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1 Ph.D, MTA doktor, egyetemi tanár, Pécsi Tudományegyetem

A megengedett legnagyobb tengelysúly
11,5 tonnára növelésének hatásai

Dr. Timár András1

1. Bevezetés

Az Európai Unió területén a nemzeti és nemzetközi
forgalomban a közúthálózaton közlekedõ gépjármû-
vek megengedett legnagyobb méreteit, tömegét és
tengelysúlyait a tanács 1996. július 25-ei 96/53/EK
irányelve szabályozza (EU, 1996). Az irányelv elfoga-
dásakor a cél a mûszaki fejlõdés eredményeinek elis-
merése és az elõírások közösségi szintû egységesí-
tése volt. A legfontosabb adatok, szélsõ értékek az
irányelv I. mellékletében találhatók (1. táblázat). Ezek
közül a 3.4. pontban a hajtó tengelyre vonatkozóan
megengedett legnagyobb 11,5 tonnás tengelysúly-
határérték, illetve az ikertengelyre megengedett leg-
nagyobb 16 tonnás határérték kiemelkedõ jelentõsé-
gû, mert egyrészt hazánkban korábban (a 2004. má-
jus 1-jei Európai Unióhoz csatlakozásunkig) a meg-
engedett legnagyobb tengelysúly értéke ennél kisebb,
csupán 10 t (ikertengely esetén 14 t) volt, másrészt a
burkolatok méretezésére vonatkozó, nemrég megújí-
tott mûszaki elõírás szerinti egységtengely-teher is
éppen 100 kN (ÁKMI-MAÚT, 2003). A továbbiakban a
96/53/EK irányelv szóhasználatához igazodva a ten-
gelysúly fogalmát és annak mértékegységeként a ton-
nát használom.

A csatlakozás elõkészítése során már kellõ idõben
kiderült, hogy a 96/53/EK irányelv hazai jogrendbe ül-
tetésének komoly korlátja az országos közúthálózat és
hídjainak leromlott mûszaki állapota és számos helyen
elégtelen teherbírása. A közösségi jogszabály szerint
megengedett legnagyobb tengelysúly és összsúly ér-
tékek azonnali elfogadása a nemzeti vagyon jelentõs
részét adó, folyó áron ma bruttó 11 000-12 000 milliárd
forintot érõ országos (kb. 30 000 km) és önkormányza-
ti (kb. 139 000 km) közúthálózat felgyorsuló leromlásá-
hoz vezetett volna. Az országos közúthálózat teherbí-
rása feljavításának (megerõsítésének) költségét  a 11,5
tonna megengedett legnagyobb tengelysúlynak meg-
felelõen akkor mintegy 600 Mrd Ft-ra becsülték (1998.
évi árszinten). Ezért ennek a közösségi jogszabálynak
az alkalmazásakor a csatlakozási tárgyalások során
Magyarország mentesítést (derogációt) kért, elõirányoz-
va, hogy az átmeneti mentességi idõszak végéig a kö-
zösségi források, támogatások lehetséges legnagyobb
mértékû bevonásával az útburkolatokat a szükséges
mértékben megerõsítik. A kidolgozott burkolat-megerõ-
sítési program (becsült költsége 224 milliárd Ft volt
1998-as árszinten), a legalább 200 tgk/nap ÁNF forgal-
mú, illetve a legalább 20 ezer lakosú városokat bekap-
csoló utak 7414 km-es hálózatát tartalmazta. Ebbõl az
elsõ ütemben a nemzetközi forgalomhoz lebonyolítá-

sához szükséges 1014 km hosszú hálózat, illetve an-
nak 466 km-es, a TINA hálózat elemeit is tartalmazó
szakaszán folyó burkolat-megerõsítési munkák finan-
szírozásához Magyarország jelentõs támogatást kap
az EU ISPA programja keretében.

A Magyarország és az EU között 2003 áprilisában
aláírt Csatlakozási Szerzõdés X. melléklete 6. Közle-
kedéspolitika címû fejezetének 4. pontja  szerint:

„A 96/53/EK irányelv 3. cikkének (1) bekezdésé-
tõl eltérve, 2008. december 31-ig az irányelv I. mel-
lékletének 3.2.1., 3.4.1., 3.4.2., 3.5.1. és 3.5.3. pont-
jában meghatározott határértékeknek megfelelõ jár-
mûvek csak abban az esetben használhatják a
magyar közúthálózat nem korszerûsített szakasza-
it, ha megfelelnek a tengelysúlyra vonatkozó ma-
gyarországi határértékeknek. 

Magyarország fõ tranzitútvonal-hálózatát a mellé-
kelt indikatív táblázat szerint korszerûsíti. A közös-
ségi költségvetésbõl származó támogatást felhasz-
náló infrastrukturális beruházások esetében biztosí-
tani kell, hogy a megépített vagy korszerûsített fõút-
vonalak tengelyenként 11,5 tonna súlyt elbírjanak. A
korszerûsítés ütemével párhuzamosan a magyaror-
szági közúthálózatot fokozatosan meg kell nyitni a
nemzetközi forgalomban részt vevõ és az irányelv
határértékeinek megfelelõ jármûvek számára.” 

A hivatkozott táblázatban 2001. és 2008. között
évenkénti bontásban összesen 3038 km út korszerû-
sítését, burkolat-megerõsítését irányozták elõ.

Az UKIG megbízására 2004-ben vizsgálatok folytak
azzal a céllal, hogy feltárják az egyes hajtó tengelyre
megengedett legnagyobb tengelysúly 10 t-ról 11,5 t-ra,
illetve az ikertengelyekre megengedett legnagyobb ten-
gelysúly 14 t-ról 16 t-ra történõ emelése engedélyezé-
sének várható hatását az útállapotokra, a leromlási fo-
lyamat gyorsulására és a fenntartási költségekre
(TRAFFICON, 2004). E vizsgálatok eredményei alapul
szolgálhatnak a 2006 után megvalósítandó, gazdasági
hatékonysági szempontokat is figyelembe vevõ, üteme-
zett burkolat-megerõsítési program kidolgozásához. 

2. A tengelysúly és az útpályaszerkezet
igénybevételének elméleti összefüggései

A tengelysúly-növelés hatásának vizsgálatához célsze-
rûen az útpályaszerkezetek méretezésének elméleti
és gyakorlati módszereibõl indultunk ki. Az útpálya-
szerkezet méretezésére Európában használatos eljá-
rásokat és az elterjedt számítógépi szoftvereket a kö-
zelmúltban egy, az Európai Unió által finanszírozott
nemzetközi vizsgálatban értékelték. Az AMADEUS –
Az európai burkolatszerkezetek analitikus méretezé-
sére szolgáló fejlett modellek c. – kutatás 1998–1999-
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in alapulnak (Burmister, 1943). Ezeket gyakran mate-
matikailag pontosaknak tekintik, hiszen alkalmasak a
pályaszerkezet bármely pontján az ébredõ erõk, a fe-
szültségek és az alakváltozások meghatározására.

1. táblázat
A 96/53/EK irányelv I. mellékletének részlete

2. Megengedett legnagyobb jármûsúly (tonna)

2.1. Kombinált jármû részét képezõ jármûvek

2.1.1. Kéttengelyes pótkocsi 18,0

2.1.2. Háromtengelyes pótkocsi 24,0

2.2. Kombinált jármûvek

2.2.1. Öt- vagy hattengelyes közúti szerelvények

   • kéttengelyes gépjármû háromtengelyes pótkocsival 40,0

   • kéttengelyes gépjármû két- vagy háromtengelyes
     pótkocsival 40,0

2.2.2. Öt- vagy hattengelyes nyerges jármûvek

   • kéttengelyes jármû háromtengelyes félpótkocsival 40,0

   • háromtengelyes gépjármû két-vagy háromtengelyes
      félpótkocsival

   • háromtengelyes gépjármû két- vagy háromtengelyes
      félpótkocsival, amely kombinált fuvarozást végezve
      negyven lábas ISO konténert szállít 44,0

2.2.3. Csuklós jármûvek öt- vagy hattengelyes gépjármûvel és
kéttengelyes pótkocsival 36,0

2.2.4. Négytengelyes csuklós jármûvek, amelyek kéttengelyes
gépjármûbõl és kéttengelyes félpótkocsiból állnak,
ha a távolság a félpótkocsi tengelyei között

2.2.4.1. 1,3 m vagy több, de legfeljebb 1,8 m 36

2.2.4.2. több mint 1,8 m 36,0+2,0

2.3. Gépjármûvek

2.3.1. Kéttengelyes gépjármûvek 18,0

2.3.2. Háromtengelyes gépjármûvek 25,0/26,0

2.3.3. Négytengelyes gépjármûvek két kormányzott tengellyel 32,0

2.4. Háromtengelyes csuklós autóbuszok 28,0

3. Megengedett legnagyobb tengelysúly (tonna)

3.1. Egyes tengely

nem hajtó tengely 10

3.2. Pótkocsik és félpótkocsik kettõs tengelye
A tengelysúlyok kettõs tengelyenkénti összegének felsõ
határa, ha a tengelyek közötti távolság (d/T)

3.2.1. 1,0 m-nél kevesebb 11,0

3.2.2. 1,0 m és 1,3 m közötti érték (ún. ikertengely) 16,0

3.2.3. 1,3 m és 1,8 m közötti érték 18,0

3.2.4. 1,8 m és több 20,0

3.3. Pótkocsik és félpótkocsik hármas tengelye

3.3.1. 1,3 m vagy kevesebb 21,0

3.3.2. 1,3 m-nél több, de legfeljebb 1,4 m 24,0

3.4. Hajtótengely

3.4.1. 2.2.1. és 2.2.2. szerinti jármûvek hajtótengelyei 11,5

3.4.2. 2.2.3, 2.2.4. és 2.4. szerinti jármûvek hajtótengelye 11,5

3.5. Gépjármûvek kettõs tengelyei
A tengelysúly felsõ határa, ha a tengelyek közötti távolság

3.5.1. Kevesebb mint 1,0 m 11,5

3.5.2. 1,0 m vagy több, de 1,3 m-nél kevesebb (u. n. ikertengely) 16,0

3.5.3. 1,3 m vagy több, de 1,8 m-nél kevesebb 18,0/19,0

ben folyt, zárójelentése 2000. március 29-én készült
el (EU-BRRC, 2000).

A kutatás során bebizonyosodott, hogy bár Euró-
pában (és világszerte másutt is) többféle megközelí-

tési módot is alkalmaznak a hajlé-
kony útburkolatok méretezésére,
ezek közös jellemzõje, hogy a pá-
lyaszerkezetben egy bizonyos (ten-
gely)-súly (áthaladásának) hatásá-
ra keletkezõ erõk, feszültségek és
alakváltozások becslése, meghatá-
rozása algoritmusokon alapul. A for-
galmi terhelés, az éghajlati-idõjárá-
si körülmények miatti pályaszerke-
zet károsodások és az alkotó anya-
gok tulajdonságainak függvényében
különféle számítási modellek alkal-
mazhatók a burkolat várható visel-
kedésének leírására, az egyes ál-
lapotjellemzõk meghatározására.

A burkolatméretezéshez ma
használatos számítási modellek
„õsét” a végtelen féltérben elhelyez-
kedõ rugalmas szilárd anyagra vo-
natkozó állapotegyenletek megoldá-
sával Boussinesq rakta le (Boussi-
nesq, 1876). Fröhlich késõbb kimu-
tatta, hogy a függõleges feszültsé-
gek „koncentráltabban” keletkez-
nek, mint az a Boussinesq féle
egyenletekbõl számítható (Fröhlich,
1934). Szemcsés anyagra vonatko-
zóan Harr fejlesztette tovább az el-
méletet, kimutatva, hogy a függõle-
ges feszültség várható értéke egy
kétdimenziós anyagtérben normális
eloszlású (Harr, 1977).

A kutatások során kitûnt, hogy az
olyan réteges szerkezetekre vonat-
kozóan, mint a hajlékony útpálya-
szerkezetek, a Boussinesq-féle ál-
lapotegyenleteknek nincs zárt meg-
oldásuk. A réteges szerkezetek mé-
retezésére kidolgozott és alkalma-
zott eljárások: (I.) az egyenérték-
vastagságon; (II.) a rétegenkénti
analitikus számításokon; (III.) a vé-
ges elemek módszerén alapulnak.

Az egyenérték-vastagság számí-
tásán alapuló egyszerû eljárás so-
rán a réteges szerkezetet végtelen
féltérré alakítják át, amelyre érvé-
nyesek és alkalmazhatók a Boussi-
nesq féle állapotegyenletek (Ode-
mark, 1949). Ezt a transzformációt
minden egyes rétegre „egyenérték-
vastagsági szorzó”-val végezték el,
miközben minden egyes réteg me-
revsége változatlan marad.

A rétegenkénti analitikus model-
lek általában Burmister eredménye-

ÚTGAZDÁLKODÁS
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A véges elemek módszerét alkalmazó modellek a

ma használatos modellek közül a legösszetettebbek
és a legtöbb bemenõ adatot igénylõk. Ekkor feltétele-
zik, hogy a tér kisebb, már matematikailag jól kezel-
hetõ elemek hálózatára bontható, amelyek egymásra
kölcsönösen hatnak. Az egyes elemek viselkedése
külön-külön elemezhetõ, de kölcsönhatásuk számítá-
sakor bizonyos feltételi egyenleteknek teljesülniük kell.
Tapasztalatok szerint e módszer elméleti jelentõsége
nagyobb, mint a gyakorlati, mert a számítási eredmé-
nyek pontossága nem áll arányban azok ráfordítás-
igényével (számítástechnikai kapacitás, bemenõ ada-
tok mennyisége, futtatási idõ stb.).

Az AMADEUS kutatás eredményei szerint az Euró-
pában használatos és a nemzetközi összehasonlítás-
ba bevont 17 burkolatméretezési szoftver döntõ több-
ségében (12) nem a véges elemek módszerét alkal-
mazzák, hanem az egyszerûbb megközelítéssel élnek.
A magyarországi burkolatméretezési elõírás is sokáig
az egyenérték-vastagság számításán alapult, s a ma
érvényes ÚT-2-1-202 Mûszaki Elõírásban szereplõ tí-
pus-pályaszerkezetek is természetesen levezethetõk
az egyenérték-vastagság számításán alapuló modell-
bõl. Az Egyesült Királyságban 2001 augusztusában
megjelent, hivatalos burkolatméretezési kézikönyvben
szereplõ méretezési diagramokat ugyancsak az egyen-
érték-vastagságon alapuló egyszerûsített számítást al-
kalmazva dolgozták ki (Highways Agency, 2001).

 Az út pályaszerkezetének hagyományos, az
egyenérték-vastagságon alapuló méretezését befolyá-
soló tényezõk: (I) a forgalomnagyság és a jármûte-
her; (II) a pályaszerkezet-modellek és az anyagjellem-
zõk; (III) a környezet (éghajlat és idõjárás); és (IV) a
pályaszerkezet tönkremenetelét jelentõ határfeltételek.

A forgalom és a jármûteher meghatározásakor a
tengelysúlyoknak, a teherismétlõdések (pályaszerke-
zeti keresztmetszeten való áthaladások) számának,
a jármû felfüggesztési rendszerének és a gumiab-
roncsok burkolattal való érintkezési területének van
jelentõsége. A tengelysúlyoknak feszültségeket és
behajlást keltõ hatásuk van. A hajlékony burkolatok
többrétegû szerkezetet alapul vevõ méretezési eljá-
rásához csak az egyik oldali kerekeket veszik számí-
tásba, a merev burkolatok tábla-elméleten alapuló
méretezésekor pedig mindkét oldali kerekeket számí-
tásba kell venni. A teherismétlõdések száma azért fon-
tos, mert a burkolat alakváltozása egy tengely súlyá-
nak a hatására ugyan nagyon kicsiny mértékû lehet,
a nagyszámú teherismétlõdés (áthaladás adott ke-
resztmetszeten) azonban maradó és állandó alakvál-
tozásokat okoz, ami végül a pályaszerkezet (burko-
lat) tönkremeneteléhez vezet.

