) keretében.
❖ Az egyes rendszerek fokozatosan integrált rendsze-

rekké alakulnak az egyes komponensek többcélú
alkalmazása, a különbözõ jellegû intézkedések és
stratégiák összekapcsolása, az egyes rendszerek
fokozatos térbeli kiterjedése, valamint a jármûvön
belüli berendezések integrált kialakítása által.

❖ A közúthálózat forgalom-szabályozása továbbra is
állami feladat, így a forgalom-szabályozási és in-
formációs rendszerek (kollektív és individuális)
egyes útvonal-ajánlási, forgalomterelési stratégiái-
nak egyeztetése szükséges az út kezelõjével.

❖ Megkezdõdik az „állami és magán szektor” együtt-
mûködése az intelligens közlekedési rendszerek és
szolgáltatások területén. A magán rendszer-szolgál-
tatók számára már többféle lehetõség biztosított, így
például:
• adatgyûjtés a közutak területén különbözõ szol-

gáltatások felépítéséhez;
• információ adása az út, úthálózat aktuális és vár-

ható forgalmi helyzetérõl;
• esetleges útvonalajánlások (amelyek azonban nem

lehetnek ellentétesek az útkezelõ stratégiáival).
❖ A telematikai szabványok jelentõs része már ren-

delkezésre áll (a CEN/TC 278 „Közúti Közlekedési
Telematika” Mûszaki Bizottság munkavégzése) és
megkezdõdött ezek hazai átvétele, honosítása.

❖ A jármûvekben elhelyezett eszközökre nincsen tör-
vényi elõírás, a berendezések alkalmazása nem
engedélyköteles.

2.2. „P” progresszív „forgatókönyv”

A „P” progresszív szcenárió esetében az alábbi pe-
remfeltételek, illetve fejlõdési tendenciák érvényesek:
❖ Minden, az 1. táblázatban szereplõ mûszaki meg-

oldás, technológiai komponens rendelkezésre áll a
kollektív, illetve az individuális forgalom-szabályo-
zó és információs rendszerek területén.

❖ A „P” szcenáriót az egyes komponensek szélesebb
körû jelenléte és gyorsabb mûszaki fejlõdése, va-
lamint az egyes rendszereknek a „K” szcenárió
szerinti feltételezett kiépítésénél gyorsabb kiépíté-
se jellemzi.

❖ Az intelligens közlekedési rendszerek és szolgálta-
tások várható mûszaki megvalósításában ugrássze-
rû fejlõdéssel kell számolni egyrészt a gyors mû-
szaki fejlõdés miatt, másrészt pedig az állami és ma-
gán szereplõk rugalmas együttmûködése miatt.

❖ Az egyes telematikai rendszereknél, szolgáltatások-
nál az egyes rész-rendszerek magas fokú integrá-
ciójával lehet számolni, és az integrációs folyamat
gyorsabb, mint a „K” szcenárió esetében.

❖ Széles körû intelligens közlekedési szolgáltatások
megléte a jellemzõ, és megjelennek olyan szolgál-
tatások, amelyek fizetés ellenében látják el informá-
ciókkal a jármûvezetõket, közlekedõket.

❖ Az európai szabványosítás a közúti közlekedési te-
lematika területén gyakorlatilag lezártnak tekinthe-
tõ, és a szabványok hazai átvétele, honosítása szin-
tén megtörtént.

❖ A jármûben található berendezések alkalmazására
készen áll a jogi szabályozás.

2.3. Az egyes mûszaki komponensek, technoló-
giák jelenléte az egyes „forgatókönyvekben”

A különbözõ mûszaki komponensek, technológiák az
egyes „forgatókönyvekben” különbözõ „szinten” van-
nak jelen, ezek a kvalitatív különbségek a következõ-
képpen fejezhetõk ki:
– elterjedt: a komponens mûszakilag érett megoldást

jelent, az intelligens közlekedési rendszerek (kol-
lektív és individuális rendszerek) széles körben el-
fogadott és alkalmazott alkotó eleme (++),

– kevésbé elterjedt: a komponens vagy a mûszaki
megoldás csak „pilot-projektekben” kipróbált, illet-
ve olyan lehetséges megoldást jelent valamely funk-
ció ellátására, amely még nem alkalmazott széles
körben (esetleg már kevésbé alkalmazott, nem kor-
szerû technológia) (+),

– rendelkezésre áll, piacképes: a komponens vagy
mûszaki megoldás alkalmas valamely funkció ellá-
tására, alkalmas a piaci bevezetésre, alkalmazásra
(esetleg még meglévõ, de nem vagy alig alkalma-
zott technológia) (0),

– nem áll rendelkezésre: a komponens mint mûszaki
megoldás még nem vagy csupán prototípusként áll
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rendelkezésre, illetve már létezõ megoldás, de ha-
zai alkalmazása nem jellemzõ (esetleg elavultsága
miatt már nem alkalmazzák) (-).

Az egyes „forgatókönyvekben” a két rögzített idõ-
távra vonatkozóan a legfontosabb mûszaki komponen-
sek, illetve alapvetõ technológiák jelenlétét és azok
elterjedtségét az 1. táblázat  foglalja össze, az egyes

komponensek csoportosítása a következõk szerint
történt:

– adatgyûjtés,
– információs központok, központi adatfeldolgozás,
– utazási információk adása,
– kommunikáció, adattovábbítás,
– helymeghatározás,
– jármûfelszereltség.

1. táblázat
Az egyes mûszaki komponensek, részrendszerek elterjedtsége

Funkciók és „Forgatókönyvek”

mûszaki komponensek, technológiák „K” „K” „P” „P”
5 év 10 év 5 év 10 év

Adatgyûjtés: forgalmi és idõjárási adatok érzékelése:
– Telepített mérõhelyek ++ ++ ++ ++

– Mobil jármû adatok (FCD – Floating Car Data) + + ++ ++

– Kiegészítõ információk, egyéb forgalmi adat felvételi módok
(pl. légi felvételek) + ++ ++ ++

Információs központok/központi adatfeldolgozás
– Autópálya, regionális, és városi forgalomirányító központok,

egyéb központok (közhasznú közlekedés, logisztikai központok,
rendõrség, mentõszolgálatok) + ++ ++ ++

– Mobilitási központok, integrált központok + + ++ ++

Utazási információk adása
– Változtatható jelzésképû táblák ++ ++ ++ ++

– Rádiós információk adása + ++ ++ ++

– Terminálok (Infotéka) + ++ ++ ++

– Személyes eszközök:
• mobil: GSM (Global System for Mobile Communication)

(GPRS – General Packet Radio Service,
UMTS – Universal Mobile Telecommunications System)
alapú kommunikáció: pl. SMS (Short Message Service),
WAP (Wireless Application Protocol) ++ ++ ++ ++

• mobil: PTA (vezeték nélküli kommunikáció): pl. Internet) + ++ ++ ++

• statikus (mobil): PC (Internet) + ++ ++ ++

– Jármûben lévõ berendezés
(fedélzeti komputer, navigációs rendszer, stb.) + ++ ++ ++

Kommunikáció/adattovábbítás
– Kábel összeköttetés ++ ++ ++ ++

– Vezeték nélküli összeköttetés + ++ ++ ++

– Rádiós összeköttetés (RDS – Radio Data System,
DAB – Digital Audio Broadcasting) + ++ ++ ++

– Rövid hatótávolságú kétoldalú kommunikáció
(DSRC – Dedicated Short Range Communication):
mikrohullám, infravörös* 0 (+)* (+)* (++)* (++)*

– GSM (GPRS, UMTS) + ++ ++ ++

– Szatellitek alkalmazása (helymeghatározás nélkül) + + + +

Helymeghatározás
– Szatellitek segítségével történõ helymeghatározás

• GPS/DGPS (Global Positioning System/Differental Global
Positioning System) ++ + + +

• EGNOS, GALILEO + ++ ++ ++

– Kétoldalú kommunikáció lehetõsége (DSRC: mikrohullám)* 0 (+)* (++)* (++)* (++)*

Jármûfelszereltség
– Mérõberendezések: burkolatállapot, látótávolság 0 + ++ ++

– Érzékelõk: út vonalvezetés + ++ ++ ++

– Jármû mozgásállapot érzékelés + ++ ++ ++

– Fedélzeti berendezés/számítógép + ++ ++ ++

– Adatbank (digitális kártya, egyéb) + + ++ ++

* Magyarázatot lásd az alábbi megjegyzéseknél
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A táblázatban az egyes szcenáriók esetében a kü-
lönbözõ komponensek feltételezett elterjedtségéhez
néhány megjegyzés:
– Mivel minden rendszer jó mûködésének az alapja a

megbízható adatbázis, az adatgyûjtés esetében a
telepített mérõhelyek mindkét szcenárióban, mind-
két idõtávon elterjedtnek számítanak, a mobil jármû-
érzékelés (az adatbázisok minõségi és mennyiségi
kiegészítésére) a „K” szcenárióban még kevésbé el-
terjedtnek, a „P” szcenárióban pedig elterjedtnek mi-
nõsíthetõ. Új technológiák (pl. légi felvételek felhasz-
nálása a forgalmi folyamok érzékelésére) a „P”
szcenárióban tekinthetõk már elterjedt eszközöknek.