Mit értünk tönkremenetelen? A hajlékony burkola-
tot általában bizonyos, elõre meghatározott, határér-
tékként kijelölt mennyiségû, gyakoriságú/sûrûségû és
méretû fáradási, valamint hõmérsékleti repedés, to-
vábbá nyomvályú kialakulásakor tekintik tönkrement-
nek. A tönkremenetelt tehát nem közvetlenül a teher-
bírás megadott határérték alá csökkenésével mérik. A
fáradási repedések az egyes szerkezeti rétegek alsó
felületén ismételten fellépõ vízszintes húzófeszültsé-

gek miatt alakulnak ki. A tönkremenetel egyes kritériu-
mai a megengedhetõ teherismétlõdések számával
vannak összefüggésben. Ezt a burkolatminták labo-
ratóriumi fárasztási kísérletei során határozzák meg.
Nyomvályúk, azaz állandó alakváltozások csak a haj-
lékony burkolatokon alakulnak ki, ebbõl a szempont-
ból megengedhetõ határértékül vagy a nyomvályú
mélysége (max. 12 mm), vagy az alapréteg felsõ síkjá-
ban fellépõ függõleges nyomófeszültség megengedhetõ
legnagyobb értéke szolgál. A hõmérsékleti repedések
körébe tartoznak mind az alacsony hõmérséklet okoz-
ta repedések, mind pedig az ismétlõdõ hõingadozások
okozta termikus kifáradásból eredõ repedések. Az 1.
ábrán jól látható, hogy az egyes burkolati rétegek mo-
dellezéssel számított és ténylegesen mért alakváltozá-
sának értékei viszonylag jó egyezést mutatnak és va-
lóban a tengely-áthaladások, azaz a teherismétlõdések
számától függenek (Erlingsson, 2004).

3. Az igénybevétel-növekedés becslése

Ha a pályaszerkezet tönkremegy T1 [t] tengelysúly N1

számú ismétlõdése (áthaladása) hatására, akkor
ugyanezen feltételek alapján tönkrementnek tekinthetõ
T2 [t] tengelysúly N2 számú áthaladásakor (azaz, ha
T1<T2 akkor N1>N2; ha T1>T2 akkor N1<N2 kell legyen).
Figyelmet érdemel, hogy egyenértékûségük az alkal-
mazott tönkremeneteli feltételektõl függ.

Az Egyesült Államokban elvégzett nagyszámú fá-
rasztási kísérletben a teherismétlõdések számát egy
kijelölt, egységnek tekintett egység-tengelysúly (ango-
lul: standard axle load, SAL) alapulvételével határoz-
ták meg (AASHTO, 1993). Ez olyan önálló, két gumi-
abroncsos kerekû tengely, amely 8 tonna súlyt hord,
azaz terhe 80 kN. Az Európában elterjedt burkolatmé-
retezési eljárásokban az egységtengely súlya 10 ton-
na, azaz terhe 100 kN. Ugyanennek a fárasztási kí-
sérletnek az eredményei alapján alakult ki a tengely-
teher egyenérték tényezõ, vagy tengelyátszámítási
szorzó (angolul: equivalent axle load factor, EALF) fo-
galma. Ez dimenzió nélküli számérték, amely kifejezi,
hogy valamely i-edik típusú tengely áthaladása az
egységtengely áthaladásához viszonyítva mennyivel
nagyobb vagy kisebb mértékben veszi igénybe a bur-

Alsó alapréteg, mért
Alapréteg, mért
Kötõréteg, mért
Alsó alapréteg, elõrejelzett
Alapréteg, elõrejelzett
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1. ábra: Nyomvályú-képzõdés, illetve maradó alak-
változás a teherismétlõdések számának függvényében
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kolatot, azaz az egységtengely áthaladásához viszo-
nyítva annak mennyivel nagyobb vagy kisebb károso-
dását okozza. Az eredeti AASHTO kísérletek eredmé-
nyei alapján világszerte általánosan elfogadták, hogy
a pályaszerkezet igénybevétele, ebbõl eredõ károso-
dása a tengelysúly negyedik hatványával arányosan
növekszik. A Te jármûátszámítási szorzó tehát:

ahol gi adott gépjármû i-edik tengelyének súlya (t), n
pedig a tengelyek száma. Az ÚT-2-1.202. Mûszaki Elõ-
írásban az amerikai kísérletek óta szerzett gyakorlati
tapasztalatok és elméleti eredmények figyelembevé-
telével a károsodás mértékét a tengelysúly ötödik hat-
ványával arányosnak tételezték fel, azaz az átszámí-
tási szorzó meghatározására szolgáló összefüggés:

Te = (T/10)5.

Mindezek alapján például egy 16,5 tonna összsú-
lyú kéttengelyes tehergépjármû átszámítási szorzója,
ha az elsõ (nem hajtott) tengelyre 6,5 tonna, a hátsó,
hajtó tengelyre pedig 10 tonna jut:

Te = (6,54 + 104) / 104 = 1,1785.

Ennek a gépjármûnek az áthaladása tehát a pálya-
szerkezet/útburkolat bizonyos keresztmetszetén
1,1785-ször (az 5. hatvány szerinti igénybevétel-nö-
vekedést alapul véve viszont csak 1,116-szor) akkora
igénybevételt (azaz károsodást, elhasználódást) okoz
a burkolatban, mint egy 10 tonnás (egység)tengely át-
haladása.

Az összefüggések alapján kiszámítható, hogy elmé-
letileg mekkora burkolatigénybevétel-növekedést okoz a
hajtó tengelyre megengedett legnagyobb súly 10 tonná-
ról 11,5 tonnára, illetve az ikertengelyre megengedett leg-
nagyobb súly 14 tonnáról 16 tonnára való, kb. 15%-os
emelése. Feltételezéseink szerint a tehergépjármû hasz-
nos terhét oly módon növelik, hogy – az új jogszabály
adta lehetõségeket teljes mértékig kihasználva – a hajtó
tengelyre 10 tonna helyett 11,5 tonna, az ikertengelyre

14 tonna helyett 16 tonna súly jut. A burkolat igénybevé-
tele és az ezzel együtt járó károsodása, elhasználódása
növekedésének mértékérõl két tipikus esetben: (a) a két-
tengelyes tehergépkocsi és (b) a négytengelyes
nyergesvontató esetében a 2. táblázat ad tájékoztatást.

Feltevéseink szerint tehát (a jogszabály-módosítás
elõtti helyzethez viszonyítva) a burkolatok igénybevé-
tele a tengelysúly 4. hatványával arányos igénybevé-
tel-növekedést feltételezve 55-65%-kal, a tengelysúly
5. hatványával arányos igénybevétel-növekedést fel-
tételezve 75-90%-kal növekedne, ha a tehernövelési
lehetõségeket a fuvarozók és a fuvaroztatók teljes
mértékben kihasználnák.

Bizonyítható tehát, hogy a jogszabályokban meg-
engedett 11,5 tonnás legnagyobb hajtótengely-súly és
16 tonnás legnagyobb ikertengely-súly adta lehetõsé-
gek kihasználása – amikor a gépjármû hasznos ter-
hét megnövelik, hogy a tengelyekre a megengedett
legnagyobb tengelysúly jusson: erre a fuvarozók és
fuvaroztatók fajlagos és összes költségeik csökken-
tése érdekében természetesen minden igyekezetük-
kel törekednek –, az útburkolatok igénybevételének
növekedését, elhasználódásának gyorsulását, hasz-
nos élettartamának jelentõs rövidülését okozhatja.
Célunk éppen ennek az élettartam-rövidülésnek és
gazdasági következményeinek a becslése.

4. A tervezési élettartam-rövidülés becslése

Az egységtengely-teher egyenértéket (angolul:
equivalent standard axle load, ESAL), a magyar elõ-
írás szerinti egységtengely-áthaladási számot a követ-
kezõképpen számítjuk ki:

,

ahol Ft az egységtengely áthaladási szám, t az
egységtengelysúly tonnában (vagy egységtengely te-
her kN-ban), m a tengelyteher-csoportok száma, Fi az
i-edik tengelyteher-csoport egyenérték tényezõje, ni az
i-edik tengelyteher-csoportba tartozó tengelyek áthala-

2. táblázat
A burkolat igénybevételének növekedése a megengedett legnagyobb tengelysúly növelésének a hatására

Eset A hajtó tengely A nem hajtó Az ikertengely súlya, tonna Összesen Te  ármû- Igénybevétel
súlya, tonna  tengely súlya, átszámítási növekedés

tonna 1 2 szorzó utána/elõtte %

(1) (2) (3) (4) (5) (6)=Σ (2)-(5) (7) (8)

(a) Elõtte 10 6,5 0 0 16,5

4. hatvány 10000 1785,063 0 0 11785,06 1,178506

5. hatvány 100000 11602,91 0 0 111602,9 1,116029

(a) Utána 11,5 6,5 0 0 18

4. hatvány 17490,06 1785,063 0 0 19275,13 1,927513 63,6

5. hatvány 201135,7 11602,91 0 0 212738,6 2,127386 90,6

(b) Elõtte 10 8,5 7 7 32,5

4. hatvány 10000 5220,063 2401 2401 20022,06 2,002206

5. hatvány 100000 44370,53 16807 16807 177984,5 1,779845

(b) Utána 11,5 8,5 8 8 36

4. hatvány 17490,06 5220,063 4096 4096 30902,13 3,090213 54,3

5. hatvány 201135,7 44370,53 32768 32768 311042,3 3,110423 74,7

∑
=

=
n

1i

44
ie 10/gT

∑
=

⋅=
m

1i
iit nFF
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dásainak a száma a tervezési idõtartam alatt. A terve-
zési idõtartam az Út 2-1-202. Mûszaki Elõírás szerint
autópályákon és városi fõutakon 20, országos fõuta-
kon 15, országos és városi mellékutakon pedig 10 év.

Az Ft tervezési forgalom egyenlõ az egy irányban
(egy forgalmi sávban, vagy elválasztott pályás út ese-
tén a legnagyobb forgalmú forgalmi sávban) T év ter-
vezési idõszak alatt áthaladó összes egységtengely-
súly (egységtengely-teher ismétlõdés) számával. A
méretezési eljárás során összevont jármûkategórián-
ként számított, átlagos jármûátszámítási tényezõket
(szorzókat) használnak. A tengelysúlytól, a jármû-jel-
legtõl, a tengely-elrendezéstõl függõ jármûkategórián-
kénti szorzók a szóló tehergépkocsiknál 0,5–1,3, a
pótkocsis szerelvényeknél 1,3–2,5 és a nyerges sze-
relvényeknél 0,8–2,6 közötti értékûek.

A földmû tervezési teherbírását a felsõ, 0,5 m vastag
réteg fizikai tulajdonságai és az elnedvesedés lehetõsé-
gei határozzák meg. A tervezési teherbírást szokásosan
a mértékadó CBR% értékkel jellemzik. Elõírás szerint a
burkolat alsó, azaz a földmû felsõ síkjában legalább 5%
CBR értéket kell biztosítani. Az ÚT-2-1.202 Mûszaki Elõ-
írás a földmû méretezési teherbírási modulusát határoz-
za meg, ezt ugyancsak a CBR% értékébõl vezetik le.

Az egyes pályaszerkezeti rétegek (alapanyagaikra
és összetételükre, illetve gyártási-elõállítási technoló-
giájukra is visszavezethetõ) teherbírási tulajdonságait
a korábban alkalmazott, hagyományos burkolatmére-
tezési eljárás során az egyenérték-tényezõk alapján
veszik figyelembe. Ezek az e egyenérték-tényezõk azt
fejezik, ki, hogy az illetõ pályaszerkezeti anyagból épült
1 cm vastagságú réteg teherbírása az 1 cm vastagsá-
gú tömör aszfaltmakadám réteg teherbírásának hány-
szorosa (pl. öntött aszfalt, aszfaltbeton e=2,2; meleg
bitumenes alap: e=2,0; soványbeton alap: e=1,5).

A különbözõ rétegekbõl felépített pályaszerkezetek
teherbírását a He [m] egyenérték-vastagság megállapí-
tásával tervezik. A pályaszerkezetet úgy kell összeállí-
tani, hogy minden egyes rétegének tényleges h [cm]
vastagságát megszorozzuk a szerkezeti rétegre jellem-
zõ e egyenérték tényezõvel; az így nyert szorzatok
összege a szükséges He egyenértéket el kell hogy érje.

Egy réteg egyenérték-vastagsága: He = e × h. A tel-
jes pályaszerkezet egyenérték-vastagsága pedig:

He = Σ eihi .

Az ÚT-2-1.202. Mûszaki Elõírásban szereplõ típus
pályaszerkezetek is bizonyos egyenérték-vastagsá-
goknak feleltethetõk meg (3. táblázat).

Egy új hajlékony pályaszerkezet méretezésekor an-
nak szükséges He [cm] egyenérték-vastagságát (koráb-
bi magyar tervezési mûszaki elõírás), illetve tényleges
H [mm] vastagságát (pl. érvényes brit mûszaki elõírás)
a TF tervezési forgalom és a földmû, illetve a burkolat-
alap teherbírásának a függvényében az úgynevezett
méretezési diagramról lehet meghatározni (2. ábra).

A 2. ábra szerinti méretezési diagramon látható 1.
példából kitûnik, hogy T1 = 10 t tengelysúly alapul vé-
telével, ha pl. a tervezési idõszak alatt  N1 = 2 x 106,
azaz kétmillió tengely-áthaladás (teherismétlõdés)
várható („D” terhelési osztály az ÚT-2-1.202 szerint),
és az alapréteg merevsége kicsiny (1. merevségi osz-
tály), akkor a pályaszerkezetet összesen 21 cm vas-
tagságú teherbíró aszfaltrétegekbõl kell kialakítani, a
méretezési alapelvek és az építéstechnológiai elõírá-
sok tiszteletben tartásával. T2 = 11,5 tonnára növekvõ
tengelysúly esetén az elõbbivel egyenértékû igénybe-
vétel eléréséhez N2 számú tengely-áthaladás szüksé-
ges, amikor is

N2 = N1
.T1 / T2 .

Eszerint He = 21 cm vastagságú aszfaltburkolat tönk-
remeneteléhez elméletileg már N2 = 2 x 106.100 / 115
= 1 739 130,4 teherismétlõdés (tengely áthaladás) is
elegendõ. Ez az érték a tervezéskor számba vett (a
tervezési idõszak során elõre jelzett) tengelysúly-is-
métlõdések számának csupán 87%-a.

Miután a méretezési görbék közel párhuzamosan
futnak, függetlenül a tervezési idõtartamtól, illetve az
egységtengely-áthaladások számától, ez az arány
(100/115=0,87) általánosan érvényesnek tekinthetõ
akkor, ha

• valamennyi gépjármû-kategória átlagos jármûát-
számítási szorzója az új és a korábbi megenge-
dett legnagyobb tengelysúly hányadosával egye-
nesen arányos mértékben növekszik;

• a forgalom összetétele és növekedésének üte-
me az egyes jármûkategóriákban nem változik az
eredeti elõrejelzéshez képest.

Ezek a feltételek persze a gyakorlatban elõre látha-
tóan nem teljesülnek. Korábban kiszámítottuk, hogy a
jármûátszámítási szorzók növekedése a hajtó tengely
megengedett súlyának 10 t-ról 11,5 tonnára, valamint

3. táblázat
Típus pályaszerkezetek becsült He egyenérték-vastagsága (cm)

Forgalmi Tervezési forgalom, Aszfaltréteg Egyenérték-
terhelési TF (egységtengely össz vastag- vastagság,
osztály  áthaladás, db) sága, cm He cm

A 30–100 ezer 13 26-31

B 100–300 ezer 16 32-37

C 300 ezer – 1 millió 19 38-43

D 1–3 millió 22 44-49

E 3–10 millió 25 50-55

K 10–30 millió 28 56-63

2. ábra: Hajlékony útpályaszerkezet brit méretezési
diagramja a burkolatalap merevségének a

függvényében (merevségi tényezõ 1,0 – 4,5 GPa)
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az ikertengely megengedett súlyának 14-rõl 16 tonná-
ra növelése az ebbõl adódó hasznos teher növelési le-
hetõségek teljes kihasználása esetén az 55-90%-ot is
elérheti. Ugyanakkor az ÚT-2-1-202 Mûszaki Elõírás-
ban szereplõ, a burkolat-méretezés alapjául szolgáló
forgalmi terhelési osztályok forgalomnagyság-határai
meglehetõsen tágak (3. táblázat), azaz átlagos eset-
ben az eredetileg megszabott tervezési idõszakon be-
lül az egységtengely áthaladások feltételezett számá-
nak még jelentõs növekedése sem okozhatja közvetle-
nül a jól méretezett burkolat tönkremenetelét. Reálisan
csupán azt feltételezhetjük, hogy a fuvarozók és a fu-
varoztatók a lehetõségeiket csak fokozatosan és távol-
ról sem teljes mértékben használják majd ki, és az út-
pályaszerkezetek tömeges tönkremenetele sem várható
a feltehetõ igénybevétel-növekedés miatt.