– A jármûvezetõk, közlekedõk számára utazási infor-
mációk adására szolgáló kommunikációs lehetõsé-
gek közül a változtatható jelzésképû táblák mind-
egyik szcenárióban elterjedt eszközként, a rádiós
információk adása a „P” szcenárióban, illetve a „K”
szcenárióban 10 éves idõtávon tekinthetõ elterjedt-
nek. A GSM alapú eszközök mindkét szcenárióban
már 5 éves idõtávon elterjedtnek tekinthetõk. A mo-
bil internetet használó terminálok használata a „K”
szcenárióban 10 éves idõtávon, a progresszív

2.4. Forgalomtechnikai koncepciók, stratégiák

A különbözõ alkalmazási területek az egyes „forgatóköny-
vek” esetében a meghatározott peremfeltételek figye-
lembevételével, a rendelkezésre álló technológiák figye-
lembevételével kvalitativ módon, forgalomtechnikai kon-
cepciókkal, stratégiákkal írhatók le. A leglényegesebb
alkalmazási területek a kollektív forgalom-szabályozá-
si és információs rendszerek (változtatható jelzésképû
táblákat használó rendszerek, rádiós információs rend-
szerek) és az individuális rendszerek (az utazás elõtti
információs rendszerek, a forgalmi menedzsment rend-
szerei: utazási információs rendszerek, navigációs rend-
szerek, automatikus útdíjgyûjtõ rendszerek, jármûflot-
ták menedzsmentje, illetve intelligens jármûfunkciók) [3].

Ezek közül a területek közül a hazai gyorsforgalmi
úthálózaton kiemelt jelentõségûek a változtatható jel-
zésképû táblákat felhasználó forgalom-szabályozási
és információs rendszerek, amelyekhez tapasztalatok
szerint a legtöbb haszonérték kapcsolható [4].

Így a hagyományos, kollektív forgalom-szabályozó
és információs rendszerek felépítését a 2. táblázat  fog-
lalja össze.

2. sz. táblázat

A kollektív, VJT-t használó forgalomszabályozási- és információs rendszerek
forgalomtechnikai koncepciója

Adatgyûjtés, adatfeldolgozás
– (1) Helyi mérések: forgalomnagyság és sebesség (jármû-fajtánként és

sávonként), idõjárással összefüggõ adatok (burkolat állapota, látási
viszonyok, fényviszonyok),

– (2) Mobil mérések: utazási idõk, sebességprofilok, torlódási idõk, veszélyre
utaló jelzések (jármûflottáktól: pl. útüzemeltetésben résztvevõ jármûvek,
tömegközlekedés eszközei, taxi, stb.),

– (3) Rendelkezésre álló információs figyelembe vétele (baleset, építési
munkahely, rendkívüli forgalmi/idõjárási esemény),

– (4) Kapcsolat más központokkal (más autópálya központ, Fõváros, stb.).

Adatátvitel (mérõhelytõl a központig)
– (1) Kábeles adatátvitel, GSM felhasználása,
– (2) GSM adatátvitel,
– (3) GSM adatátvitel, telefonos összeköttetés,
– (4) kábeles összeköttetés, illetve telefonos összeköttetés.

Optimálási kritériumok
Célkitûzés:
– a közlekedésbiztonság növelése,
– a gazdaságosság növelése a hálózatüzemeltetõ szempontjából,
– a környezeti károk csökkentése.
Mérõszám:
– utazási idõk, utazási költségek összege a hálózaton,
– balesetek száma, súlyosságuk,
– káros-anyag kibocsátás.

Adatátvitel (központtól a közlekedõkhöz)
– kábeles összeköttetés: pl. változtatható jelzésképû táblákhoz
– vezeték nélküli összeköttetés: rádiós átvitel (változtatható jelzésképû táblák,

és rádiós közlekedési információk) („K” szenárió), közlekedési rádió RDS-TMC
(Radio Data System – Traffic Message Channel), DAB („P” szecenárió)

Információadás
Jármûben:
– akusztikus úton: közlekedési hírek („K” szcenárió),
– akusztikus/optikai úton: TMC információ (RDS: „K” szcenárió. DAB:

„P” szcenárió).
Út mellett:

Változtatható Jelzésképû Táblák (VJT): figyelmeztetés veszélyhelyzetre,
útirányjelzés, sebességkorlátozás, forgalmi sávok lezárása, parkolási
információk, stb. („K” és „P” szcenáriók).

szcenárióban már 5 éves idõtávon
elterjedtnek feltételezhetõ. A
DSRC csak akkor lesz elterjedt
rendszer, ha az elektronikus
útdíjgyûjtés a hazai autópálya-há-
lózaton a DSRC technológia fel-
használásával valósul meg, és
erre a technológiára többlet-érté-
ket adó közlekedési, utazási infor-
mációs szolgáltatások épülnek.

– A kábelen való adattovábbítás
mellett a vezeték nélküli adatto-
vábbítás feltételezhetõ elterjedt-
nek a „P” szcenárióban, a rádiós
átvitel a „K” szcenárióban 10 éves
idõtávon tekinthetõ elterjedtnek,
míg a „P” szcenárióban mindkét
idõtávon. A GSM jelentõsége már
a „K” szcenárióban is nõ, a „P”
szcenárióban elterjedt megoldás.

– A helymeghatározásban a GPS
jelentõsége és elterjedtsége
csökken, szerepét átveszi az eu-
rópai EGNOS és GALILEO rend-
szer, melyek a „P” szcenárióban,
illetve a „K” szcenárióban 10
éves idõtávon elterjedten alkal-
mazottnak tekinthetõk. A DSRC
segítségével a helymeghatáro-
zás abban az esetben lesz elter-
jedt, ha ezt a technológia kerül
kiválasztásra a hazai elektroni-
kus útdíjgyûjtõ rendszerekhez.

– A jármûfelszereltség elemeit el-
sõsorban a „P” szcenárióban fel-
tételezhetjük elterjedtnek, de bi-
zonyos érzékelõk a „K” szcená-
rióban is várhatóan elterjednek.
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A különbözõ rendszerekre vonatkozóan szintén

összeállítható a mûködési stratégia, illetve a forgalom-
technikai koncepció összefoglaló táblázata, az elõb-
biek csak példaként, illetve mintaként szolgáltak.

3. A jövõ intelligens közlekedési rendszerei-
nek és szolgáltatásainak az elterjedtsége

3.1. Az elterjedtséget befolyásoló legfontosabb
tényezõk

A forgalom-szabályozási és információs rendszerek-
nek mint telematikai alkalmazásoknak az elterjedtség
feltételezésében az egyes komponenseknek a szcená-
riók szerinti kvalitatív módon feltételezett elõfordulá-
sa, az egyes intelligens közlekedési rendszerek a szce-
náriók szerint ma feltételezhetõ fejlõdési tendenciái és
a közlekedéspolitikai háttér (európai és hazai) játsza-
nak szerepet.