Egyrészt a rakottan közlekedõ jármûvek esetében
sem lehet minden rakománnyal teljes mértékig meg-
terhelni a jármûvet, másrészt a hazai és különösen a
nemzetközi forgalomban nem küszöbölhetõ ki, csak
csökkenthetõ az üres futás ma még viszonylag nagy
részaránya. A GKM 2002. évi statisztikai adatai sze-
rint pl. a nemzetközi teherforgalomban útjainkon köz-
lekedõ külföldi jármûvek 68%-a magyarországi úti cél
esetén üresen lép be, és az üres futás aránya a tran-
zit forgalomban is eléri a 12%-ot. A magyar rendszá-
mú tehergépjármûvek 30%-a ugyancsak üres a ma-
gyarországi úti céllal történõ belépéskor.

Ami a hazai közúti fuvarozók jármûveinek a kihasz-
nálását illeti (ez átlagosan még mindig jobb, mint a
nem fuvarozó szervezeteknél mûködõ gépjármûveké),

a hasznos (rakománnyal történõ) futásteljesítmény
jármûkilométerben mért aránya nem éri el a 80%-ot,
a raksúlykihasználás pedig a 45%-ot.

Mindezek figyelembevételével egyszerûsített szá-
mítási modellt alkalmaztunk a meglévõ pályaszerke-
zetek élettartam-rövidülésének becslésére. Ebben a
jármûátszámítási tényezõk átlagos növekedését a
korábban (a tengelysúly 4. hatványával egyenesen
arányos igénybevétel-növekedést alapul véve) meg-
határozott várható átlagos 55-65%-os igénybevétel
növekedés mintegy 25%-ával egyenlõnek, azaz a hajtó
tengelyre, illetve az ikertengelyre korábban és az új
elõírás szerint megengedett legnagyobb tengelysúly
arányából is levezethetõ 15%-osnak feltételeztük.

A vizsgálatnál a nehézgépjármû-kategóriára vonat-
kozóan exponenciális forgalom-fejlõdéssel számol-
tunk. 10, 15, illetve 20 éves tervezési idõszakban 0,5%-
os forgalom-fejlõdési lépcsõkben számítottuk ki a 10
tonnáról 11,5 tonnára növekvõ megengedett legna-
gyobb tengelysúly következtében elméletileg várható
tervezési élettartam rövidüléseket. A vizsgálat ered-
ményeit a 4. táblázat mutatja be. Eszerint a reálisnak
tekinthetõ nehéz-tehergépjármû forgalomnövekedési
ütemek (évi 2,5-5,0%) hosszú távú érvényesülése ese-
tén a meglévõ hajlékony útburkolatoknak a tervezés-
kor várt üzemi élettartama 8,5-11,5%-kal, azaz 20 éves
tervezési idõszak esetén 1,7-2,1 évvel, 15 éves terve-
zési idõszak esetén 1,5-1,7 évvel, 10 éves tervezési
idõszak esetén pedig 1,0-1,2 évvel rövidül a megenge-
dett legnagyobb tengelysúlyoknak az EU 96/53/EK
irányelv szerinti határértékre növelése következtében.

4. táblázat
A tervezési idõtartam alatt várható TF tervezési forgalom és 10 tonna egység-tengelysúly alapulvételével méretezett hajlékony
pályaszerkezetek becsült élettartamának várható rövidülése a megengedett legnagyobb tengelysúly növelése következtében

Évi átlagos 10 év alatti Becsült élettartam 15 év alatti Becsült élettartam 20 év alatti Becsült élettartam
forgalom- TF  rövidülés TF rövidülés TF rövidülés

növekedés 87%-ának 87%-ának 87%-ának
(%) elérési éve év % elérési éve év % elérési éve év %

0,5 8,73 1,27 12,7 13,11 1,89 12,7 17,5 2,5 12,5

1,0 8,75 1,25 12,5 13,17 1,83 12,2 17,6 2,4 12,0

1,5 8,78 1,22 12,2 13,22 1,78 12,0 17,7 2,3 11,5

2,0 8,81 1,19 11,9 13,28 1,72 11,5 17,8 2,2 11,0

2,5 8,83 1,17 11,7 13,33 1,67 11,1 17,9 2,1 10,5

3,0 8,85 1,15 11,5 13,39 1,61 10,7 18,0 2,0 10,0

3,5 8,88 1,12 11,2 13,43 1,57 10,5 18,1 1,9 9,50

4,0 8,90 1,10 11,0 13,48 1,52 10,1 18,2 1,8 9,00

4,5 8,92 1,08 10,8 13,52 1,48 9.9 18,25 1,75 8,75

5,0 8,94 1,06 10,6 13,56 1,44 9,6 18,3 1,7 8,50

5,5 8,96 1,04 10,4 13,60 1,40 9,3 18,35 1,65 8,25

6,0 8,98 1,02 10,2 13,64 1,36 9,1 18,4 1,6 8,00

6,5 9,00 1,00 10,0 13,68 1,32 8,8 18,45 1,55 7,75

7,0 9,02 0,98 9,8 13,71 1,29 8,6 18,5 1,5 7,50

7,5 9,04 0,94 9,4 13,75 1,25 8,3 18,55 1,45 7,25

8,0 9,06 0,94 9,4 13,78 1,22 8,1 18,6 1,4 7,00

8,5 9,07 0,97 9,7 13,81 1,19 7,9 18,65 1,35 6,75

9,0 9,09 0,91 9,1 13,85 1,15 7,7 18,68 1,32 6,60

9,5 9,11 0,89 8,9 13,88 1,12 7,5 18,72 1,28 6,40

10,0 9,12 0,88 8,8 13,90 1,10 7,3 18,76 1,25 6,25

ÚTGAZDÁLKODÁS
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5. A megengedett legnagyobb tengelysúly

növelésének hatása az útfenntartási
költségekre

5.1. A leromlási folyamat modellezése

A költségkihatások becsléséhez a nemzetközi és a
hazai szakirodalom alapján a világszerte széles kör-
ben elterjedt és alkalmazott burkolatgazdálkodási rend-
szerekben (Pavement Management System, PMS)
használt leromlási függvényekbõl indultunk ki, meg-
vizsgálva, hogy

• az országos közúthálózat hajlékony burkolatainak
leromlási folyamata a legnagyobb megengedett
tengelyterhelés növekedésének következménye-
képpen várhatóan milyen mértékben gyorsulhat fel;

• az ismertnek és modellezhetõnek feltételezett
burkolatállapot-leromlási folyamat ütemének a
megengedett legnagyobb tengelyterhelés növelés
következményeként feltételezett felgyorsulása mi-
lyen mértékben növelheti meg a tipikus pályaszer-
kezetû utak fenntartási életciklus-költségeit, vég-
sõ soron az úthálózat fenntartási költségeit.

A leromlási folyamatok modellezésének alapvetõ
kérdése a bizonytalanság figyelembevétele és a tönk-
remenetel idõpontjának a meghatározása (George,
2000; Noortwijk–Frangopol, 2004). A leromlási folya-
matot az útfenntartás optimálása érdekében szoká-
sosan a következõképpen modellezik: (I) tönkreme-
neteli hányad-függvényként, (II) Markov-modellel; (III)
sztochasztikus folyamatként, vagy (IV) az idõtõl füg-
gõ megbízhatósági indexszel.

A tönkremeneteli hányad-függvény egy alkotóelem
vagy az egész szerkezet tönkremenetelének valószí-
nûségét fejezi ki az idõ függvényében (Barlow-
Proschan, 1965). Eredeti állapotukhoz képest lerom-
ló alkotóelemek vagy szerkezetek esetén a tönkreme-
neteli hányad növekvõ érték. Az élettartam-eloszlások
és a tönkremeneteli hányad-függvények különösen a
gépészmérnöki és az elektromérnöki gyakorlatban
tesznek jó szolgálatot. A tönkremeneteli hányad jelen-
tõs hátránya, hogy nem mérhetõ.

A Markov leromlási modell azon a feltételezésen
alapul, hogy egy alkotóelem állapota leírható véges
számú állapot-tartományokkal. A modell egy alkotó-
elemnek a jelenlegi állapot-tartomány helyett valamely
fenntartási tevékenység végrehajtása (vagy elmara-
dása) következtében egy másik (hasonló vagy a je-
lenleginél rosszabb) állapot-tartományba való átkerü-
lése valószínûségének (átmeneti valószínûség) az al-
kalmazásán alapul. A Markov-modell jellemzõje, hogy
egy másik állapot-tartományba leromlás valószínûsé-
ge nem a leromlási folyamat korábbi szakaszának a
jellegzetességeitõl, csupán a legutóbbi ismert állapot-
tól és az elvégzett tevékenységtõl függ. Az egyik álla-
pot-tartományból a másik állapot-tartományba való
átmenet idõtartamához valószínûségi eloszlást rendel-
hetünk. Mivel a Markov leromlási modell állapotfüggõ,
meglehetõsen rugalmasan alkalmazható a (szemre-
vételezéssel) megállapított állapotfelvételi adatok ese-
tén és esetleg kiegészítõ felvételek beillesztésekor.

A Markov leromlási folyamaton alapuló fenntartás
optimálási modellek között említhetõ az APMS arizo-
nai burkolatgazdálkodási rendszer (Golabi és tsai,
1982; Wang és Zaniewski, 1996), valamint a PONTIS
hídgazdálkodási rendszer (Golabi-Shepard, 1997;
Thompson és tsai, 1998). Ezen alapul a Világbank fi-
nanszírozásával a FINNRA közremûködésével a ki-
lencvenes években kidolgozott magyar burkolatgaz-
dálkodási rendszer is (Gáspár 2003; Bakó-Gáspár
2001).  Az arizonai burkolatgazdálkodási rendszerben
lineáris programozást alkalmaztak a költség-optimáló
fenntartási stratégia meghatározásához. Az utakat for-
galmi sávok vagy meghatározott (burkolat-)hosszak
szerinti csoportokba rendezik. A burkolat állapotának
meghatározására három leromlási jellemzõt használ-
nak, ezek: az egyenetlenség, a repedezettség és az
elsõ repedési index (a károsodás kezdete). 45 álla-
pot-tartományt különböztetnek meg (három „egyenet-
lenségi”, három „repedezettségi” és öt „elsõ repedési
index” érték alapján).

A jelenlegi út- és hídgazdálkodási rendszerekben
elterjedten alkalmazott Markov-féle megközelítésmód-
nak a következõ négy komoly korlátja van: (I) egy al-
kotóelem leromlásának mértékét csak szemrevétele-
zéssel határozzák meg; (II) feltételezik, hogy az álla-
pot romlása egylépéses leromlási függvénnyel leírha-
tó; (III) a jövõbeli állapot kizárólag a jelenlegitõl függ
(s nem a leromlás korábbi szakaszának jellemzõitõl);
(IV) az alkotóelemek esetleg eltérõ leromlási folyama-
tainak egymásra hatását figyelmen kívül hagyják
(Frangopol-Das 1999).

Az idõ függvényében kifejezett leromlás valószínû-
sége modellezésének egy másik lehetséges módja,
ha azt sztochasztikus folyamatnak tekintjük. A lerom-
lás modellezésére szolgáló sztochasztikus modellek-
re példa lehet az örvénylõ Brown-féle mozgás (Ga-
uss-folyamatnak is nevezik) és a gamma folyamat. A
gamma folyamat olyan sztochasztikus folyamat, amely-
ben az egymástól független, nem negatív növekmé-
nyek gamma eloszlásúak. Az örvénylõ Brown-féle
mozgás jellegzetessége, hogy a szerkezet ellenállá-
sa felváltva növekszik és csökken. Emiatt a Brown-
féle mozgás alkalmatlan egyirányú leromlási folyama-
tok modellezésére. Az egyirányú sztochasztikus lerom-
lási folyamatot tehát legcélszerûbb gamma folyamat-
nak tekinteni. Mivel az állapot-felvételi mérésekkel ál-
talában a leromlás folyamatosan összegezõdõ mér-
tékét állapítjuk meg, a gamma folyamat elõnye magá-
tól értetõdõ. A leromlási folyamatok viszonylagos elõ-
nye továbbá, hogy az állapotfelvételek modellezése
elég természetes és valóságos. Még a tökéletlen álla-
potfelvétel is kezelhetõ, bár a matematikai modellek
elég bonyolultakká válnak (Newby-Dagg, 2002; Kallen-
Noortwijk, 2003).

5.2. Hálózatokra vonatkozó Markov döntési eljárás

Az egyedi létesítményekbõl álló hálózatokra vonatko-
zó optimális fenntartási és javítási ütemterv kidolgo-
zásához ugyancsak véges állapotokon és diszkrét idõ-
közökön alapuló, stacionárius Markov döntési eljárá-
sokat alkalmaznak. Központilag tervezik az infrastruk-
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turális létesítmények összefüggõ hálózatát, és figye-
lembe veszik a hálózaton az egyes létesítmények kö-
zötti kapcsolatokat korlátozó adminisztrációs kötöttsé-
geket is. Minden egyes idõköz végén a rendszer álla-
potát a teljes hálózatnak a véges számú lehetséges
állapot-tartományokba esõ hányadaival jellemzik. Az
elõbbiekben ismertetett Markov-féle feltevések az inf-
rastrukturális hálózat minden egyes létesítményére
vonatkoznak.

A hálózati szintû kifejezésekben a fenntartási mû-
veleti ütemterv-változatok értékelésére szokásosan
használt döntési szempont az egyes ütemtervek al-
kalmazása esetén várható életciklus költségek átér-
tékelt összege. A költségek tartalmazzák a fenntartási
és javítási mûveletek és az üzemeltetés költségeit is.
Az üzemeltetési költségek tartalmazzák a hálózat
használói által viselt (általános közlekedési) költségek
egy bizonyos hányadát is. A hálózati szintû adminiszt-
ratív kötöttségek körébe az erõforrások felhasználá-
sának korlátai és a rövid, illetve hosszú távú stratégiai
célokat kifejezõ kötöttségek tartoznak. A költségveté-
si korlát tipikus példa az elõbbi típusú kötöttségekre.
Az a követelmény, hogy a hálózat egy meghatározott
szolgáltatási színvonalat érjen el, az utóbbi típusú kö-
töttségre példa.

A hálózati szintû kifejezések valamennyi, a hálóza-
tot alkotó létesítmény leromlását az átmeneti valószí-
nûségek egyetlen együttesével adják meg. Az alkal-
mazott ütemtervek szokásosan figyelmen kívül hagy-
ják az idõközi visszacsatolást. Még a legbonyolultabb
rendszerek sem veszik figyelembe explicit módon a
véletlen hatását a létesítmény leromlásának modelle-
zésekor. Ugyanakkor néhány rendszerben – amilyen-
re példa az arizonai burkolatgazdálkodási rendszer
(APMS) – a leromlási modellt idõrõl idõre frissítik az
idõközi visszacsatolás adatainak a számbavételével.
Ezzel részben ellensúlyozzák a véletlen hatások figyel-
men kívül hagyását a létesítmény leromlási folyama-
tának modellezésekor. Ezekben a burkolatgazdálko-
dási rendszerekben a hátralévõ idõszakra vonatkozó
optimális ütemterv a leromlási modell frissítését köve-
tõen határozható meg. Az alkalmazandó ütemterv a
rendszer állapotára vonatkozó felmérések sorozatá-
nak eredményeitõl függ, de nem veszi figyelembe a
jövõbeli frissítéseket (Golabi és tsai, 1982).

Az APMS-ben alapvetõ cél a megfelelõ technológi-
ai mûveletek kiválasztása és az azok végrehajtásával
járó költségek minimálása. A döntési változók a léte-
sítmények egy-egy lehetséges állapot-tartományba
esõ azon hányadának felelnek meg, amellyel kapcso-
latban egy meghatározott fenntartási mûveletet hajta-
nak végre minden egyes idõköz végén. Az eredmé-
nyül kapott ütemterv alapján minden egyes idõköz
végén a hálózat létesítményeinek az „elfogadhatatlan”
állapot-tartományba esõ hányada nem halad meg egy
elõre meghatározott küszöbértéket, illetve a hálózat
létesítményeinek az „elfogadható” állapot-tartomány-
ba esõ hányada meghalad egy elõre meghatározott
küszöbértéket. A számítás két, lineáris programozás-
sal megoldható rész-feladatból áll. A végtelen idõszak-
ra vonatkozó rész-feladat megoldása olyan ütemterv

meghatározásához vezet, amellyel egyensúlyi állapot-
ba került hálózaton az évi átlagos költségek a lehetõ
legkisebbek lesznek. A véges idõszakra vonatkozó
részfeladat megoldása után az ütemtervvel az elõre
meghatározott tervezési idõszakon belül a hálózat fenn-
tartási és üzemeltetési költségeinek az összege a le-
hetõ legkisebb lesz. A tervezési idõszak végén a háló-
zat állapotának ki kell elégítenie az optimális üzemelte-
tést lehetõvé tevõ állapotot jellemzõ követelményeket.

5.3. Számítási példa a külföldi szakirodalom alapján

A számpéldában felhasznált adatok a hivatkozott szak-
irodalomban találhatók (Durango és Madanat, 2003).
Az átértékelési tényezõ i = 5%, a tervezési idõszak T
= 25 év. Egy burkolatszakasz állapotát a PCI burkolat
állapot index (angolul pavement condition index) jel-
lemzi, amely nyolc állapot-tartományra oszlik (1-essel
jelölik a tönkrement, 8-assal az új, elsõ osztályú bur-
kolatot). Az útkezelõ minden egyes idõközben és min-
den egyes állapot-tartományban a következõ hét fenn-
tartási és javítási mûvelet közül választhat:

(1) ne tégy semmit;
(2) rutin fenntartás;
(3) 2-3 cm vastagságú új burkolati réteg fektetése

vagy azzal egyenértékû beavatkozás;
(4) 4-5 cm vastagságú új burkolati réteg fektetése

vagy azzal egyenértékû beavatkozás;
(5) 8-10 cm összvastagságú új burkolati rétegek fek-

tetése vagy azzal egyenértékû beavatkozás;
(6) 12-14 cm összvastagságú új burkolati rétegek

fektetése vagy azzal egyenértékû beavatkozás;
(7) teljes felújítás.

Az egyes mûveletek végrehajtásának költségeit a
hivatkozott tanulmány tartalmazza. Egy burkolatsza-
kasz végsõ állapota csak a négy legjobb állapot-tarto-
mány valamelyikébe eshet, annak érdekében, hogy a
burkolat a tervezési idõszak végéig magas színvona-
lú szolgáltatást nyújtson. Az 1998-as árakkal számí-
tott költségek az 5. táblázatban találhatók (Carnahan
és tsai, 1987).

Feltételezték, hogy a burkolatszakasz leromlási fo-
lyamatának sebessége: (1) lassú; (2) közepes; vagy
(3) gyors lehet. Az arizonai burkolatgazdálkodási rend-
szer alkalmazásával kapott, a vizsgált úthálózat egyen-

5. táblázat
Útfenntartási és javítási mûveletek költsége

(US$/forgalmi sáv-méter)

Burkolat- Fenntartási és javítási mûvelet
állapot-

tartomány 1 2 3 4 5 6 7

1 0,00 6,90 19,90 21,81 25,61 29,42 25,97

2 0,00 2,00 10,40 12,31 16,11 19,92 25,97

3 0,00 1,40 8,78 10,69 14,49 18,30 25,97

4 0,00 0,83 7,15 9,06 12,86 16,67 25,97

5 0,00 0,65 4,73 6,64 10,43 14,25 25,97

6 0,00 0,31 2,20 4,11 7,91 11,72 25,97

7 0,00 0,15 2,00 3,91 7,71 11,52 25,97

8 0,00 0,04 1,90 3,81 7,61 11,42 25,97

ÚTGAZDÁLKODÁS
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súlyi állapotának fennmaradását eredményezõ, illet-
ve ahhoz vezetõ optimális fenntartási és javítási ütem-
tervet a 6. táblázat tartalmazza.

Az optimális fenntartási mûveleti ütemterv kijelöli
azokat a mûveleteket, amelyeket adott állapot-tarto-
mányba esõ burkolatszakaszon el kell végezni, felté-
telezve, hogy ismert a leromlás üteme. Például ha a
3. burkolatállapot-tartományba esõ burkolatszakaszon
a leromlási folyamat üteme lassú, akkor 10 cm (5.
mûvelet), ha a leromlás üteme közepes, akkor 14 cm
összvastagságú új rétegeket kell fektetni (6. mûvelet),
ha pedig a leromlás üteme gyors, akkor felújítást kell
végezni (7. mûvelet) ahhoz, hogy a hálózatot optimá-
lis gazdálkodási egyensúlyban tarthassuk. Meg kell
jegyezni, hogy az optimális egyensúlyi állapot eléré-
séhez adott állapotú burkolatszakaszon alkalmazan-
dó fenntartási mûveletek annak függvényében változ-
nak, milyen ütemûnek feltételezi a kezelõ szervezet a
leromlási folyamatot.

5.4. Kísérlet a véletlen figyelembevételére

Vizsgáljuk meg a véletlen hatását a várható átértékelt
költségekre egy létesítménnyel való gazdálkodáskor.
Feltételezzük, hogy a létesítmény valós leromlási üte-
me levezethetõ az eredeti Q0 valószínûségi sûrûség-
függvénybõl, azaz a leromlási modell pontos.

 A 7. táblázatban találhatók a várható átértékelt költ-
ségek, ha a burkolat-gazdálkodás a (2) – (8) kiinduló
állapotokra vonatkozó teljes körû információkon ala-
pul. Például, Q0 = (1, 0, 0) azt jelenti: annak valószí-

nûsége, hogy a leromlási folyamat üteme lassú: 1,0. A
leromlási folyamat közepes és gyors ütemének való-
színûsége ekkor természetesen 0.

5.5 Költségfüggvények és költségarányok

A számpélda eredményeinek felhasználásával a leg-
egyszerûbb, tehát a legkisebb költségû fenntartási
mûvelet (rutin fenntartás) költségeit egységnek tekintve
állítottuk elõ a következõ táblázatokat. Az 5. táblázat
alapján elõállított 8. táblázat azt tünteti fel, hogy a leg-
egyszerûbb fenntartási és javítási mûvelet költségé-
nek hányszorosa a hálózat egyensúlyi állapotának
fenntartásához szükséges, az optimális fenntartási
ütemtervben szereplõ mûveletek költségei. A 4-es (a
magyar osztályozás szerint kb. 3-as, azaz „tûrhetõ”)
burkolatállapot-tartományban lévõ burkolatszakaszon
végrehajtott (3) fenntartási-javítási mûvelet költsége
pl. 150-szerese annak, mintha ugyanezt a mûveletet
a 8-as (a magyar osztályozás szerint 1-es, azaz „jó”)
burkolatállapot-tartományba esõ útszakaszon hajtanák
végre. A (7) teljes felújítás költségei az (1) rutin fenn-
tartási mûvelet fajlagos költségének több mint ötszáz-
szorosát teszik ki.

Hasonló gondolatmenetet követve a 7. táblázat alap-
ján kaptuk a 9. táblázatot, amely az optimális fenntartá-
si ütemtervhez tartozó átértékelt összegezett költségek
arányait tünteti fel, különbözõ (a leromlási folyamat üte-
mét lassúnak, közepesnek vagy gyorsnak feltételezõ)
eredeti (kiindulási) valószínûségi sûrûségfüggvények
feltételezésével, teljes körû információ esetén.

6. táblázat
Egyensúlyi állapot fennmaradását eredményezõ

fenntartási mûveletek ismert leromlási ütemek esetén

Burkolat Leromlási ütem
állapot-

tartomány Lassú Közepes Gyors

1 (7) (7) (7)

2 (6) (7) (7)

3 (5) (6) (7)

4 (4) (5) (6)

5 (4) (4) (5)

6 (3) (4) (4)

7 (2) (3) (4)

8 (2) (2) (3)

8. táblázat
Fenntartási és javítási mûveletek költségarányai

Burkolat- Fenntartási és javítási mûvelet
állapot-

tartomány 1 2 3 4 5 6 7

1 0,00 140 400 436 512 590 520

2 0,00 40 210 246 322 400 520

3 0,00 28 175 214 290 367 520

4 0,00 15 150 181 257 333 520

5 0,00 12 95 133 209 285 520

6 0,00 6 45 82 158 234 520

7 0,00 3 40 78 154 230 520

8 0,00 1 38 75 152 228 520

9. táblázat
Optimális fenntartási ütemtervhez tartozó fenntartási

életciklus költségek átértékelt összegének (nettó jelenérték)
arányai, ha a „jó” burkolatállapot-tartományhoz lassú leromlási
folyamathoz tartozó költségösszeget egységnyinek tekintjük

Kiinduló Eredeti valószínûségi
burkolatállapot- sûrûségfüggvény (Q0)

tartomány (1, 0, 0) (0, 1, 0) (0, 0, 1)

2 157 185 272

3 132 160 240

4 90 115 192

5 50 75 146

6 24 42 107

7 14 28 87

8 1 15 72

7. táblázat
Átértékelt várható költségek

(US$/forgalmi sáv-méter, 1998-as árszint)

Kiinduló Eredeti valószínûségi
burkolatállapot- sûrûségfüggvény (Q0)

tartomány (1, 0, 0) (0, 1, 0) (0, 0, 1)

2 47,05 55,50 81,66

3 39,76 48,02 71,92

4 27,01 34,58 57,52

5 15,09 22,36 43,80

6 7,21 12,64 32,06

7 4,23 8,53 26,15

8 0,30 4,57 21,64
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Eszerint például lassú, közepes, illetve gyors lerom-
lási ütem feltételezésével a 4-es (a magyar osztályo-
zás szerint kb. 3-as, azaz „tûrhetõ”) burkolatállapot-
tartományban lévõ útszakaszon az optimális fenntar-
tási ütemterv megvalósításához szükséges átértékelt
költségek összege (nettó jelenértéke) mintegy 90-szer,
115-ször, illetve 192-szer annyi, mint az 1-es (a ma-
gyar osztályozás szerint is 1-es, azaz „jó”) burkolatál-
lapot-tartományba esõ útszakaszon ugyancsak az
optimális fenntartási ütemterv megvalósításához szük-
séges fenntartási életciklus költségek átértékelt össze-
ge (nettó jelenértéke).

A 7. táblázatból az is levezethetõ, hogy a burkolat-
gazdálkodási rendszer optimális fenntartási ütemterv-
ének alkalmazása esetén, ha a leromlási folyamat üte-
me valami miatt (pl. az egységtengely áthaladások
évenkénti száma az eredetileg tervezettnél gyorsab-
ban nõ) felgyorsul, tehát a lassúnak feltételezett le-
romlási ütem helyett közepes vagy gyors ütemû le-
romlás, illetve a közepes ütemûnek feltételezett lerom-
lás helyett gyors ütemû következik be, akkor az életcik-
lus költségek átértékelt összege is megnövekszik, még-
pedig a 10. táblázat szerint. Mindezek figyelembevéte-
lével teszünk kísérletet végül a megengedett legna-
gyobb tengelysúly növelése költségkihatásainak elmé-
leti becslésére. Ehhez az országos közúthálózat leg-
utóbbi állapotfelmérésekor kapott adatokból indulunk ki.

a mellékutakon, egyes esetekben a forgalmi értéktõl
is függõen. Az egyenetlenség- és nyomvályúmélység
méréseket a Road Surface Tester (RST) lézeres út-
vizsgáló berendezéssel, a teherbírás-minõsítést pe-
dig az ejtõsúlyos KUAB berendezésekkel végzik, a
vizuális burkolatminõsítést pedig a Road-Master nevû
hordozható adatrögzítõ és feldolgozó program segíti.

Az országos közúthálózat teherbírás szerinti bur-
kolatállapot-tartományainak megoszlása a 2003. janu-
ár 1-jei állapot szerint a 3. ábrán látható.

6.2. A fenntartási és javítási költség optimális
burkolatgazdálkodási rendszerben

A megengedett legnagyobb tengelyterhelés növelésé-
nek az életciklus költségek alapján számítható útfenn-
tartási és javítási költségekre gyakorolt hatásának
becsléséhez a következõ (2003 január 1-jén a hajlé-
kony burkolatok teherbírás szerinti állapot-tartomá-
nyokba sorolása alapján érvényesnek tekintett) felté-
telezésekbõl indultunk ki:

• az országos közúthálózat teljes hosszának 48%-
a jó állapotban volt, ezen belül kétharmadának
(32%) a leromlási üteme lassú, egyharmadának
(16%) közepes volt;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 7%-
a megfelelõ állapotban volt, ezen belül egyhar-
madának (2,33%) a leromlási üteme lassú, két-
harmadának (4,67%) közepes volt;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 9%-
a tûrhetõ állapotban volt, ezen belül kétharma-
dának (6%) a leromlási üteme közepes, egyhar-
madának (3%) gyors volt;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 11%-
a nem megfelelõ állapotban volt, ezen belül egy-
harmadának (3,63%) a leromlási üteme közepes,
kétharmadának (7,37%) gyors volt;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 25%-
a rossz állapotban van, leromlásának üteme gyors.

Ugyancsak feltételeztük (a burkolatállapot-tartomá-
nyokba való besorolási arányokat egy év elteltével is
változatlannak tekintve), hogy a nehéz tehergépjármû-
vek hajtó tengelye megengedett legnagyobb tengely-

10. táblázat
Az optimális fenntartási ütemtervhez tartozó életciklus

költségek átértékelt összegének (nettó jelenérték)
növekedése a leromlási ütem gyorsulása esetén (%)

Kiinduló Lassú leromlási Közepes leromlási
burkolatállapot- ütem helyett ütem helyett

tartomány közepes gyors gyors

2 18 73 47

3 21 82 50

4 28 113 67

5 50 192 95

6 75 346 155

7 100 520 210

8 1500 7200 380

6. A fenntartási és javítási költségnövekedés
becslése

6.1. Az országos közúthálózat teherbírási
állapotjellemzõi

A burkolatok (minõségi) adatait szolgáltató, a teljes
országos közúthálózatra kiterjedõ rendszeres, szabá-
lyozott állapotvizsgálatokat 1991 óta végeznek Magya-
rországon. Az utakon mért állapotjellemzõ értékeket
egy elõre meghatározott követelményszinthez viszo-
nyítják, és a viszonyszám alapján az állapotminõsé-
get 1-tõl (legjobb) 5-ig (legrosszabb) terjedõ osztály-
zattal értékelik, illetve burkolatállapot-tartományokba
sorolják („jó”, „megfelelõ”, „tûrhetõ”, „nem megfelelõ”
és „rossz”). A minõségi követelményszintet differenci-
áltan határozták meg, szigorúbb a fõutakon, enyhébb

3. ábra: Teherbírás szerinti burkolatállapot-tartományok
részaránya az országos közúthálózaton (2003)

7%
9%

11%

24%

2%

47% 1: jó

2: megfelelõ

3: tûrhetõ

4: nem megfelelõ

5: rossz

nem mért

Országos közutak összesen

ÚTGAZDÁLKODÁS
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súlyának 10 t-ról 11,5 t-ra való emelése következté-
ben a leromlás üteme 2004-ben a következõképpen
változott:

• az országos közúthálózat teljes hosszának 48%-
a jó állapotban marad, de ezen belül csak egy-
harmadának (16%) a leromlási üteme marad las-
sú, kétharmadának (32%) közepesre növekszik;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 7%-a
megfelelõ állapotban marad, de ezen belül csak
egytizedének (0,7%) a leromlási üteme marad las-
sú, kilenc-tizedének (6,3%) közepesre növekszik;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 9%-a
tûrhetõ állapotban marad, de ezen belül csak egy-
harmadának (3%) marad közepes, kétharmadá-
nak (6%) gyorsra növekszik a leromlási üteme;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 11%-
a nem megfelelõ állapotban marad, de ezen belül
csak egytizedének (1,1%) a leromlási üteme kö-
zepes, kilenc-tizedének (9,9%) gyorsra növekszik;

• az országos közúthálózat teljes hosszának 25%-
a rossz állapotban marad, leromlásának üteme
továbbra is gyors.