Néhány olyan jellemzõ, tényezõ, amely befolyásol-
ja az intelligens közlekedési rendszerek elterjedését
a jövõben:
– Jelenleg Magyarországon a mobiltelefonok száma

mintegy 8 millió (ez a szám 2001-ben már megha-
ladta a telepített telefonok számát), így a merede-
ken emelkedõ mobil-telefon használat hamarosan
eléri a teljes telítettségét. A GSM használatához kap-
csolódó (közlekedési) szolgáltatások már jelen van-
nak a hazai piacon, és jövõben a széles körû elter-
jedésük várható [2].

– Az Internet-használók aránya a hazai lakosságon
belül 25% [2]. Ez az arány a következõ években
szintén gyorsan fog nõni. Az Internet kitûnõ média
a forgalmi és utazási információk továbbítására min-
den idõben, magas színvonalon.

– A navigációs rendszerek (statikus adatbázissal)
már megjelentek a piacon, elterjedésük egyik döntõ
fontosságú feltétele az Európában használatos for-
mátumú megfelelõ digitális térképi háttér biztosí-
tása (az erre vonatkozó tárgyalások már megkez-
dõdtek). Így az európai navigációs rendszerek
adatbázisa hamarosan a hazai úthálózat digitális
térképével is kiegészülhet.

– Az utazási információs rendszerek elterjedését a sta-
tikus adatbázis dinamikussá tétele gyorsíthatja, azaz
az aktuális mérési adatok bevonása az útvonalaján-
latba (a mûszaki lehetõség erre is megvan, jelenleg
több ilyen jellegû rendszer felépítését tervezik).

– A több európai országban már mûködõ RDS-TMC
feltételei (sem mûszaki, sem intézményi) a hazai út-
hálózatra még nincsenek meg, azonban az euró-
regionális projektek keretében megkezdõdött a rá-
diós információs rendszerek (a TMC csatorna hasz-
nálatára vonatkozóan) hazai alkalmazási lehetõsé-
gének a vizsgálata is.

– Az információs technológiák fejlõdése új szolgálta-
tások megjelenését is támogatja, ilyenek a segély-
kérõ, -hívó rendszerek, a jármûkövetést lehetõvé
tevõ rendszerek, melyek a GPS és a GSM haszná-
latához kapcsolódnak.

3.2. Az intelligens közlekedési rendszerek és
szolgáltatások lehetséges elterjedtség
az egyes „szcenáriókban”

Az egyes telematika rendszerek, szolgáltatások elter-
jedtségét az egyes szcenáriókban, a különbözõ idõ-
távokra vonatkozóan a 3. táblázat foglalja össze.

3.3. A telematikai alkalmazások SWOT
elemzésének lehetõsége

A telematika rendszerek alkalmazását – a leírt való-
színû „forgatókönyvek” valamelyikének bekövetkeztét
– nagymértékben befolyásolják a következõ években,
hogy a jelenleg megfogalmazható „erõsségek”, „gyen-
geségek”, „veszélyek” és „lehetõségek” hogyan ala-
kulnak a jövõben. Az intelligens közlekedési rendsze-
rek és szolgáltatások esetében célszerû lenne egy
átfogó, teljes körû SWOT elemzés elvégzése. E cikk
keretében erre nincsen lehetõség, de érdemes néhány
jellemzõt röviden áttekinteni (szándékosan kerülve a
SWOT elemzés említett megnevezéseit):

A jelenlegi kedvezõ folyamatok:
– Az ITS infrastruktúra a TEN hálózat (TEN: Trans-

European Network) szerves része az ún. „Intelligens
közlekedési rendszerek alkalmazása a transz-eu-
rópai úthálózaton” c. jelentés szerint [5].

– Az intelligens közlekedési rendszerek az EU Bizott-
sága közlekedéspolitikájának része [6], és a jelen-
leg kidolgozás alatt álló hazai közlekedéspolitika is
számol e rendszerek lehetõségeivel [7].

– A Magyar Információs Társadalom Stratégián
(MITS) belül az e-közlekedés kiemelt stratégiai
irányként szerepel [8].

– EU Bizottsága kiemelt jelentõségûként kezeli az
európai kutatási-fejlesztési programban („6. keret-
program”) az információs társadalom, illetve az in-
telligens közlekedés témakörét.

– Hatékony nemzetközi szakmai szervezetek mûköd-
nek az intelligens közlekedési rendszerek és szol-
gáltatások területén, amelyekben Magyarország is
aktívan részt vesz (pl. ERTICO: European Road
Transport Telematic Implementation Co-ordination
Organisation).

– Az Európai Unióhoz való csatlakozás után EU-s for-
rások állnak rendelkezésre.

– Mûködnek már ITS rendszerek, így a létesítési, üze-
meltetési tapasztalatok átvehetõk.

– Az alapvetõ telematikai technológiai megoldások is-
mertek, illetve rendelkezésre állnak (GSM, GPS,
Internet stb.).

– A közúti közlekedésben a telematikai rendszerek-
hez kapcsolódó intézményi, szervezeti háttér
megvan.

– Jelentõs a magántõke érdekeltsége az intelligens
közlekedési rendszerek és szolgáltatások fejlesz-
tésében (jármûflották menedzsmentje, navigációs
rendszerek, utazási információs rendszerek).

– Van igény a rendszerek alkalmazására mind a köz-
útkezelõk, mind a felhasználók, azaz a jármûveze-
tõk és a közlekedõk részérõl egyaránt.
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A fejlõdést gátló tényezõk, akadályok:

– Az intelligens közlekedési rendszerek állami támo-
gatottsága még mindig nem a fontosságának meg-
felelõ (pozitív hatások alulbecslése).

– A pénzügyi források általános hiánya jellemzõ (kor-
mányzati, regionális, helyi szinten).

– Az európai „K+F” munkáknál a politikai támogatott-
ság hiánya miatt a hazai partnerek esetében a sa-
ját rész hozzátétele (50%) nehezen biztosítható.

– A regionális, illetve a városi közlekedésben hiány-
zik az alkalmazás intézményi feltétele.

– Az információ felhasználás jogi szabályozási hátte-
re nincs meg (kompetencia, hozzáférések, jogosult-
ság stb.).

– Több, egymással nem kompatíbilis, interoperabilis
rendszer mûködik az országban, jellemzõ az ún.
„nyílt rendszerek” hiánya.

– A felhasználó-közeli infrastruktúra hiányzik (pl. elekt-
ronikus pénztárca, RDS).

– Az egységesítési, szabványosítási törekvések hi-
ánya (lobby-érdekek, illetve érdeklõdési hiány mi-
att) pl. az adatgyûjtõ rendszereknél, a digitális tér-
képeknél.

A jövõ kedvezõ lehetõségei:

– Átfogó „ITS stratégia” elfogadása és következetes
végrehajtása a közlekedési alágazat, ezen belül is
a közút területén.

– A hazai rendszerekre vonatkozóan átfogó ún. „rend-
szer-felépítés” kidolgozása, a jövõbeli rendszerek
integrálására, a lehetõség szerint egymással is mû-
ködni képes interoperabilis és nyílt rendszerek ér-
dekében.

– A „6. keretprogram”-ban elsõsorban az „Information
Society” területén való aktív részvétel a kutatói hát-
tér számára új lehetõségeket ad.

– Aktív kormányzati, állami támogatás a kutatói bá-
zisnak és a vállalkozói körnek.