Az ismertetett feltételezések alapján mindkét esetre
kiszámítottuk az országos közúthálózat optimális – a
fenntartási és a javítási ütemterv megvalósulása ese-
tén várható – életciklus költségeken alapuló fenntartási
költségeinek átértékelt összegét (nettó jelenérték). A
számítások részletezése a 11. táblázatban található.

A számítások eredményei szerint egy optimális fenn-
tartási ütemtervet alkalmazó burkolatgazdálkodási
rendszerben a megközelítõen 30 000 km hosszú ma-
gyar országos közúthálózaton a nehéz tehergépjár-
mûvek hajtó tengelyei megengedett legnagyobb ten-
gelysúlyának10 t-ról 11,5 t-ra, illetve az ikertengelyek
14 t-ról 16 t-ra emelése következményeképpen az élet-

ciklus költségek alapján számított fenntartási és javí-
tási költségek 25 éves tervezési idõszakra vonatko-
zó, 5%-os átértékelési tényezõvel átértékelt összegé-
nek (nettó jelenértékének) növekedése mintegy
(116,43/109,08)/100 = 6,7%-ra becsülhetõ.

Természetesen tisztában vagyunk azzal, hogy ma
Magyarországon nem beszélhetünk optimális ütem-
tervet alkalmazó burkolatgazdálkodásról, s a hazai
gyakorlatban alkalmazott útfenntartási és javítási mû-
veletek költségarányai is valószínûleg eltérnek a szá-
mításainkban alkalmazott, a nemzetközi szakirodalom-
ból átvett összehasonlító értékektõl. Mindez azonban
aligha befolyásolja a becslési eredmény nagyságrend-
jének helyességét. Ha az útfenntartásra rendelkezés-
re álló összegek az elmúlt évtizedben tapasztaltakhoz
hasonlóan továbbra is tartósan elmaradnak a mûsza-
kilag és gazdaságilag indokolt szinttõl, akkor a tényle-
ges költségnövekedés a becsült 6-7%-nál nagy való-
színûséggel lényegesen nagyobb lesz.
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11. táblázat
Az életciklus költségeken alapuló fenntartási és javítási költségek átértékelt összege a leromlási folyamat feltételezett

(a nehéz tehergépjármûvek hajtott tengelye megengedett legnagyobb terhelésének 10 t-ról 11,5 t-ra növelésére
visszavezethetõ) gyorsulásából eredõ növekedésének a számítása, optimális fenntartási beavatkozási ütemterv szerinti

burkolat-gazdálkodási rendszerben

Állapot- A hálózat A leromlás Az életciklus A leromlás Az életciklus
tartomány*  részaránya üteme szerinti költség üteme szerinti költség

(%) részarány átértékelt részarány átértékelt
(%) összege4 (%) összege4

(1) (2) (3) (4) (5)=(3)*(4) (6) (7) (8)=(6)*(7)

jó 48
lassú 32 1 0,32 lassú 16 1 0,16

közepes 16 15 2,40 közepes 32 15 4,80

megfelelõ1 7
lassú 2 19 0,38 lassú 0,7 19 1,33

közepes 5 35 1,75 közepes 6,3 35 2,21

tûrhetõ2 9
közepes 6 95 5,70 közepes 3 95 2,85

gyors 3 164 4,86 gyors 6 164 9,84

nem
11

közepes 3 173 5,19 közepes 1,1 173 1,90

megfelelõ3 gyors 8 256 20,48 gyors 9,9 256 25,34

rossz 25 gyors 25 272 68,00 gyors 25 272 68,00

ÖSSZESEN 100 100 109,08 100 116,43

Megjegyzések: 1 – a korábbi táblázatokban szereplõ 6. és 7. burkolatállapot-tartomány összevontan
2 – a korábbi táblázatokban szereplõ 4. és 5. burkolatállapot-tartomány összevontan
3 – a korábbi táblázatokban szereplõ 2. és 3. burkolatállapot-tartomány összevontan
4 – a 7. táblázatban található adatok átlagolásával nyert értékek
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Summary

Increasing the maximum permitted axle weight up to 11,5 tons and its impacts onto the
Hungarian road network

In line with EU accession, the maximum permitted axle weight has been increased from 10 to 11,5 tons in
Hungary in 2004. Based on theoretical background of structural design methodology, the pavements’
increased loading stress as a consequence of that measure has been estimated. The shortening of
flexible pavements’ planned service life, due to the increased loading stress is also estimated, in function
of yearly average traffic growth rates. Finally, using pavement management system (PMS) models and
costs presented and published abroad, as well as data characterising conditions of the Hungarian nation-
al road network in 2003, the expected increase of road network maintenance and repair costs were
determined.
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A legszomorúbb látvány
ez volt: a betörött
gerincû, néma hidak
a két város között,

ahogy feküdtek sorban
mint leölt állatok
a bûnben és mocsokban
õk, az ártatlanok.

Illyés Gyula: Hidak

Közlekedés – híd és határ

Mottónk a „híd”, az örök jelkép. Az irodalomból, törté-
nelembõl, saját életünkbõl számtalan példát hozhatunk
Xerxésztõl Széchenyin át az Öresund hídig. Néhány
évvel ezelõtt, a szerb–horvát háború után Horvátor-
szágban kiadtak egy nagyon szép kivitelû fotóalbumot.
Épp olyat, amilyet városok, országok bemutatására,
népszerûsítésére szoktak kiadni. Ez a könyv azonban
a háború borzalmait, pontosabban a romokat és ron-
csokat mutatta be: lerombolt épületeket, kiégett vas-
úti kocsikat és hajókat, leomlasztott hidakat... Igen, a
legmegrázóbb a hídroncsok látványa volt, hiszen „õk”
személyes ismerõsök voltak, egykor mi magunk is
megcsodáltuk és használtuk õket. A lélegzet elakad,
a szemet könny lepi el. Ezt érezhette Illyés Gyula 1945-
ben Budapesten, amikor nem tudott átkelni a Dunán.
Ezt éreztük 50 éven át Esztergomban és Párkányban.

De ugyanilyen gyomorszorító érzés volt számunk-
ra minden határátlépés – már aki egyáltalán átléphet-
te a határt. Vagy akárcsak a határ megközelítése is!

Híd, határ, határsáv... Hogyan kapcsolódnak ezek
a közlekedéshez? Mi is a közlekedés?

Minden helyváltoztatás az élet, az emberi lét szer-
ves része, elkerülhetetlen velejárója, egyik fõ megje-
lenési formája. A gabona növekedése, a legelõ jószág
nyugodt bólogatatása, a ragadozók halálos rohama,
az ember minden mozdulata… A közlekedés viszont
a társadalomba szervezõdött ember, tehát a társadal-
mi lét szerves része, elkerülhetetlen velejárója, egyik
fõ megjelenési formája. Minden földrajzi akadály, le-

gyen az tenger, folyó vagy hegylánc, kihívás az em-
ber számára: át kell rajta jutni, le kell gyõzni! Meg kell
nézni, mi van a túloldalon! És ha ez sikerült, akkor az
akadályt kapcsolattá kell alakítani! – Így születtek az
ókori görög gyarmatok, az újkor elején a tengeren túli
kolóniák, de így születtek a szárazföldi hídfõ- és iker-
városok is. Ha pedig nem sikerül legyõzni az akadályt,
az egyaránt feszültséget gerjeszt az egyénben és a
társadalomban. Ezzel magyarázható pl. a nagy felfe-
dezések évszázadokra kiható, újra meg újra próbál-
kozó kényszere. Nem kalandvágy volt az, hanem em-
beri, társadalmi szükségszerûség.

Az ember a történelem során mindenkori eszközei-
vel döbbenetes távolságokat küzdött le. Odüsszeusz,
Marco Polo és a nagy hajósok... Az õ elsõdleges el-
lenfelük a természet volt, de minden utazó, keresõ em-
bernek meg kell küzdenie az emberi akadályokkal is:
a haszonvággyal és a hatalomvággyal.

A híd Esztergom és Párkány között erre int bennün-
ket. Egy évszázaddal ezelõtt megfogant a gondolat:
hidat építeni! A gondolatból nagyon hamar, hihetetle-
nül gyorsan valóság lett!. Az a híd 50 évig szolgált,
szolgálta a két várost és környékét: az embereket, akik
át akartak kelni a folyón. Aztán a háború annyi más
értékkel együtt a hidat is lerombolta. 50 évig szunnyadt
romjaiban, de végül ismét felépítettük! Így lett a Mária
Valéria híd napjaink európai léptékû jelképe.

Mondhatnánk: európai csatlakozásunk jelképe.
Mintha mi ketten, a magyar és a szlovák nép ezen a
hídon átkelve csatlakoznánk Európához.

Európa

Micsoda hát és mit is jelent Európa?
Európa nem csupán földrajzi fogalom. Legalább

annyira egy a létezõ kultúrák közül. Talán nem vétünk
a tárgyilagosság követelménye ellen, ha azt is hozzá-
tesszük: az európai kultúra filozófiájával, mûvészeté-
vel korunk technikája, civilizációja szempontjából meg-
határozó. A világ mai életstílusa és életideálja, úgy tû-
nik, ezt igazolja. Magához hasonította a többi nép leg-
többjét, akit pedig nem sikerült, azok számára az eu-
rópai kultúrának a puszta léte is állandó kihívás.

Európa kultúr-régióként, bár sokszínû és mozaik-
szerû volt, a történelem folyamán mindig szilárd egy-
séget képviselt. A 20. század azonban ezt az egysé-
get durva ideológiai-politikai törésvonalakkal szabdal-
ta szét. A keleti térfél társadalmilag-gazdaságilag le-
szakadt, szellemileg azonban nem tért le az európai
útról. Az ideológiai kényszer megszûnte után tehát
szükségszerû a kiegyenlítõdés. Európa most újra el-
foglalja természetes térfogatát.

Ennek az átrendezõdésnek egyik igen fontos felté-
tele a közlekedési infrastruktúra.

1 A Magyar–Szlovák Határforgalmi Vegyesbizottság 2004. má-
jus 14-én Esztergomban tartott ülésén, illetve a Magyar Köz-
lekedéstudományi Egyesület és a Slovenská Dopravná
Slopocnost 2004. június 3–4.-én Komárom–Komarnoban tar-
tott „I. Euro-régiók közlekedési kapcsolatai és fejlesztési irá-
nyok a csatlakozás idején” c. konferenciáján tartott elõadá-
sok összevont, szerkesztett szövege. Az ábrákat a dolgozat-
ban bemutatott mérnöki tanulmányok szerzõi, a Fõmterv Rt.
és a Tetthely Kft., valamint az UKIG munkatársai készítették.
Értékes és önzetlen munkájukért itt mondok köszönetet. MLA

2 Okl. mérnök, fõtanácsos, Gazdasági és Közlekedési Minisz-
térium

Interregionális, uniós és nemzeti szempontok
Kelet-Közép-Európa közúthálózatának fejlesztésében1

Molnár László Aurél2
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Európán belül különös helyzete van a Kárpát-me-
dencének, ennek a földrajzi képzõdménynek, amely-
nek szerkezetét a hegyek és a vizek szabják meg. De
Európán belül ez is önálló, sajátos világ. Nem nehéz
belátni, hogy hegyek-ölelte határain belül minden em-
beri tevékenységnek ez ad keretet, minden emberi te-
vékenység hozzá idomul.

A 20. század a Kárpát-medencének ezt az emberi
szerkezetét erõszakosan átalakította, egységét meg-
bontotta, egymástól függõ, együttmûködõ alkotó ele-
meit egymás ellen fordította. Szennyvizek és árvizek,
letarolt fenyvesek, lecsapolt mocsarak pusztították az élõ-
világot, a növényzetet és az állatokat, s köztük a legfõbb
emlõst, az embert. De a legpusztítóbb kataklizmát mind-
ezek között maga az ember szabadította önmagára.

Európa adta a világnak a 20. század talán legször-
nyûbb „találmányait”, a kontinentális frontvonalat és a
vasfüggönyt.

Korábban valahogy a háborúk is emberibbek vol-
tak. A hadseregek többé-kevésbé zárt alakulatokként
mozogtak viszonylag szabad térségekben, s ha sú-
lyos áron is, de el lehetett menekülni elõlük. Sõt elõ-
fordult, hogy az ellenfelek nem is találták meg egy-
mást. De a 20. század megalkotta a transzkontinen-
tális, a tengertõl tengerig húzódó frontot, ami úgy fé-
süli végig az egész földrészt, mint a préritûz. Nincsen
menekvés elõle, még a föld alatt sem.

Mikor pedig elcsitultak a fegyverek, a frontvonalat
felváltotta a szögesdrót, a vasfüggöny és a berlini fal.
A magyar–szlovák határon ugyan a maga „szelmenci”
élességével talán nem volt tetten érhetõ a népeket be-
börtönzõ politika, de nincs az az igazságtalanság és
kegyetlenség, amire gyógyír és mentség lenne a má-
sokat ért, talán még nagyobb igazságtalanság és ke-
gyetlenség. A határ Sátoraljaújhely városából is kiha-
sított egy darabot, elvágta egymástól a két Komáro-
mot is, és aki szüleit, rokonait fegyverek elõl bújva, a
határon átszökdösve kénytelen látogatni, annak egé-
szen mindegy, hogy az édes szüle a szomszéd utcá-
ban vagy a szomszéd faluban lakik-e. A lerombolt Má-
ria Valéria hídon nem lehetett többé átmenni, s a nagy
folyam, Tímár Mihály éltetõ országútja testvéreket el-
választó fallá lett. Mára az 50 év után ismét felépült híd,
a gyermekrajzokkal feldíszített újjászülött azt hirdeti,
hogy eljött az idõ, amikor Európa és a Kárpát-medence
ismét az emberi kapcsolat-építés terepe lehet.

Az 1990-es fordulat meglepte Európát, meglepte az
egész világot. A szabadság mindannyiunk számára fel-
készületlenül kapott ajándék volt. Csodának hittük, s
amint a Biblia sem szól róla, mi lett a sorsa a Jézus
meggyógyította inaszakadtnak, mi is gyanútlan opti-
mizmussal vágtunk neki a bíztató jövõnek.

Szabad mozgás, szabad kapcsolatok

Milyen lesz a falak nélküli Európa? Szabad mozgás,
szabad kapcsolatok – ezt hirdeti az unió jövõképe, ezt
valósította meg az unió az eddigi határai között. De
tudnunk kell: ennek a felszabadult, kötetlen Európá-
nak a szellemi és fizikai infrastruktúráját fel kell építe-
nünk, és helyettünk azt senki nem építi fel!

Bizonyos, hogy ebben kulcsszerep jutott és jut a jö-
võben is a közlekedésnek. A nagy politikai változás
szinte az elsõ pillanatban átrendezte a társadalmi és
gazdasági viszonyokat. Megváltozott a termelési szer-
kezet, a kereskedelmi irányok, a szállítási és logisztikai
technológiák. Szinte egyik napról a másikra egészen
más árukat egészen más mennyiségben egészen más-
felé kellett szállítani. Ez a könyörtelen kényszer félre-
söpört az útból minden akadályt, és minden olyan esz-
közt, amely nem tudott elég dinamikusan alkalmazkodni.
A rostán elõször a jármû és az ember hullik ki, de nem
lehet kivétel a pálya, sõt a mindent lefedõ – vagy ép-
pen elkerülõ – hálózat sem. A mérnök-társadalom, a
közlekedési szakma nem teheti meg, hogy ne vegye
elég komolyan ezt a feladatot: át kell formálnia az egész
közlekedési hálózatot, és ezen belül az úthálózatot is
az új követelményekhez kell igazítania.