3. sz. táblázat
Az intelligens közlekedési rendszerek és szolgáltatások elterjedtsége az egyes szcenáriókban

Rendszer/rész-rendszer Szcenáriók

K K P P
5 év 10 év 5 év 10 év

Kollektív, forgalomszabályozó- és információs rendszerek:
– VJT-t használó, forgalomszabályozó- és információs rendszerek

(hálózati, vonali, pontszerû szabályozás) ++ +++ +++ +++

– Közlekedési rádió ++ ++ ++ ++

Utazási információs rendszerek (utazás elõtt és utazás alatt):

– Közlekedési információs szolgálat (TMC csatorna használata) ++ ++ +++ +++

– Telefon/fax információs rendszerek + + + +

– GSM alapú információs rendszerek + ++ ++ +++

– Internet alapú információs rendszerek + ++ +++ +++

– Egyéb információs pontok + ++ +++ +++

– személyes eszközök („hand held devices”: pl. PTA) + ++ +++ +++

Utazás alatti információs rendszerek (navigációs rendszerek):

– Statikus rendszerek (digitális térkép, GPS) + ++ ++ ++

– Dinamikus rendszerek:

• aktuális adatokkal, útvonal kiválasztás a jármûben + ++ +++ +++

• aktuális adatokkal, útvonal ajánlás meghatározása
a központban + ++ +++ +++

Jármûben alkalmazott rendszerek (intelligens jármûfunkciók):

– Automatikus távolságtartó rendszerek + ++ ++ ++

– Egyéb rendszerek (pl. sávváltást támogató rendszerek) + + ++ ++

– Biztonsági rendszerek (pl. e-call) + ++ ++ +++

Elektronikus útdíjgyûjtés

– Autópályahálózaton (GSM/GPS, vagy DSRC technológiával) + + ++ +++

– Városi környezetben (GSM/DSRC technológiával) 0 + + ++

Egyéb telematikai szolgáltatások:

– Jármûkövetés (jármûflották, veszélyes árú, jármûlopás) + + ++ +++

0: igen csekély elterjedtség           +: csekély mértékû elterjedtség           ++: közepes elterjedtség           ++: elterjedt rendszer
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– A szabványosítási folyamat felgyorsítása (elsõsor-

ban az adatgyûjtés, az adatcsere területén).
– A hazánkban még nem alkalmazott intelligens köz-

lekedési rendszerek és szolgáltatások esetében a
próba-rendszerek, ún. „pilot-projektek” támogatása.

– A rendelkezésre álló EU-s források felhasználásá-
nak lehetõsége.

– A már mûködõ ITS rendszerek gyorsabb elterjesz-
tése, a lefedettség növelése.

– Hatékony „Public Private Partnership” a lehetsé-
ges területeken (tervezés, finanszírozás, üzemel-
tetés stb.).

Potenciális veszteségek:

– A nem megfelelõen elõkészített telematikai projek-
tek esetében elmaradó EU-s támogatás.

– Lemaradás a rendszerek alkalmazásában, pl. a ha-
zai TERN útszakaszok üzemeltetési, szolgáltatási
színvonala nem igazodik az EU országai az útsza-
kaszainak szolgáltatási színvonalához.

– A hatékony „PPP” együttmûködés nem valósulhat
meg, mivel az egyes rendszerek mûködésének dön-
tõ, elsõ fázisában elmarad az erõsebb kormányza-
ti, állami részvétel.

– Nem érhetõ el az egyes rendszerek mûködésében
az európai interoperabilitás, ha a beszállítói és a
felhasználói érdekek erõsebbek, mint az (európai)
szabványosításra és egységesítésre való törekvés.

– A további rendszerek elterjedését hátráltathatja a
megfelelõ intézményi háttér, illetve a jogi szabályo-
zás hiánya.

4. Az intelligens közlekedési rendszerek és
szolgáltatások  „forgatókönyvek”
jelentõsége és további felhasználása

A korábbi fejezetekben leírt, két különbözõ idõtávot (5
év és 10 év) használó szcenáriók – mind a lassú fejlõ-
dést feltételezõ konzervatív, mind pedig a gyorsat fel-
tételezõ progresszív szcenárió esetében – segítenek
áttekinteni a jelenlegi, illetve a jövõben elképzelhetõ
intelligens közlekedési rendszereket és szolgáltatáso-
kat. Az egyes „forgatókönyvek” felvázolják a mûszaki
komponensek várható fejlõdését, és összefoglalják a
jövõ rendszereinek az elterjedtségét. Az egyes rend-
szerek mûködéséhez megfelelõ koncepció szükséges,
erre is mutat példát a cikk az egyes szcenáriókban
feltételezett elemek bemutatásával.

A szcenáriók kvalitatív leírása után célszerû a kvan-
titatív vizsgálat is, az egyes szcenáriókon belül a tele-
matika rendszerek feltételezett jelentõsége, valamint
a jövõben várható elterjedtsége egyben megteremti
az alapját, illetve a bemenõ adatait egy átfogó gazda-
ságossági vizsgálatnak. Az ilyen átfogó vizsgálat cél-
ja lenne, hogy áttekintse és meghatározza azokat az
alkalmazási lehetõségeket, amelyeknél a különbözõ
„forgatókönyvek” és idõtávok esetében a legkedve-
zõbb haszon-költség arány mutatkozik. Elsõsorban a
baleseti helyzet jövõbeli alakulását figyelembevevõ ta-
nulmány készült az autópálya-hálózatra a forgalom-

szabályozási és információs rendszerek hatásainak a
figyelembevételével [9].

Az átfogó gazdaságossági vizsgálat támogatja a
döntéshozók munkáját, továbbá támogatja a telema-
tikai alkalmazások állami és magán szereplõi közötti
hatékony együttmûködés kialakítását a jól mûködõ in-
telligens közlekedési rendszerek és szolgáltatások lét-
rehozásában.

Az elvégzendõ vizsgálathoz néhány szempontot
feltétlenül indokolt figyelembe venni, melyek közül a
következõkben megfogalmazottak  a leglényegeseb-
bek.

A hatások értékelésekor az alapvetõ célokhoz kap-
csolódóan (a forgalomnövekedéssel járó káros hatá-
sok csökkentése, a gazdaságosság javítása, a forga-
lombiztonság növelése) a környezeti hatásokat (káros-
anyag-kibocsátás), a gazdaságosságot (utazási idõk,
energiafelhasználás, beruházási és fenntartási költsé-
gek) és a forgalombiztonságot (balesetek következ-
ményei) kell vizsgálni.

A telematikai rendszerek hatásai és az általuk elér-
hetõ haszonértékek jelentõs mértékben függenek a
vizsgált úthálózat jellegétõl és morfológiájától, ezért a
különbözõ úttípusokat és eltérõ morfológiájú hálóza-
tokat külön célszerû kezelni. Így a költség és haszon-
értékeket a gyorsforgalmi úthálózatra, illetve a városi
környezetre vonatkozóan külön-külön célszerû tanul-
mányozni.

Egy vizsgálat esetében ajánlatos az egyes szóba-
jöhetõ intelligens közlekedési rendszerek közül azo-
kat kiválasztani, amelyeknek a jövõben a mai értéke-
lés alapján vezetõ piaci szerepük lesz. Így az értéke-
léskor a legfontosabb, legnagyobb haszonértékeket
felmutató rendszerek, a kollektív forgalomszabályozó
és információs rendszerek (hálózati szabályozás, vo-
nali szabályozás), az utazási információs rendszerek
(rádiós információk, terminálok), a navigációs rendsze-
rek, illetve az intelligens jármûfunkciók néhány eleme
kerülhet egy integrált szcenárió keretében elõtérbe.
Természetesen szükséges egy olyan „referencia álla-
pot” rögzítése is, amely a mai mûködõ rendszerek fej-
lettségét, elterjedtségét jellemzi, így viszonyítási alap-
jául szolgálhat a várható fejlõdésnek.

Remélhetõleg a jövõben is fognak érvényesülni az
intelligens közlekedési rendszerek és szolgáltatások
jelenlegi kedvezõ folyamatai, és a rendszerek további
gyors fejlõdése várható a hazai közúti közlekedésben.
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Summary

Design and assessment of ITS scenarios in the road transport

Tendencies of future intelligent transport systems/services cannot be derived in terms of a traditional
prognosis because of the qualitative and quantitative basis of up to now existing systems is too small in
comparison to those systems expected for the future. Therefore, the consideration of scenarios allowing
for alternative development paths without any statement on their probabilities seems to be appropriate.
Two scenarios were defined on the basis of current developments and future expectations, as “Conser-
vative Scenario” and “Progressive Scenario” for two time horizons (+5/+10 years) respectively.
The qualitative evaluation of the different scenarios gives an overview about the availability and penetra-
tion of traffic control technologies, as well as about the future availability of possible intelligent transport
systems and services.
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2. Európai burkolat- és vagyongazdálkodási
konferencia (2004. március 21–––––23.)

2nd European Pavement and Asset Management
Conference

A 2. Európai burkolat és vagyongazdálkodási konfe-
renciát Berlinben rendezték meg 2003. március 21.
és 23. között. A konferencián mintegy 230 résztvevõ
volt 24 országból. A bevezetõ plenáris ülés után két
szekcióban összesen 60 elõadás hangzott el. Az elõ-
adások anyagát CD-n kiadták. A burkolatgazdálkodás
területén a hangsúly az elméleti modellekrõl a gya-
korlati megvalósítás és alkalmazás felé tolódott el.
Hasznos és tanulságos példákat mutattak be az elõ-
adók. A vagyongazdálkodás még kezdeti stádiumban
van Európában, az üzleti szemlélet a közúti szakirá-
nyításban még kevésbé jellemzõ. A konferencián 3
magyar elõadás szerepelt. Forrainé Hernádi Veronika
és dr. Gulyás András felszólalásának témája az orszá-

Nemzetközi szemle

gos közúti adatbank felhasználása a HDM-4 burkolat-
gazdálkodási rendszer bemenõ adatainak elõállításá-
ra. Ercsey Gábor és Katona Kiss Tamás a HDM-4
magyarországi bevezetésének tapasztalatait mutatták
be. Dr. Gáspár László elõadásában a fenntartási be-
avatkozások útállapotokra gyakorolt hatását vizsgál-
ta. A konferenciához kiállítás is csatlakozott. A kiállí-
tók közül kiemelhetõ a Chris Britton Consultancy an-
gol cég, mely az Európai közúti fõigazgatók konferen-
ciája (CEDR) Útadat munkacsoportjának kitûnõ hon-
lapját (www.roaddata.org) gondozza. A CEDR (illetve
elõdje a WERD) 2003-ban kiadta „Az útügyi adminiszt-
rációk adatainak menedzselése” címû szakmai anya-
got, mely a legjobb gyakorlat alapján elméleti meg-
alapozással és esettanulmányokkal kívánja segíteni
az útügyi szakirányítás adatgazdálkodását. A 3. Euró-
pai burkolat- és vagyongazdálkodási konferencia meg-
rendezését 2008-ban Portugáliában Coimbra városá-
ban tervezik.

G. A.

FORGALOM
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1. Általános közlekedéspolitika

A Szlovén Köztársaság közlekedéspolitikai fejlõdése
nem rendhagyó, hasonló más EU-beli országok fejlõ-
déséhez. A motorizáció fellendülését az intenzív inf-
rastruktúra-építés követte. Ez a folyamat a pozitív ha-
tások mellett sok nem várt mellékhatással is járt. Emi-
att a Szlovén Köztársaság is elkezdte a fenntartható

egyezmény, az EU belsõ piacának megnyitása stb.).
A továbbiakban Szlovénia közlekedési rendszerének
egy részterületét, a közforgalmi közlekedést mutat-
juk be.

2. A közforgalmi közlekedés jelenlegi helyzete

Nézzünk néhány adatot!

Közforgalmú közlekedés Szlovéniában
Marjan Lep1 , Aljax Plevnik2 , Matej Gabrovec3

1 A Maribori Egyetem Építõmérnöki Kara, lep@uni-mb.si
2 Szlovénia Várostervezõ Intézete, aljaz.plevnik@urbinstitute.si
3 ZRC SAZU, Szlovén Tudományos és Mûvészeti Akadémia

Tudományos Kutatóközpontja, matej@zrc-sazu.si

1. táblázat
Motorizáció Szlovéniában

összes regisztrált jármû újonnan regisztrált jármûvek

összes szgk tgk busz összes szgk tgk busz

1990 739975 578268 28687 3077 74985 69276 1610 172

1995 813347 698211 34413 2467 69590 61700 3482 82

1998 935557 797855 40149 2327 77675 67283 3293 147

1999 978697 829674 42088 2319 90169 77973 3952 152

2000 1005933 847941 44251 2257 71876 62444 3977 122

2001 1026642 862648 45811 2212 61893 53651 3694 129

2002 1082233 873962 47319 2189 64677 50942 4069 105

Forrás: Szlovén Köztársaság Statisztikai Hivatala; Statisztikai évkönyv 2003

2. táblázat
A buszok átlagos életkora Szlovéniában

  év buszok átlagos életkora (év)

1995 7,5

1999 7,7

2000 8,3

2001 9,1

2002 9,5

Forrás: Gazdasági Kamara, Szlovénia, 2003

ruktúra-építés – forgalmi lefolyás-menedzsment – ke-
reslet-menedzsment) Szlovéniában megvizsgáljuk,
megállapíthatjuk, hogy a fejlõdés 15-20 évvel követte
a nyugat-európai országokét. Jelenleg Szlovénia az
intenzív autópálya-építési korszakát éli, a fenntartha-
tó fejlõdés terén a gyakorlatban igen kevés történik –
jóllehet sok dokumentum szól errõl a témáról (a vas-
úti, illetve a közforgalmi közlekedés támogatása).

Ha az elmúlt 12 év közlekedéspolitikai tanulmánya-
it közelebbrõl megvizsgáljuk, ezt a fejlõdést jól nyo-
mon tudjuk követni. Így készült el 1995-ben egy ambi-
ciózus autópályaépítõ-program, ami után valóban sok
autópálya épült. Ezt követte a Vasútfejlesztési Prog-
ram és a Közútkezelõk Nemzeti Programja. Valamivel
késõbb a Közlekedésbiztonsági Nemzeti Program is
elkészült, ezenkívül a Környezetpolitika Stratégiája is
érintett közlekedési kérdéseket. Érdekes módon a
„Szlovénia Közlekedéspolitikája” címû dokumentumot,
amely már 1997 óta keresi az útját a parlamentben,
még nem zárták le. A dokumentum három lényeges
témakörrel foglalkozik; az elsõ (1998) fõ célja a for-
galmi áramlás menedzsment volt, a második (2002) a
népgazdasági szempontokat hangsúlyozta, az utolsó
pedig ismét a környezetbarát közlekedést támogatta.
A folyamatot újra és újra az aktuális globálpolitikai és
közlekedés-politikai események zavarták (pl. Kiotói-

közlekedéspolitika kidolgozását.
Elõször a fenntartható fejlõdés kon-
cepciója készült el, amelyet az el-
következõ években kell megvaló-
sítanunk. Ez elvben kínálat-orien-
tált közlekedéspolitika volt – de a
közúti közlekedés helyett nagyobb
súlyt fektetett a vasúti közlekedés-
re, a közforgalmú közlekedésre,
valamint a kerékpáros és gyalogos
közlekedésre, illetve az intermoda-
litásra. Aktív keresletorientált köz-
lekedéspolitikai koncepció Szlové-
niában még nem alakult ki.

Ha ezt a történelmi fejlõdésvo-
nalat (motorizáció – közúti infrast-

Az 1. táblázatban látható, hogy a motorizáció
összességében még mindig emelkedõ tendenciát
mutat, jóllehet az újonnan bejelentett személygépko-
csik száma már négy éve (1999 óta) tartósan csök-
ken. A buszok száma pedig, különösen az újonnan
regisztrált buszok száma 1990 óta folyamatosan esik
vissza. A flotta öregedése ezek után nem meglepõ:

A szlovén közforgalmi közlekedés szállítási teljesít-
ménye a 3. táblázatban tekinthetõ meg.

Az autóbusszal megtett utazások átlagos hossza
lényegében nem változott. A menetrend szerinti busz-
közlekedésben egy utazás hossza 2002-ben 19,1 km
hosszú volt (a legrövidebb az 1985. és 2002. közötti
idõszakban); legtávolabbra 1985-ben utaztak, 20,9 km-
re. A vasúti utazások átlagos hossza 45,6 km  volt (a
legalacsonyabb érték 1995-ben adódott, 39,6 km), ami
több mint kétszerese az autóbuszokon  megtett átla-
gos utazási távolságnak.

A közlekedési munkamegosztás (modal split) a
következõképpen alakult (Forrás: A Szlovén Közleke-
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dési Minisztérium jelentése; munkaanyag a Szlovén
Köztársaság közlekedéspolitikai határozatának elõké-
szítésérõl).