A szocializmus társadalmi-politikai rendje térben és
idõben egyaránt a mozdulatlanságra épült. Az utazás
az ingázásban merült ki – mennyit jár az óra sétálója,
s mégsem jut tapodtat sem tovább! A lakóhely egy élet-
re szólt, s boldog volt, akinek valahol jutott egy beton-
doboz. A munkahely piciny „fészek” volt mindenki szá-
mára, hacsak nem akart vándormadárrá degradálód-
ni. A termelõ üzemek évtizedekre meghatározták egy-
egy város, tájegység arculatát, népét és szellemét.
Ezzel szemben a piacgazdaság és a fenntartható
mobilitás a gyakori és gyors változásokat sugallja.
Ehhez kell idomítani életünk kisebb és nagyobb szín-
tereit is. Az egymásra épülõ közlekedési hálózatok la-
kásunk ajtajától a transzkontinentális folyosókig ter-
jeszkednek és fonják össze különbözõ vastagságú
szálaikat. Sokféle a lépték: lakóhely – község/város –
kistérség – régió – ország/nemzet – kontinens. Mind-
egyik más-más minõséget, kapacitást, kialakítást, más-
más finanszírozást, más-más közösségi egyetértést
kíván. Hasonlóan sokfélék a meghatározó tényezõk
is: gazdasági, társadalmi, természeti-földrajzi, ökoló-
giai és mûszaki szempontokat kell összehangolni.

Ebben a kontinentális hullámverésben az elsõ nagy
szökõár 1990 volt: a Balti-tengertõl az Adriáig leomlott
a szögesdrótból, betonból, fegyverekbõl és ideológiá-
ból rakott észak–déli fal. Ennek elsõ visszahatása a
fizika törvényei szerint hatalmas kelet–nyugati örvény-
lés lett. Mint amikor egy víztartályban felhúzzák a tér-
elválasztó zsilipet, és a vízszint nagy oda-vissza len-
géssel kiegyenlítõdik. Ezt a mozgásirányt tükrözik a
Krétai és Helsinki Folyosók, ezt jelezték Hegyesha-
lomnál és Rábafüzesnél a mérföldes kamionoszlopok.
Az eljegesedett térség második válasza az olvadásra
a gazdaság oldódása, a helyi erõk lélegzetvétele, az
éledõ kapcsolatépítés volt. Ebben a fázisban lassan
megkezdõdött a nemzeti és a térségi hálózatok fej-
lesztése is a belsõ szükségletek szerint.

Remélhetjük talán, hogy az EU kibõvítése meghoz-
za egyúttal a konszolidáció idõszakát is. A közleke-
désfejlesztésben ez újabb folyosókat körvonalaz, ame-
lyek azonban, ha jobban meggondoljuk, igencsak régi
szükségleteket takarnak. Már érezhetõ, hogy újra fel-
színre kerül a tradicionális észak–déli kapcsolatok fej-
lesztésének, korszerû kiépítésének az igénye: kapcso-

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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lat a Balti-tenger és az Adria, másrészt a Balti-tenger
és a Fekete-tenger, a keleti Balkán térsége között. A
gondolatok és tervek szintjén megkezdõdött a nem-
zetközi hálózatok újragondolása, áttervezése, kiegé-
szítése, elõször csak egy-egy megszállott mérnök rajz-
asztalán, de mára már kormányzati berkekben is.

A konszolidáció másik elemeként viszont a koráb-
ban elhanyagolt, tétlenségre és elzártságra ítélt határ
menti térségek felzárkóztatása a feladat. Sok-sok mes-
terségesen perifériává degradált város és falu keresi
ma a kitörés útját-módját. A „mód” most lelemény és
életrevalóság kérdése, az „út” azonban nemcsak át-
vitt értelemben, hanem a maga fizikai valóságában is
létkérdés számukra. A hermetikusan elzárt határok el-
metszettek, térképrõl, mezõrõl egyaránt letöröltek év-
százados utakat, amelyek a folyók partját, hegyek
hágóit követve eleven városokat, falvakat kötöttek
össze. Eljött az idõ, hogy ezek az utak is feltámadja-
nak 50-80 éves tetszhalálukból.

A közúthálózat fejlesztésével foglalkozó magyar
szakemberek már a 80-as évek végén biztosra vet-
ték, hogy a politikai helyzet változásához igazodva sor
fog kerülni ezeknek az egykor volt utaknak az újjáé-
lesztésére, természetesen a kor színvonalán. Tehát a
hajdani szekérutak helyén vagy helyett ma megfele-
lõen kiépített, gépkocsi-közlekedésre alkalmas utakat
kell építeni. A folyamat a 90-es évek elején gyorsult
fel, amikor – elsõsorban az osztrák és a szlovén hatá-
ron – számos kisebb, helyi jelentõségû határátkelõ-
hely nyílott. Ezek többsége csak személyforgalomra
szolgál, csak korlátozott nyitva tartással, de ami fõ:
meglett! Mára már van! És ez a van magában hordja
a lesz feszültségét is. Mert ahol egy már megvan, ott
az élet kikényszeríti a következõt is.

Látogassunk el például a Pinka menti Szentpéter-
fára, a hûséges faluba! Aminek horvát ajkú lakossága
annak idején visszaszavazta magát Ausztriából Ma-
gyarországhoz. Hûségükért hálából a II. világháború
után megkapták a szögesdrótot és a faluba vezetõ
bekötõ úton a géppisztollyal, acél tüskékbõl vert gép-
kocsi-akasztóval õrzött nagykaput. Az államhatár a falu
utolsó házainak kertje végében húzódik. A falu népe
úgy élt a határsávban, mint egy koncentrációs tábor
kimenõs lakói. Majd 1991-ben megnyílt a határ az

északi szomszéd, Eberau, azaz Monyorókerék felé.
Aki pedig egy másik utcán nyugat felé a Pinkához bal-
lag, a folyócskán túl még magyar földeket lát. Igenám,
de híd nem lévén, csak nagy kerülõvel, Ausztrián ke-
resztül, kétszeri határátlépéssel lehet oda átmenni!
Majd nézzük a déli irányt! A falu szélén, a határõrlak-
tanya kapujánál véget ér az aszfaltút, onnan a folyó
mentén csak kavicsolt út vezet az államhatárig, a so-
rompóig. Ez az út odatúl becsatlakozik a Gaas (Pin-
kakertes) és Moschendorf (Nagysároslak) közötti útba.
Sároslak templomtornyából a déli harangszó idehal-
lik. Sároslak túlsó végén pedig ismét határ, azon túl a
magyar Pinkamindszentre lehetne jutni, ha tilos nem
lenne. (1. ábra)

De bizony évtizedekig tilos volt, és tilos még ma is.
Az uniós belsõ határokon a csatlakozás napján meg-
szûnt a vámellenõrzés, tehát az áruk szabad mozgá-
sa immár megvalósult. A schengeni szerzõdés értel-
mében azonban a személyek ellenõrzése még éve-
kig fennmarad, még ha ehhez ma már a személyi iga-
zolvány is elegendõ. Fennmarad mindaddig, amíg az
érintett országok meg nem teremtik a szerzõdéshez
való csatlakozásuk feltételeit, sõt amíg ezt a schengeni
csoport tagjai maguk is el nem ismerik. Így tehát
Szentpéterfánál Moschendorf (Nagysároslak),
Cerednél Tachty (Tajti) felé ma még csak úgy lehetne
átkelni, ha ott a határõrizeti szervek ellenõrzõ állomást
létesítenének. Épülettel, közmûvekkel, elõtetõvel, és
mindenekelõtt õrszemélyzettel. Arra a 2-3 évre, ami
schengeni tagságunkig hátra van. Csak hát ez igen sok
pénzbe kerülne, nem éri meg. Úgy tûnik, Jákobnak
Ráchelért le kell szolgálnia még ezeket az éveket is.

A magyar kormány 2002 decemberében áttekintette
a határõrizet és a határkapcsolatok helyzetét hazánk
EU-hoz csatlakozása és a Schengeni Egyezmény elõ-
írása alapján. A 2365/2002. (XII. 13.) Korm. határozat
[1] 8. pontja „felkéri a gazdasági és közlekedési minisz-
tert, hogy az érdekeltek bevonásával vizsgálja meg, a
jövõbeli schengeni belsõ határszakaszokon mely hatá-
ron átnyúló utak kerüljenek megújításra a mûszaki, köz-
lekedéstechnikai, jogi, ökológiai, pénzügyi és egyéb
szempontok, valamint a megvalósításhoz elõrelátható-
an szükséges idõkeret figyelembevételével.” A kormány-
határozat nyomán az UKIG feltáró tanulmány készíté-

1. ábra: Szentpéterfa a Pinka partján
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sével bízta meg a Tetthely Mérnöki és Szolgáltató Kft.-t,
amely „Az Európai Unióhoz történõ csatlakozás utáni
belsõ határvonalon a közúti átkelési lehetõségek sûrí-
tésének vizsgálata (Budapest – 2003.)” c. dolgozatá-

ban [2] rendkívül részletesen számba vette a szlovén,
az osztrák és a szlovák határszakasz valamennyi tele-
pülését, szinte minden dûlõútját, és annak alapján a
magyar államhatár szlovén szakaszán 9, osztrák sza-

2. táblázatJavaslatok új közúti kapcsolatokra a külsõ határszakaszon

Határ- Útkategória A kiemelt A másodlagos A halasztható Az összes projekt
szakasz projektek száma projektek száma projektek száma száma hossza, költsége,

km 100 MFt

Magyar– összesen 6 12 11 29 64,4 36,0

horvát ebbõl országos út 2 5 1 8 21,3 11,2

ebbõl helyi út 4 3 10 17 34,8 23,0

ebbõl kerékpárút – 4 – 4 8,2 1,8

Magyar– összesen 4 4 7 15 47,6 36,4

szerb ebbõl országos út 3 2 1 6 21,2 17,8

ebbõl helyi út 1 1 5 7 22,4 17,5

ebbõl kerékpárút – 1 1 2 4,0 1,0

Magyar– összesen 8 12 16 36 119,5 72,2

román ebbõl országos út 4 5 7 16 54,4 30,5

ebbõl helyi út 4 7 5 16 54,7 39,1

ebbõl kerékpárút – – 3 3 10,8 2,6

Magyar– összesen 3 4 5 12 36,4 10,0

ukrán ebbõl országos út 2 1 3 6 18,8 3,1

ebbõl helyi út – – 1 1 5,5 4,1

ebbõl kerékpárút 1 3 1 5 12,0 2,8

Teljes külsõ mindösszesen
határ költség: 100 MFt 21 60,1 km 42,0 32 82,7 km 43,9 38 125 km 68,7 92 267,8 15,46

ebbõl országos út 11 35,0 2673 13 31305 1614 13 49410 1985 37 115772 6271

ebbõl helyi út 9 21,9 1444 11 33991 2387 21 61118 4537 41 116974 8367

ebbõl kerékpárút 1 32,1 841 8 17357 3871 5 14508 350 14 35072 821

Az össz-hossz adatok tartalmazzák, az összköltség adatok nem tartalmazzák a gyorsforgalmi utak, a folyami hidak és a kompok létesítésének költségeit!
Valamennyi távolságadat kilométerben, valamennyi költségadat 100 millió forintban értendõ.

1. táblázat
Javaslatok új közúti kapcsolatokra a belsõ határszakaszon

Határ- Útkategória A kiemelt A másodlagos A halasztható Az összes projekt
szakasz projektek száma projektek száma projektek száma száma hossza, költsége,

km 100 MFt

Magyar– összesen 4 2 3 9 45,7 18,6

szlovén ebbõl országos 1 1 – 2 25,4 1,8

ebbõl helyi 3 – 3 6 16,8 13,4

ebbõl kerékpárút – 1 – 1 3,5 3,3

Magyar– összesen 8 15 7 30 99,3 43,4

osztrák ebbõl országos 6 9 1 16 67,8 25,5*

ebbõl helyi 2 5 6 13 30,0 17,2

ebbõl kerékpárút – 1 – 1 1,5 0,7

Magyar– összesen 14 14 13 41 87,7 71,9*

szlovák ebbõl országos 6 5 3 14 18,3 24,8*

ebbõl helyi 7 8 10 25 46,9 41,6*

ebbõl kerékpárút 1 1 – 2 22,5 5,5

Teljes belsõ mindösszesen
határ költség: 100 MFt 26 70,0 km 29,35 31 111,6 km 60,56 23 51,1 km 44,0 80 232,7 13,40

ebbõl országos 13 39,4 15,5 15 69,0 27,4 4 3,1 9,12 32 111,5 52,1

ebbõl helyi 12 19,9 10,8* 13 25,8 26,6* 19 48,0 34,8 44 93,7 72,3*

ebbõl kerékpárút 1 10,7 3,0 3 16,8 6,5 – – – 4 27,5 9,5

Az össz-hossz adatok tartalmazzák, az összköltség adatok nem tartalmazzák a gyorsforgalmi utak, a Duna-hidak és a kompok létesítésének költségeit!
Valamennyi távolságadat kilométerben, valamennyi költségadat 100 millió forintban értendõ

HÁLÓZATFEJLESZTÉS



18
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
5.

 é
vf

ol
ya

m
 4

. s
zá

m
kaszán 27, szlovák szakaszán pedig 43, összesen 79
új, vagy megújítandó, kapcsolat kiépítésére vagy újjá-
élesztésére tett javaslatot. (1. táblázat)

Azóta elkészült az ukrán, a román, a szerb és a hor-
vát, tehát az ún. „külsõ” határokra vonatkozó felmé-
rés is, mintegy elõre teljesítve a határátkelõhelyek fej-
lesztésének idõszerû feladatairól szóló 2291/2004. (XI.
17.) Korm. határozat elõírását [3]. A külsõ határokon
természetesen egészen más politikai és biztonsági
szempontok érvényesülnek, mûszakilag azonban a
vizsgálat hasonló eredménnyel zárult [4]. Az ukrán
határon 12, a román határon 35, Szerbia felé 15, a
horvát határon pedig 29 igényelt és lehetséges közúti
kapcsolatot térképezett fel. (2. táblázat)

A következõkben a szlovák kapcsolatokra összpon-
tosítjuk figyelmünket.

Szlovákia és Magyarország határvidéke

A szlovák–magyar államhatár hossza 681 km. Ez a
belsõ határszakasznak kereken 60, a 2242 km hosszú
teljes magyar államhatárnak 30,4%-a. Ezek a számok
önmagukban ugyan mitsem mondanak, mégis érzé-
keltetik a szlovák határszakasz jelentõségét. A határ-
átkelõhelyek száma azonban már némileg minõsít is.
A szlovák határon lévõ 16 állandóan nyitott kapu az
összes magyar határátkelõhely 47%-a, az uniós bel-
sõ határ átkelõhelyeinek pedig 27%-a. Az átkelõhe-
lyek aránya tehát alacsonyabb, mint ami a szlovák–
magyar határ hosszából következnék. (E tekintetben
egyébként az osztrák és az ukrán határon a legjobb a

helyzet, a legrosszabb pedig Horvátország felé, ahol a
közel 350 km hosszú, zömmel folyó alkotta határon
átlagosan csak 57,5 km-enként van átkelési lehetõség.)
(3. táblázat)

Az államhatár a magyar oldalon közel száz, a szlo-
vák oldalon mintegy százhúsz települést érint. A te-
repadottságok rendkívül változatosak. Rajkától Szo-
big a Duna a határ, a terep sík és dombvidéki jellegû.
Szobtól Ipolytarnócig az Ipoly völgyét, többnyire ma-
gát a folyót követi. Bájos vidék, Mikszáth Kálmán gör-
be országa, s az ember szinte nem is érti, hogy ez a
folyócska miként tudott elválasztó fallá szigorodni.
Valaha itt majdnem minden faluban volt egy híd, hi-
szen a lovas kocsik és a fahidak korában egy ekkora
folyó nem jelentett komoly akadályt. Ha pedig az ár-
víz vagy a jég megrongálta a hidat, a helybéli ácsok
egy-kettõre kijavították. De ezeket a hidakat a hábo-
rúban mindet lerombolták, s ma mindössze három híd
van az Ipolyon. 2003-ban a Fõmterv Rt. 48 híd meg-
valósításának mûszaki elképzeléseit és ütemezését
vizsgálta [5], majd elkészült a két legfontosabbnak ítélt
átkelõhely, a Szécsény–Pöstyénpuszta (Petov) és a
Nógrádszakál–Rárósmulyad (Mula) hídjának megva-
lósíthatósági tanulmánya. A helybéliek lelkes elõkészítõ
munkájának köszönhetõen rendelkezésre állnak a ter-
vek és a szakhatósági hozzájárulások az Ipolyda-
másd–Helemba (Chl’aba) közötti híd megépítéséhez.