2001-ben a motorizált utazások 17%-a közforgalmú
közlekedéssel zajlott. A csökkenõ tendencia különösen
a buszközlekedésben jelentõs, évente 10%. A vasúti
közlekedésben a szállított személyek száma gyakorla-
tilag nem változott. Ezzel egyidejûleg a motorizált egyéni
közlekedés mintegy évi 4%-os növekedést mutat.

Vasúton a közforgalmú közlekedés utaskilométer-
ének kb. 29%-a zajlott le 2001-ben (2003-ban már
35%-a), az utasszámban mért részaránya pedig 19%
volt. Mint minden statisztikát, az említett adatokat is
kis fenntartással kell fogadnunk. A buszközlekedés-
ben például nagyon sok olyan járat van, amit koráb-
ban a menetrendszerû közlekedéshez soroltak, és fõ-
leg diákokat szállítottak. A jelenlegi statisztika ezeket
már nem tartalmazza. A vasúton szállított személyek
számának növekedése is vitatható, mivel Szlovéniá-
ban nagyobb mobilitáselemzés nem történt (bár a
2002-es népszámlálás hozott néhány új adatot).

A közforgalmú közlekedés használói ma leginkább
azok, akiknek nincs más választási lehetõségük. Két
olyan vizsgálat is készült (az egyik egy regionális busz-
társaságnál, a másik a maribori busztársaságnál), ami
alátámasztja, hogy az utasok több mint 90%-a tarto-
zik abba a kategóriába, amelynek nem áll rendelke-
zésére személygépkocsi. Ezek nagy része diák (kb.
az összes utas 80%-a).

10% alatt vannak azok, akik választhatnak személy-
gépkocsijuk és a közforgalmi közlekedés között. Ljubl-
janában a parkolási hiány nagy hatással van a közle-
kedési eszköz megválasztására.

3. Határátlépõ személyközlekedés

Az általános meggyõzõdést, miszerint a határok meg-
nyitása és az EU-hoz csatlakozás növekvõ határátlé-
põ forgalmat hoz magával, nem igazolják a számok.
Különösen meglepõ az az erõs visszaesés, amit az V.
számú EU-folyosó mentén Magyarország irányában
tapasztalhatunk. Még a spielfeldi határátkelõn (a X.
számú EU-folyosó mentén) is csak üdülõidényben
növekszik a forgalom. A hétköznapi forgalom erõsen
visszaesett. A tapasztalatok azt mutatják, hogy jólle-
het az osztrák munkaerõpiac még nincs megnyitva, sok
ellátó és szabadidõs tevékenység telepedett át Szlo-
véniába, mint például a nagy bevásárlóközpontok.

Ugyanaz érvényes a közforgalmú közlekedésre,
csak még szélsõségesebben. A határátlépõ menet-
rendszerinti járatok gyakorlatilag megszûntek, a vo-
natok száma drámaian csökkent. 1990-ben még 16
közvetlen vonatjárat volt Maribor és Graz között, ma
már csak négy. Másrészt az új vasútvonal megnyitá-
sa óta Szlovénia és Magyarország között közleked-
nek személyszállító vonatok – Ljubljana és Budapest
között naponta kétszer, mint az 5. táblázatban látható
(jóllehet a statisztikai évkönyvben megadott 876 000-
es szám a magyar–szlovén határátkelõn szállított sze-
mélyek száma nem felelhet meg a valóságnak.

4. táblázat
Határátlépõ személyforgalom

1990 1995 1998 1999 2000 2001 2002

(1.000 fõ)

összes 62137 90752 89850 84279 89502 87374 86197

Olaszország 33543 37173 32082 29805 30526 30294 28720

Ausztria 27976 25615 24886 22693 23685 21979 23294

Magyarország 618 2379 2072 1812 1449 1209 1090

Horvátország – 25585 30810 29969 33842 33892 33093

Forrás: Szlovén Köztársaság Statisztikai Hivatala; Statisztikai évkönyv 2003

5. táblázat
A határátlépõ vasúti  személyforgalom

1999 2000 2001 2002

(1.000 fõ)

Olaszország 435 374 357 343

Ausztria, Jesenicén át 449 464 599 632

Ausztria, Mariboron át 222 157 143 143

Magyarország 262 175 113 876

Forrás: Szlovén Köztársaság Statisztikai Hivatala; Statisztikai
évkönyv 2003

3. táblázat

Szállított személyek száma és a megtett utaskilométer
Szlovéniában

szállított szállított utas- utas-
személyek személyek kilométer kilométer

busz vasút busz vasút
(1.000.000) (1.000.000) (1.000.000) (1.000.000)

1985 307 (27,6) 6416 (1426)

1990 281 (19,4) 6444 (1166)

1995 122 12,4 2507 491

1997 110 12,7 2195 511

1998 103 13,0 2098 520

1999 97 13,0 1940 523

2000 75 14,2 1580 593

2001 73 13,5 1470 594

2002 58 13,6 1143 622

Forrás: Szlovén Köztársaság Statisztikai Hivatala; Statisztikai
évkönyv 2003

globális okok mellett megmutatkoz-
nak specifikus, csak Szlovéniára
érvényes problémák is. Ezeket a
következõkben mutatjuk be.

4. Problémaelemzés

Az egyszerû összehasonlító vizs-
gálat azt mutatja, hogy a közforgal-
mi közlekedésnek Szlovéniában
két alapvetõ problémája, illetve is-
mertetõjele van:

A határátlépõ személyközlekedésben a közforgalmú
közlekedést választók aránya 2002-ben 2,4%-ot tett ki.

Az öt bemutatott táblázat arra enged következtetni,
hogy a motorizációs folyamat és a közforgalmi közle-
kedés használatának visszaesése Szlovéniában erõ-
sebben kimutatható, mint más országokban. Ezért a
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• Hiányzó integráció

A közforgalmi közlekedés integrációján a fizikai,
díjszabási és logisztikai integrációt értjük.
Szlovéniában az integráció egyik szintje sem ala-
kult ki, vagy legalábbis nem megfelelõen. Ennek
következtében nincs egységes (például kombi-
nált) menetjegy, egységes díjszabás és tájékoz-
tatás, nincs integrált finanszírozás, hiányzik az
intézményesített együttmûködés a szolgáltatók
között.

• Hiányzó regionalizáció
A Szlovén Köztársaságban jelenleg csak telepü-
lések és városok léteznek. Hiányoznak a területi
önkormányzatok, amelyek a régió érdekeit a leg-
inkább képviselni tudnák.

A közforgalmú közlekedés rendszere három auto-
nóm alrendszerre osztható:

– vasút
– busz (helyi, regionális, távolsági)
– városi közlekedés (Ljubljana, Maribor)

A közösségi közlekedés egyéb formái is fellelhetõk
Szlovéniában (hajójárat a tengerparton, libegõ), de
ezeknek a rendszer vizsgálatában kis jelentõségük van.

A közforgalmi közlekedés szervezeti formái a
MARETOPE rendszertan (1. ábra) alapján a követke-
zõképpen definiálhatók:

6. táblázat

Tervezési és ellenõrzési szintek a közforgalmú
közlekedésben Szlovéniában – szereplõk

szint döntés

»soft« »hard«

Stratégiai Általános célok
közlekedéspolitika
(piacrészesedés)

(rentábilitás)

A rendszer általános leírása
(terület)

(célcsoportok)
(intermodalitás)

Taktikai A szolgáltatás részletes tulajdonságai:

díjszabás jármûpark
(arculat) útvonalak
járulékos szolgáltatások menetrend

Operatív Eladás Termék

Eladási tevékenység Jármû-menedzsment
(informálás) Infrasturktúra-
... menedzsment

Személyzeti vezetés...

Módszer: MARETOPE alapján
Jelmagyarázat:
aláhúzott: az állam által végzett
ferde: az üzemeltetõ által végzett
(zárójeles): nem világos, vagy hiányzó

1. ábra: A közforgalmi közlekedés szervezeti formái

3. ábra: Szervezeti forma (busz)2. ábra: Szervezeti forma (vasút)

A Szlovén Köztársaságban a következõ szervezeti
formák léteznek, illetve határozhatók meg:

• Vasút
Létezik egy „de-facto“ hivatalos rendszer: egy ál-
lami cég, amely minden szolgáltatást magában
foglal. A 2. ábra ezt grafikusan szemlélteti.

• Busz
Létezik egy pályázati
rendszerben mûködõ
piacorientált rendszer, a
végrehajtók magántu-
lajdonú vállalatok (71
különbözõ szolgáltató
volt 2002-ben!). Ljublja-
na városa az egyedüli
kivétel, ahol a város tu-
lajdonában van az LKV,
amely a teljes városi
közlekedést üzemelteti,
és még sok regionális
szolgáltatása is van.

A közforgalmi közlekedés háromszintû rendszere,
amely szinte mindenhol három döntési szintet jelent,
Szlovéniában csupán két szinten valósul meg. A 6. táb-
lázat ismerteti, hogy „ki mit csinál Szlovéniában?”.

Az úgynevezett második szint hiányzik, ahol elvi-
leg a taktikai feladatokat látják el (mint például a köz-
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FORGALOM

lekedési szövetségek a német nyelvterületeken).
Nagyon sok stratégiai célkitûzés, illetve szükséges
döntés is hiányzik.

5. A finanszírozás

A dezintegráció a közforgalmi közlekedés finanszíro-
zásában is jól megfigyelhetõ.

nek. Fontos megjegyezni, hogy ezt az elemzést a je-
lenlegi (minõségi és mennyiségi) normák alapján va-
lósították meg.

6. A közforgalmú közlekedés kínálatának
mennyiségi normái

A közlekedéspolitika céljait – több személy szállítása
közforgalmú közlekedéssel – egyrészt a közforgalmi
közlekedés minõségének a javításával és mennyisé-
gének a növelésével érhetjük el, másrészt csak az
egyéni közlekedést háttérbe szorító, környezettuda-
tos politika hozhat változást a közforgalmú közleke-
dés javára.

Ennek a célnak logikus következménye az átállás
a jelenlegi piacorientált rendszerrõl a „hivatal által kez-
deményezett” rendszerre. Ehhez az elsõ lépés a köz-
forgalmú közlekedés nemzeti minimumnormáinak a
meghatározása volt. Összeállították a közforgalmú
közlekedés potenciális igénymátrixát, amely a követ-
kezõ egyszerû egyenlet alapján készült:

PMij  = 0,8 Dij ⋅ 0,2 Zij,

ahol:
PMij a potenciális ingázók száma,
Dij a diákok száma, akik az „i” helységben laknak,

és „j” helységbe járnak iskolába,
Zij a munkavállalók száma, akik az „i” helységben

laknak, és „j” helységben dolgoznak.

Négy kategóriát hoztak létre, és a minimumnormák
mind a négy kategóriára meg vannak határozva. A 10.
táblázatban a normákat a legnagyobb megengedett
követési idõ szerint ábrázoltuk.

8. táblázat
A közlekedési vállalatok bevételei, 2002*

Forrás EUR
(1000)

busz: különbözõ módszerek; 50870
menetrendszerinti kikérdezés, ajánlattevõktõl
közlekedés a támogatások megállapí-

tására, stb. (szerzõk)

vasút A Szlovén Vasutak éves 16520
jelentése

Ljubljanai Városi Holding Ljubljana, 18260
Közlekedés Éves jelentés

Maribori Városi Maribor Önkormányzata 3040
Közlekedés  Háztartási jelentés 2002

*1 EUR= 230 SIT árfolyamon számítva

9. táblázat

A közforgalmú közlekedés finanszírozása Szlovéniában;
Összesítés, 2002 (1000 Euróban)

köz- bevételek állandó összesen
pénzek hiányok

Busz 27400 50800 13000 91200

Vasút 28300 16500 25200 70000

Városi közlekedés 4300 21300 900 26500

Integrált
közforgalmi 60000 88600 39100 187700
közlekedés

10. táblázat

A kínálat minimumnormái – maximális követési idõ percekben

PMij hétköznap – hétköznap szombat,
csúcsórák vasárnap,

ünnepnap

1000 15 30 60

  500 30 60 120

  200 60 120 120

<200* 60 180 240

* Olyan kapcsolat, ahol a potenciális ingázók száma ugyan kisebb
200-nál, de más okok miatt mégis szükség van rendszeres
közforgalmi közlekedésre

7. táblázat

Közpénzek a közforgalmi közlekedésben; 2002*

Forrás EUR
(1000)

Menetrendszerû buszok Ur.l.RS št 103/2001 3430
támogatása

A vasút konszolidációja Ur.l.RS št 103/2001 26351

Regisztrált menetjegyek Ur.l.RS št 103/2001 6304
diákoknak

Regisztrált menetjegyek Ur.l.RS št 103/2001 2200
hallgatóknak

A diákjáratok kifizetése A szerzõk által végzett 17400
a településeknek kikérdezés

A helyi járatok kifizetése A szerzõk által végzett 900
a településeknek kikérdezés

Támogatás Ljubljana Holding Ljubljana, 3478
városának Éves jelentés

Támogatás Maribor Maribor Önkormányzata 870
városának Háztartási jelentés 2002

*1 EUR= 230 SIT árfolyamon számítva

A szolgáltatások értékesítése (fõként menetjegyek)
alapján a 8. táblázat szerinti árbevételt célozták meg.

Egy integrált rendszer 2002-ben a 9. táblázatban
látható finanszírozási jellemzõket mutatta.

A 9. táblázatban figyelembe vettük azt a tényt, hogy
a vasút, egyes busztársaságok a veszteségeket min-
dig a megadott nagyságban mutatják ki. Ez azért van
így, hogy ezeket a veszteségeket legvégül közpénzek-
bõl fedezzék. Az összesítés az integrált közforgalmi
közlekedési rendszer jellegzetes tulajdonságait mutat-
ja. A költségek fedezésének mértéke valamivel 50%
alatt van. A rendszer 187,7 millió EUR-s összköltsé-
gébõl 88,9 millió EUR-t teljesítményeladásból fedez-
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A 4. ábra ennek a szcenáriónak a pénzügyi hatása-
it mutatja szimbolikusan, amennyiben a rendszert
2005-ben vezetnék be.

7. Zárszó

Az illetékes hivatalok középtávú tevékenységei a köz-
forgalmú közlekedési rendszer fejlesztése érdekében
a következõ irányokban haladnak:

• Szervezeti integráció; jelenleg regionalizálás
nélkül

• A díjszabás átalakítása; a menetdíjak erõs csök-
kentése a vonzó bérletjegyek bevezetésével

• Több kínálat; különösen a buszközlekedésben,
nem lehet további járatleépítés, sõt újabb jára-
tokra van szükség

Az, hogy hogyan fejlõdik a közforgalmú közlekedé-
si rendszer, jelenleg még nem világos. A passzivitás
évtizede után azonban végre valódi politikai akarat is
érzõdik.

Summary

Public Transport in Slovenia

The paper deals with the current situation of the public transport in the Republic of Slovenia. This com-
plex issue is approached especially from the overall transport policy of Slovenia where the focal points
are the organisation and financing. Later on some current projects and development plans are present-
ed. A pilot study about introducing a standard service level requirement concept of the public transport in
Slovenia is shown.
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A második lépésben egy nemzeti
menetrendet dolgoztak ki. Ennek
tartalmából az derül ki, hogy a je-
lenlegi (piacorientált) menetrendet
azokon a helyeken egészítették ki,
ahol a nemzeti minimumnormát
nem érte el.

A leképezés a következõ hatá-
sokat és a többlet közpénz-igénye-
ket mutatta:

• A kínálat ún. minimumszínvo-
nalra emeléséhez további 10
milliárd szlovén tolarra lesz
szükség.

• Az új díjszabási rendszer (zó-
naalapú mûködéssel – ol-
csóbb a tartós használóknak)
bevezetésekor az alsó fázis-
ban a bevételek 20%-kal ala-
csonyabbak lesznek.

• Az esetleges pozitív pénzügyi
hatás (tehát lényegesen több
utas) csak bizonyos idõ eltel-
te után várható.