Ipolytarnóctól Sátoraljaújhelyig a gömöri, a borsodi
és a zempléni hegyek-völgyek között kanyarog az ál-
lamhatár, kisebb-nagyobb medencéken keresztül. Sal-
gótarján és Ózd légvonalban alig 50 km-re van egy-

3. táblázatA magyar–szlovák határátkelõhelyek fõbb jellemzõi

Határ- Megnevezés Átkelõhely Nyitvatartás Jármûáthaladás és Tengely- Közútkezelõ A meg-       ÁNF jmû/nap
szakasz  jellege  forgalomjelleg súly- megye nyitás éve 2002  ebbõl

mérleg   teherforg.

szlovák Rajka állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Gyõr-Moson-Sopron 1947 2436 874
szlovák Rajka 2 (Dunacsúny) ideiglenes –   önkormányzat  0 0
szlovák Vámosszabadi állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Gyõr-Moson-Sopron 1948 2356 547
szlovák Komárom állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és nincs Komárom-Esztergom 1947 2377 189

kétoldali áruforgalom<20t
szlovák Esztergom állandó napkeltétõl nemzetközi személyforgalom nincs Komárom-Esztergom 1964 1685 14

napnyugtáig
szlovák Ipolydamásd ideiglenes –   önkormányzat  0 0
szlovák Letkés állandó 11. 01-04. 30. 8°°-16°° kétoldali személy- és áruforgalom<3,5t nincs Pest 1994 472 51

   05. 01.-10. 30. 8°°-20°°       
szlovák Parassapuszta állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Nógrád 1947 1092 165
szlovák Balassagyarmat állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom nincs Nógrád 1947 1019 172
szlovák Ipolytarnóc állandó 05. 01-09. 30. 8°°-20°° kétoldali személy- és áruforgalom<3,5t nincs Nógrád 1996 57 2

   10. 01.-4. 30. 8°°-16°°       
szlovák Salgótarján állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Nógrád 1972 1304 199
szlovák Somoskõ ellenõrzési pont  Turisztikai határ „kapu”   2002 0 0
szlovák Cered ideiglenes –   önkormányzat  2 0
szlovák Bánréve állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Borsod-Abaúj-Zemplén 1947 837 137
szlovák Aggtelek állandó 05. 01.-09. 30. 6°°-20°° nemzetközi személyforgalom nincs Borsod-Abaúj-Zemplén 1970 42 0

   egyébként 8°°-17°° helyszíni vízumkiadás nélkül      
szlovák Tornanádaska állandó 05. 01.-09. 30. 6°°-20°° kétoldali személyforgalom nincs Borsod-Abaúj-Zemplén 1947 96 0

   egyébként 8°°-17°°       
szlovák Szemere ideiglenes ideigl., jelenleg

 nem üzemel   önkormányzat  0 0
szlovák Tornyosnémeti állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Borsod-Abaúj-Zemplén 1947 895 248
szlovák Sátoraljaújhely állandó éjjel-nappal nemzetközi személy- és áruforgalom van Borsod-Abaúj-Zemplén 1988 875 111
szlovákSátoraljaújhely(városi) állandó 6°°-22°° kétoldali gyalogos- és kerékpárforgalom nincs önkormányzat 1995 0 0
szlovák Pácin állandó 05. 01-09. 30. 8°°-22°° kétoldali személyforgalom nincs Borsod-Abaúj-Zemplén 1995 87 0

   egyébként 8°°-16°°  kivéve autóbusz      
szlovák Lácacséke ideiglenes –   Borsod-Abaúj-Zemplén  0 0
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mástól, akárcsak Budapest és Székesfehérvár. De a
hegyek között, a 23-as és a 25-ös úton ez a tényleges
70 km-nél is jóval nagyobb távolságnak tûnik. A határ
túloldalán sokkal szelídebb a táj. Losonc, Fülek és Ri-
maszombat patinás városai alkotnak ott eleven kistér-
séget az E571-es fõútra felfûzve. Ezek a szomszédos
magyarországi városokkal élénk gazdasági központtá
fejlõdhetnének – ahogy egykoron volt, még a Rimamu-
rányi Vas- és Acélmûvek idején. Ma azonban a határ
menti községek nem tudnak egymással közvetlen kap-
csolatot tartani: Somoskõújfalu és Bánréve között sem-
milyen átkelési lehetõség nincsen a határon.

A Sajó másik partján, Bánrévén túl az Aggteleki karszt
következik, majd a Cserehát dombsága. A Sajó és a
Hernád völgye között is csak egyetlen kapu van az ál-
lamhatáron, a Bódva-parti Tornanádaska. Az E571-es
fõút a szlovák oldalon itt is közelrõl kíséri a határt Kas-
sa felé. A magyar oldal viszont az ország távoli periféri-
ájának tûnik, amirõl más vidékek lakói szinte semmit
sem tudnak. (Érdekes adalék, hogy itt sorakoznak leg-
sûrûbben Észak-Magyarország zsáktelepülései.)

Tornyosnémeti és Sátoraljaújhely között a határ egy
darabon a Hernád folyót, majd a hegyek túlsó oldalán
a Ronyva patakot követi. A két víz között, a Nagy Milic
térségében erdõn, hegyen át kanyarog a határ, de ez
viszonylag rövid szakasz. Kéked és Hollóháza, majd
a hegyen túl Füzér, Regmec térségében a határ mind-
két oldalán sûrûn épült, apró falvak rendszere él, ahol
a sokrétû kapcsolat természetes lenne.

Sátoraljaújhelytõl keletre a Tiszáig a Bodrogköz sík-
sága terül el. A mesterséges határt a szlovákiai oldalon
itt is közelrõl kíséri az Ágcsernyõ felé futó vasút és a
Királyhelmecen át az ukrajnai Csap felé vezetõ fõút. A
Bodrogköz mégis mindkét országban afféle világvége.
Távol mindenkitõl és mindentõl, hiszen ma már Peking-
be is közvetlen repülõjárat visz, de Zemplénagárdra
gondoljuk meg kétszer is, mielõtt elindulnánk. (2. ábra)

A magyar–szlovák határ térségének településszer-
kezete általában sûrû, de városhiányos és aprófalvas.
Öt nagyváros határozza meg a gazdasági és kulturá-
lis életet: Pozsony, Gyõr, Budapest, Miskolc és Kas-
sa. Ezek ketteje maga a fõváros, Kassa pedig a szlo-
vák fõváros keleti ellenpontja. Magyarországon Gyõr
és Miskolc teljes értékû régióközpont. Térségszerve-
zõ erejük, kisugárzásuk nemcsak érezhetõ a térség-
ben, de ha igazán kiteljesedhetne, elegendõ is lenne.
A közép- és kisvárosok azonban éppen ott, a határ-
térségben hiányoznak. Vagy ha vannak is, nem alkot-
nak összefüggõ hálózatot, nem tudják rendszerbe fog-
lalni a térség életét. Sõt évtizedek óta maguk is sú-
lyos gazdasági nehézségekkel küzdenek.

A térség úthálózata külön-külön vizsgálva statiszti-
kailag még talán kielégítõnek mondható. A határt 8 fõút
metszi – átlagosan 85 km-enként. Vagyis ritkábban,
mint a hidak a Dunát Budapest alatt, pedig arra ugye
senki sem mondaná, hogy megfelelõ. Az átlagos érték
azonban még így is alig mond valamit: hogy van-e ele-

2. ábra: Zemplénagárd – a világ vége?

3. ábra: Fõutak a magyar–szlovák határon

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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szombat–Rozsnyó–Kassa fõútban folytatódik. Ezzel
szemben Magyarországon Szob alatt a Duna bal part-
ján egészen Salgótarjánig nincs olyan fõút, amely va-
lóban a határ menti térséget szolgálná. A Szob–
Ipolytarnóc közötti út mûszaki jellemzõi és állapota
messze nem elégíti ki még a periférikus térség mai
igényeit sem, nemhogy térségszervezõ, nemzetközi
kapcsolatokat is gerjesztõ eleme lenne az érintett te-
rület közlétesítményeinek. Salgótarjánt Ózdon át
Putnokkal a 23. és a 25. sz. fõút köti össze – amint
erre is utaltunk már, bizony elég körülményesen, ala-
csony színvonalon. Putnoktól keletre pedig egészen
a Tiszáig egyáltalán nincsen a határ térségében vele
párhuzamos fõút. Aki az ugyancsak ritkán található ha-
tárátkelõhelyekhez igyekszik, annak jó távolról el kell
döntenie, melyiket választja, mert az elosztó funkciót
csak a 3. és a 37. sz. fõút tölti be.

Levonhatjuk tehát azt a következtetést, hogy kevés
a harántirányú kapcsolat, kevés a kistérségi kapcso-
lat és Esztergomtól a Tiszáig – különösen a magyar
oldalon – hiányoznak a határral párhuzamos fõutak.

Mi hát a teendõ? Sürgõsen szükség van egy, az
egész térségre kiterjedõ, az államhatáron átnyúló, ma-
gyar–szlovák közös koncepcióra. Topográfiai jellem-
zõk szerint megbontva és kistérségenként részletez-
ve meg kell határozni, hol mit kell fejleszteni az úthá-
lózaton, milyen hiányzó elemeket kell kiépíteni. Ma-
gától értetõdik, hogy ezek a kapcsolatok távolról sem
egyformák. A kép éppen olyan sokszínû, mint a hátte-
rét nyújtó földrajzi és társadalmi körülmények, mégis
viszonylag egyszerûen besorolhatjuk õket néhány
ésszerû csoportba.

Szerepkörüket illetõen most tekintsünk el a nemzet-
közi forgalom fõ folyosóitól, amire késõbb még vissza-
térünk. Szlovák–magyar viszonylatban a 43 javaslat
nem is ezekre összpontosít. Megállapítható, hogy – a
mai magyar úthálózati kategóriákban gondolkodva –
akad a javaslatok között olyan, amely az országos fõ-
úthálózat hiányzó elemének tekinthetõ, többségük azon-
ban kistérségi kapcsolatokat szolgál, tehát összekötõ
útként jellemezhetõ, de számos olyan is van, amely csak
2-3, a határon át eddig egymás felé kacsingató község

mindennapi igényeit elégítené ki. Ezeket valószínûleg
önkormányzati útként célszerû megvalósítani.

Az osztályozás másik szempontja a kiépítés távla-
ta és realitása, a feladat mûszaki tartalma és forrás-
igénye lehet. Utaltunk már arra, hogy az utak a törté-
nelem során mindig alkalmazkodtak a topográfiai vi-
szonyokhoz. A most vizsgált kapcsolatok is többsé-
gükben egykor megvolt, a kor viszonyai szerint kiala-
kított – épített vagy kijárt – utak voltak. Jó esetben a
feladat annyi csupán, hogy azt a szakaszt, amit a nép-
elválasztás korában határõrizeti szempontok miatt já-
ratlanná tett a hatalom, most autóval járható módon
fel kell újítani. Van, ahol ez a szakasz alig pár méter-
nyi, de a leghosszabb sem több néhány kilométernél.
(Az osztrák határon például nem egy helyen a régi,
kiépített út egészen a határvonalig tart, építeni tehát
szinte csak a magyar oldalon kell. Cered és Tajti kö-
zött sem kell utat építeni ahhoz, hogy személyautóval
megindulhasson a forgalom.) (4.-5. ábra)

 A megvalósítás szempontjából döntõ, hogy mek-
kora az építési feladat: vannak-e mûszaki nehézsé-
gek és mekkora a költség.

A hidakat célszerû egészen külön csoportként ke-
zelni, s azon belül is önálló nagy fejezet a dunai átke-
lõhelyek kérdése.

Minden új Duna-híd jelentõsen átformálja egy-egy
térség életét. Hogy mekkora ez a térség és milyen di-

4. ábra: Cered és Tachty tõszomszédok

gendõ kapcsolat, az az adott kisebb
térség viszonyaitól függ. (3. ábra)

Emellett nagyon fontos a térség
élete szempontjából a határral pár-
huzamos utak sûrûsége és minõ-
sége is. Rajka és Szob között e té-
ren elégedettek lehetünk, különö-
sen ha a meglévõ utakhoz a közel-
jövõ terveként hozzászámítjuk
Szlovákia déli autópályáját is. A
Duna mentén vagy vele párhuza-
mosan mindkét országban jelentõs
utak futnak. Szlovákiában az Ipoly
folyót is viszonylag közelrõl, 10-15
km távolságból kíséri a 75. számú
Érsekújvár–Nagysalló–Losonc
fõút, amely a már említett 50. szá-
mú, a nemzetközi úthálózatban
E571 jelet viselõ Losonc–Rima-

5. ábra: Államhatár – sorompó Cereden
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namikus a híd hatása, az természetesen igen sok té-
nyezõtõl függ, de viszonylag jól elõre vetíthetõ. Az Esz-
tergomot Párkánnyal összekötõ híd esetében tudható
volt, hogy ez a hatás elsõsorban a két város kistérsé-
gi erõforrásait fogja összekapcsolni és kölcsönösen
erõsíteni, így 20-30 km-es körben várható tõle serken-
tés. Budapest felé azonban egészen a fõvárosig hat.
Ugyanakkor nagyobb területre – éppen mert a híd igen
erõsen ágyazódik a két városmagba – késõbb is ke-
véssé fog kihatni. Egy, a városokon kívül épülõ, a tér-
ség fõhálózatába illeszkedõ Duna-híd esetében azon-
ban mindenképpen számolni kell azzal, hogy hatása
messze túlterjed az adott kisrégión, s befolyásolni fogja
egész országrészek, esetleg több országra kiterjedõ
fejlõdési zónák jövõjét. Addig is azonban, amíg ez a
régiókat összekötõ híd megépülhet, a helybéliek teher-
komp létesítését tervezik. [6] A magyar oldalon a mind
jobban magára találó Esztergom és a Dorogi medence
ipara, a Dunazugban idáig nyújtózó budai agglomerá-
ció várja a továbbterjeszkedés, a megélénkülõ véráram-
lás tárgyi feltételeit. A túlsó parton Szlovákia második
legnagyobb vasúti teherpályaudvara és egy hatalmas,
de napjainkban alig használt teherkikötõ. A nyitrai kerü-
let közlekedésfejlesztési koncepciója Párkány és Léva
között gyorsforgalmi út létesítését tervezi. A magyar
Országos Területrendezési Terv szerint itt, Esztergom
és Tát között hosszabb-rövidebb távon új híd építésé-
vel számolhatunk.

Komárom térségében az M81 egyik változata indo-
kolná autópálya-híd építését, amely szerint gyorsfor-
galmi út köti majd össze Székesfehérvárt Nyitrával.
Más elképzelések szerint viszont nem a Csillagvártól
és a Vág–Duna torkolatától keletre kellene új hidat
építeni, hanem a várostól nyugatra, a vasúti híd mel-
lett. (Esetleg éppen annak pilléreire helyezve a közúti
híd szerkezetét.)

Egy-egy kompjárat a többi Duna menti község, ki-
sebb város számára is igencsak értékes lehetõsége-
ket rejt magában. Célszerû tehát az adott Duna-sza-
kaszt úgy végigvizsgálni, hogy idõben és térben egy-
aránt kombinatív módon számoljunk a folyami átkelés
különbözõ, egymást kiegészítõ, egymásra építhetõ le-
hetõségeivel. Esztergom mellett Lábatlan, Neszmély
és Dunaalmás, illetve Gönyü, Lipót és Dunakiliti tér-
ségében is vizsgálják ennek lehetõségeit.