4. ábra: A közforgalmú közlekedés finanszírozása a minimumszínvonal
és az új díjszabás (hipotetikus) 2005-ös bevezetése esetén
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Bevezetés

A Szlovák Köztársaságban – hasonlóan más „átme-
neti” országokhoz – az elmúlt 10-15 évben intenzíven
gyors változások mentek végbe a közlekedési rend-
szerben. A közlekedés iránti társadalmi és egyéni igé-
nyek jelentõsen megváltoztak. Mint minden társadal-

számú városokban él. A települések legtöbbje kis és
közepes méretû (1. ábra).

A forgalmi jellemzõk változása

Az elmúlt idõszakban a motorizáció fejlõdése igen gyors
volt. Ennek ellenére Szlovákia gépjármû-ellátottsága
még nem érte el a fejlett országok szintjét (1. táblázat).

A közúti forgalom változása Szlovákiában
Bystrík Bezák1

1 Egyetemi docens, Szlovák Mûszaki Egyetem Közlekedésépí-
tési Tanszéke, Pozsony, bezak@svf.stuba.sk

1. táblázat
A népesség és a jármûállomány alakulása Szlovákiában

Év Népesség A gépjármûvek A személy Gépjármû/ Személy-
(ezer fõ) száma gépkocsik 1000 lakos gépkocsi/

száma  1000 lakos

1963 4 314    222 357      43 599   52   10

1980 4 996    789 806    551 724 158 110

1990 5 311 1 116 400    876 024 210 165

2000 5 401 1 751 840 1 274 247 324 236

szággal határos: a Cseh Köztársa-
sággal, Ausztriával, Magyarország-
gal, Lengyelországgal és Ukrajná-
val. Földrajzi elhelyezkedése és
226x429 kilométeres mérete fon-
tossá teszi a közúti infrastruktúrát
mind a belföldi igények, mind a re-
gionális és a nemzetközi forgalom
szempontjából.

Fõvárosa Pozsony 450 ezer la-
kossal és 364 km2 területtel. Po-
zsony az ország igazgatási, politi-
kai és kulturális központja, fejlett gazdasági és üzleti
potenciállal. Az ország délnyugati részén fekszik, kö-
zel a magyar határhoz, és csak 60 km-re Bécstõl, a
szomszédos Osztrák Köztársaság fõvárosától. Ennek
a helyzetnek számos elõnye van, amely növeli mind a
város, mind környéke gazdasági lehetõségeit. Az or-
szágban hosszú idõ óta itt a legmagasabb a foglal-

koztatottsági arány, a munka termelékenysége és a
közvetlen külföldi befektetések mennyisége.

A közlekedési hálózat térbeli szerkezetét és a köz-
lekedési folyamatokat befolyásoló legfõbb tényezõk a
földrajzi elhelyezkedés, a funkció, a forma és a méret.
Népességszerkezetét tekintve Szlovákia urbanizált
ország, a lakosok többsége 5000-nél nagyobb lélek-

Vannak azonban olyan régiók, ahol a motorizációs
szint lényegesen magasabb, mint az országos átlag,
pl. Pozsony régiójában 1000 lakosra majdnem 400
gépjármû jut, magában a fõvárosban pedig 455 gép-
jármû, ezen belül 405 személygépkocsi.

Nemcsak a személygépkocsik száma növekedett,
hanem a jármûállomány összetétele is változott, a
nagyobb teljesítményû és gyorsabb autók irányába,
miközben a jármûvek átlagos életkora csökkent. Az
autók birtoklása és használata bizonyos társadalmi

mi változás, ez is hosszú távú fo-
lyamat, amelyben bizonyos ténye-
zõk nagyon gyorsan változnak,
mások esetében viszont idõre, tü-
relemre van szükség. Például a
motorizáció gyors növekedése
azonnal maga után vonta az úthá-
lózat túlterheltségét és a közleke-
dés negatív hatásait, másrészt vi-
szont az életminõség magasabb
színvonalából adódó értékrend-
szer-változás hosszú tanulási és
társadalmi változási folyamat, ame-
lyen Szlovákiának is át kellett es-
nie. Ez a cikk a Szlovák Köztársa-
ság néhány forgalmi jellemzõjének
idõbeli változását mutatja be.

Terület-felhasználás és struktúra-jellemzõk

A Szlovák Köztársaság mintegy 49 000 km2-nyi terü-
letén 5,4 millió lakos él, népsûrûsége 110 fõ/km2, ez-
zel Dániához, Belgiumhoz vagy Portugáliához hason-
lítható. Az 1996-tól érvényes új közigazgatási beosz-
tás szerint az ország nyolc régióra oszlik, ezek lakos-
száma 550-790 ezer között változik. Szlovákia öt or-

1. ábra: A települések száma és a lakosok megoszlása a település
nagysága szerint

FORGALOM

települések száma
lakosok száma

lakosok
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kedési kapcsolatok egyre szétszórtabbak lettek, külö-
nösen a nagyvárosok környékén.

A csúcsórák és az azon kívüli idõszak forgalomnagy-
ságai közötti különbségek csökkentek, a forgalom
egyenletesebben oszlik meg a nap és a hét során. Míg
20 évvel ezelõtt a csúcsórákban a napi forgalom 10-
15%-a közlekedett, manapság ez az arány városon
kívül 8-10%, városokban pedig 6-8%.

A személygépkocsik átlagos utasszáma is merede-
ken csökkent: munkanapokon jelenleg 1,5 személy/
személygépkocsi, ez az arány 20 évvel ezelõtt 2,3 volt.

A gépjármûvek számának növekedése, valamint a
városi tömegközlekedésnek juttatott állami támogatá-
sok jelentõs csökkenése következtében a városokon
belüli és a városhatárt átlépõ forgalomban is megvál-
tozott a közlekedési módok közötti arány. Az utóbbi
évtized legmarkánsabb változása az utazások áttere-
lõdése a tömegközlekedésbõl az egyéni közlekedés-
be (2. és 3. ábra).

Ez a jelenség leginkább a nagyobb városokban ta-
pasztalható, és annak következménye, hogy a támo-
gatások csökkentek, és a tömegközlekedés viteldíjai
növekedtek. A tömegközlekedés nem képes verse-
nyezni az egyéni közlekedéssel, hiszen az utóbbinak
megvan a megfelelõ rugalmassága a szétszórt úti cé-
lok eljuttatásához. Ezt a trendet a fenntartható fejlõ-
dés, valamint a szegényebb régiók és városi lakosok

3. ábra: A közúti forgalom és tömegközlekedés fejlõdésének
összehasonlítása Pozsonyban

2. ábra: A közlekedési mód szerinti megoszlás változása Szlovákia
egyes városaiban (BA = Pozsony, KE = Kassa)

csoportokban státusszimbólummá,
egyes foglalkozások gyakorlásához
pedig nélkülözhetetlen munkaeszköz-
zé vált. Az úthálózat minõségével
szemben egyre magasabb igényeket
támasztanak, és a mozgó, valamint a
parkoló autók egyre több útfelületet
igényelnek.

Az életmódváltozás következtében
megváltoztak a gépkocsis mobilitási
szokások, az úticélok, és a forgalom
idõbeli eloszlása is. Különösen gyor-
san nõtt az üzleti célokra használt sze-
mélygépkocsik száma, miután a nagy-
vállalatok megszûnését követõen sok
kis magánvállalkozás és családi cég
alakult. Ennek következtében a közle-

szempontjából kedvezõtlennek tekint-
jük. Mindemellett a tömegközlekedés
aránya a városokon belül és azok kö-
zött is nagyobb, mint az Európai Unió
városaiban.

Következtetések

A motorizáció gyors növekedése és a
szabályozatlan területi fejlõdés követ-
keztében megnõtt az úthálózat
mennyiségével és minõségével, vala-
mint a kapcsolódó szolgáltatásokkal
szemben támasztott igény. Nõttek to-
vábbá a környezetre gyakorolt nega-
tív hatások, különösen a városokban.
A forgalmi jellemzõk figyelemmel kísé-
rése alapot szolgáltathat a közlekedési

rendszer fenntarthatóságának és a lakosok életminõ-
ségének az értékeléséhez.
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