Az Ipoly esetében más logikát kell követnünk. Egy-
egy Ipoly-híd méreteiben, tehát költségében sem olyan
jelentõs létesítmény, hogy azt makro-hatásaiban és
megismételhetetlenként kellene mérlegelnünk. Ezeket
tehát a forgalom hatósugara szerint célszerû felmér-
ni. A régi, többségében fából épült hidak száma azért
volt olyan nagy, mert kiosztásuk a lófogatokkal bejár-
ható, idõben elérhetõ távolságokhoz igazodott. Ehhez
hasonlóan most a gépkocsi eljutási, eljuttatási lehetõ-
ségeit kell figyelembe venni a szükséges hidak szá-
mát és kiosztását illetõen. A szakértõk – a Tetthely Kft.
és a Fõmterv Rt. mérnökei – az Ipoly folyó határsza-
kaszán szükséges és elégséges létszámként most 8
átkelõhely létesítését javasolják. Elsõ közöttük talán a
Szécsény melletti Pöstyénpuszta–Pet’ov (Petõ) len-
ne, majd a folyón felfelé haladva Ipolydamásd–Chl’aba

(Helemba), Vámosmikola–Pastovce (Ipolypásztó),
Tésa–Vyškovce nad Ipl’om (Ipolyvisk), Drégelypalánk–
Ipel’ské Predmostie (Ipolyhidvég), Balassagyarmat–
Kolára (Kóvár), Õrhalom–Vrbovka (Ipolyvarbó) és vé-
gül Nógrádszakál–Mul’a (Rárósmulyad). [7. és 8.]

A fejlesztési program külön nagy fejezete a finan-
szírozás kérdése. A beruházás forrásainak körét nyil-
ván az érdekeltség határozza meg. Az fizesse, akinek
használ! – mondhatnánk egyfelõl. Másfelõl azonban ne
feledjük: egy ország, egy nép, egy Kárpát medencebéli
közösség életkörülményeit, eredményeit, jólétét és ott-
hon-érzetét, mindezeken keresztül pedig külsõ megíté-
lését is meghatározza, hogy mekkora és milyen az a
terület, amelyet sikerül belaknia, amelyre gazdasága
és kultúrája ráteszi bélyegét. Tehát össznemzeti és a
szomszédos népekkel közös érdekünk, hogy jelenlé-
tünk szövedéke térben minél egységesebb, tartalmá-
ban minél gazdagabb legyen. Ezért a még oly lokális
fejlesztésekben is mindig jókora adag közösségi érdek
ölt testet. Illõ tehát, hogy a helyi társadalom mellett a
nagyobb közösség is méltányos részt vállaljon a költ-
ségekbõl is. E meggondolásból a határon átnyúló kap-
csolatok finanszírozását négy forrásból lenne célszerû
megoldani, arra alkalmas pályázati rendszer alapján,
figyelembe véve az érdekek megoszlását és arányait.
E négy forrás a helyiek (a községi önkormányzat, ön-
kormányzati társulás, kistérség) saját ereje, a megyei,
regionális költségvetés, a központi állami hozzájárulás
és végül az EU-alapok pénzügyi támogatása lenne. Ezt
a fejlesztési témakört tehát ennek megfelelõen kell be-
építeni minden távlatos programunkba, mindenekelõtt
a Nemzeti Fejlesztési Tervbe is. Bíznunk kell benne –
és érvelnünk, küzdenünk érte –, hogy szomszédaink is
hasonlóképpen tesznek.

Kontinentális utak és úthálózat

A nagy nemzetközi hálózatok továbbfejlesztése, hosszú
távú, térben és idõben messzire tekintõ átgondolása
olyan feladat, ami túlmutat a határ menti térségeken. Nem
nemesebb azoknál, nem igényesebb, csak más. Más
az alapállás, más a lépték, más az eszköz, más a cél.

Mai ismereteink és habitusunk alapján nehéz meg-
érteni, mi késztette a régi idõk emberét a nagy utazá-
sokra. Valami azt súgja, hogy a kereskedelem, tehát
a távoli áruk megszerzése, illetve saját – jól vagy
rosszul felismert – értékeink felkínálása esetleges tá-
voli vevõknek, mindez bizonyára csak ürügy lehetett
a régi emberek nyughatatlansága, menni-kényszere
számára. (Errõl szól az Odüsszea.) De a katafai arany-
pénzek vagy a Duna-menti castrumok kétséget kizá-
róan bizonyítják, hogy kétezer évvel ezelõtt az Alpok
alján, a Borostyánkõ úton, vagy a Duna – az Ister –
mentén a kereskedõk és katonák teljes rendszeres-
séggel rótták a mérföldeket. (Más régészeti leletek még
régebbi bizonyítékokat is szolgáltatnak, s milyen fur-
csa játéka a sorsnak, hogy ezek a bizonyítékok ép-
pen az újkori autópályák építését megelõzõ régészeti
feltárások során látnak napvilágot!)

Amikor tehát a politikai változások nyomán szemügy-
re vesszük az átrendezõdött Európa autótérképét, egy-

HÁLÓZATFEJLESZTÉS



22
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
5.

 é
vf

ol
ya

m
 4

. s
zá

m

szerre kell keresnünk az Európai Unió által is preferált
kelet–nyugati vándorutakat, és azokat az észak–délie-
ket is, amelyek régmúltak óta a középkoron át mind-
máig elevenek. Nos, vessünk egy pillantást a Helsinki-
folyosók térképére! Látható, hogy Bécs/Pozsony és
Budapest térségében összecsomósodnak, de ettõl ke-
letre a hálózat igencsak megritkul. Budapesten a IV.
számú Berlin–Istambul és az V. számú Trieszt–Lvov
folyosó nagy András-keresztben találkozik. Innen dél
felé az V/c és a X/b folyosó Eszék–Szarajevó, illetve
Szeged–Belgrád felé behálózza a teret, de a másik
három térnegyed üres. Kelet felé üres az egész Nagy-
alföld és Erdély, egészen a Szeret völgyéig, a IX. folyo-
sóig, ami Kelet-Európa észak–déli tengelye (Helsinki–
Alekszandrpouoli). Nyugat felé hasonló ûr van a X. Salz-
burg–Ljubljana folyosóig. Északon pedig ellátatlan Szlo-
vákia magterülete a Dunától Zsolnáig. (6. ábra)

A fehér foltok mellett magán a hálózaton is felfe-
dezhetünk logikai hibákat. Mert ugyan mivel magya-
rázható, hogy a VI. folyosó Gdanskból kiindulva anél-
kül ér véget Ostravában, illetve Zsolnán, hogy meg-
mutatná a továbbvezetõ utat a Borostyánkõ út men-
tén Aquileia és Velence felé? Vagy az V/c folyosó
Plocse és Szarajevó felõl miért torpan meg Budapes-
ten? Igaz lenne, hogy Boszniából mindenki a Bosnyák
térre igyekszik?

Ezeket a fehér foltokat volt hivatott feltárni, orvosolni
az 1999-ben lezárt TINA (Transport Infrastructure Needs
Assesment) felmérés, de – valószínûleg a feladat pon-
tatlan megfogalmazása, az érintettek hiányos tájékoz-
tatása folytán – ez a Helsinkit kiegészítõ felmérés túl-
ságosan szerény, szinte szégyenlõs eredményeket
hozott. A térképre rajzolt TINA vonalak jó kezdeménye-
zéseket érzékeltettek, de nem fejtették ki azokat kellõ
mélységben. Az eredmény tehát torzó maradt.

Szerencse, hogy 2001-ben meglepõ lépéssel sike-
rült javítani a felemás helyzeten. Egy magyar kezde-
ményezés javasolta a TINA-hálózat kiegészítését két
gyorsforgalmi úttal. Egyik az M8/M4 Rábafüzes–Du-

nak az elõkészítésén, amirõl korábban hallani sem
akartak, pedig a Kárpát-medence és Lombardia kap-
csolatában nem nélkülözhetõ. Még látványosabb a
román reakció. Hiszen az Észak-Erdélyi Autópálya,
noha újabban ismét politikai viták tárgya lett, bizonyos,
hogy a magyar nyugat-keleti folyosó folyatásaként már
felkerült a térképre. Lehet, hogy mi voltunk az ötlet-
adók, amikor azt hirdettük, hogy a Grác–Dunaújváros–
Nagyvárad tengely Kolozsvárig tart, és onnan tovább
Bukarest és Iasi felé?)

A TINA-hálózat az V/c folyosót is igyekezett kiteljesí-
teni, kijelölve északi folytatását Lengyelország és a Balti
térség felé. Eszerint az elképzelés szerint a folyosó dél
felõl a Duna jobb partján a 6. sz. fõúton – a jövõben az
M6 autópályán – érkezik Budapestre, majd a 2/A – ké-
sõbb az M2 – úton Vác és Parassapuszta/Ipolyság,
onnan Zólyom (Zvolen) és Túrócszentmárton (Martin)
érintésével Zsolna (Zilina) felé folytatódik. Csakhogy
mind magyar, mind szlovák területen számos kérdés
vetõdik fel! Ezek között számunkra talán a legfontosabb:
szabad-e ezt a nemzetközi tranzit forgalmat – tessék
csak Rédicsen megnézni a lett és litván kamionok szá-
mát! – ráterhelni a budapesti autópálya gyûrûre, az M0-
ra? Majd átpréselni a Börzsöny természeti és történel-
mi kincsekben gazdag vidékén? Másrészt kedvelik-e
majd a szállítók a nagy kerülõt Budapest körül Gyál felé,
és a meredek kapaszkodót Katalinpusztán? Avagy ta-
lálható netán nyugatabbra olyan nyomvonal, ahol a fo-
lyosó forgalma nem okoz elviselhetetlen környezeti ter-
helést, sõt hozzájárul az adott térség feltárásához, fej-
lesztéséhez? Ilyen folyosó vázolható fel Százhalombat-
ta–Zsámbék–Esztergom–Zseliz (Zeliezovce), avagy
Dunaújváros–Székesfehérvár–Komárom–Érsekújvár
(Nové Zámky) –Léva (Levice) között.

A szlovákiai vonalvezetés problémáit magyar szem-
mel még nehezebb érzékelni, de azt tudjuk, hogy az
Ipolyság (Sahy) és Selmecbánya (Banska Stiavnica)
közötti szakasznál nyugatabbra, a Garam völgyében
sokkal kedvezõbbek a terepviszonyok, és ez tovább

A Harmadik Összeurópai Közlekedési Konferencián
jóváhagyott Közlekedési Folyosók

(Helsinki, 1997. június 23-25.)

6. ábra: A Helsinki-folyosók Közép-Európában

Magyarországot érintõ folyosó
Magyarországot nem érintõ folyosó

naújváros–Biharkeresztes, a másik
a Rajka–Nagykanizsa útvonal. Az
unió magáévá tette a javaslatot, és
mára ezek a folyosók beépültek az
Európai Unió TEN-T hálózatába
(Trans-European Network –
Transport). Vagyis észak–déli vi-
szonylatban a VI. folyosó mára
már – az V/a folyosó Zsolna–Po-
zsony és a magyar javaslatra elfo-
gadott Pozsony–Nagykanizsa sza-
kaszával kiegészülve – közvetlen
kapcsolatot nyert az V. folyosóval,
és azon keresztül Istria kikötõinél
kijutott az Adriához. (Nem érinti a
szlovák–magyar kapcsolatot, de
igencsak tanulságos, amit most
csupán zárójelben jegyzünk meg,
hogy az M8/M4 tengely megmoz-
gatta Ausztria útfejlesztõit is, és ma
már nagy lendülettel dolgoznak
annak a Grác–Rábafüzes autóút-
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észak felé még inkább igaz. Zólyom (Zvolen) után két
lehetõség van. Kitérhetünk a Garam völgyében nyu-
gat felé, hogy aztán Körmöcbányán (Kremnica) keresz-
tül jussunk el Túrócszentmártonba (Martin) és onnan
tovább Zsolnára (Zilina). A másik, hogy Zólyomból to-
vább észak felé Besztercebányán (Banska Bystrica)
keresztül nekivágjunk az Alacsony Tátra hágójának
Rózsahegy (Ruxomberok) felé. Ott azonban ismét vá-
laszútra érünk. Vagy folytatjuk folyosónkat északi irány-
ban a lengyel határon át Krakkó irányába, vagy a Vág
egyik legszûkebb áttörését követve nyugat felé kere-
sünk kiutat a hegyek közül Túrócszentmárton érinté-
sével Zsolna felé. (7. ábra)

Erre a kérdésre a szlovák útfejlesztõknek kell vála-
szolniuk, hiszen magyar földrõl nem oldhatjuk meg
szlovák szomszédaink fejlesztési feladatait. De nyo-
matékosan rá kell mutatnunk, hogy ugyanígy õk sem
oldhatják meg a miénket! Bármelyikünk hozna e kér-
déskörben megmásíthatatlan döntést a maga terüle-
tére, azzal kényszerhelyzetet teremtene a másik fél-
nek, aminek igen súlyos, évtizedekre és országrészek-
re kiható következményei lehetnek. Nagy valószínû-

Summary
Cross-border connections in the road network development of East and Middle Europe

The wars and the peace-treaties of the XX. century disordered the historical spatial structure, the eco-
nomical, social lattice and the traffic network of the Carpathian basin. By this way historically developed
and healthy regions fell into pieces. The total dictatorships created iron curtains along new state borders,
resulting in economic stagnation, moreover a way of life as in a concentration camp for the population
concerned. After deceasing the dictatorships and joining to the European Union these apparently dead
regions have got the chance to rise again. However it is indispensable for their prosperity to reconstruct
the transport connections, to rebuild the once upon a time existed roads, which fit into the topographical
and social character of the region. This problem touches 25-30% of the territory of Hungary; consequent-
ly it is doubtless a key-question of the development policy. Inside this framework this study analyses in
detail the area of the Slovakian-Hungarian state border.

[2] Tetthely Mérnöki és Szolgáltató Kft.: Az Európai
Unióhoz történõ csatlakozás utáni belsõ határvo-
nalakon a közúti átkelési lehetõségek sûrítésé-
nek vizsgálata (Budapest, 2003.)

[3] 2291/2004. (XI. 17.) Korm. határozat a határát-
kelõhelyek fejlesztésének idõszerû feladatairól

[4] Tetthely Mérnöki és Szolgáltató Kft.: Az Európai
Unióhoz történõ csatlakozás utáni külsõ határvo-
nalakon a közúti átkelési lehetõségek sûrítésé-
nek vizsgálata (Budapest, 2004.)

[5] Fõmterv Rt.: Hálózati vizsgálatok Ipoly-hidak új-
jáépítéséhez (Budapest, 2003.)

[6] Mészáros és Tsa. Bt. – DL Construction Kft.: Esz-
tergom–Párkány között tervezett teherkomp át-
kelõhely (Budapest, 2003.)

[7] Fõmterv Rt.: Határokon átívelõ kapcsolatok –
Euro-régiók és utak Magyarországon (I. Vág–
Duna–Ipoly–Garam-mente)

[8] Fõmterv Rt.: Kiegészítõ felmérések és elemzé-
sek a Komárom–Somoskõújfalu határszakasz
vizsgálatához

séggel megállapíthatjuk, hogy ez
ügyben csak gondos, átfogó, közös
terezéssel lehet jó megoldást talál-
ni, egységesen kezelve a Dunaújvá-
ros és Zsolna között elterülõ egész
területet. A jelszó tehát, amint azt
Dezider Szabó ny. államtitkár, a Szlo-
vák Közlekedéstudományi Egyesület
leköszönõ elnöke hangsúlyozta 2004.
június 4-én a Komárom–Komarnoban
tartott konferencián, csak az együttmû-
ködés lehet a járható út.

Irodalom

[1] 2365/2002. (XII. 13.) Korm. ha-
tározat az Európai Unióhoz tör-
ténõ csatlakozással összefüg-
gésben az egységes határellen-
õrzési rendszer megvalósításá-
ról és a 2003–2004-ben fejlesz-
tendõ határátkelõhelyek meg-
határozásáról

7. ábra: Nyomvonal-változatok Dunaújváros és Zsolna között
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1. Áttekintés

A közlekedéshálózat fejlõdéstörténete azt mutatja,
hogy hatalmas változások, fel- és leértékelõdések, át-
rendezõdések mentek végbe a magyar úthálózatban,
fõleg az elmúlt két-három évszázad során. A 2004. évi
útügyi napoknak helyet adó Békés megye térségében
is különösen sok változás volt.  A török kiûzését köve-
tõen a mindössze kilenc településbõl álló megyében
elõbb az újranépesülés, a mezõgazdálkodás megin-
dulása, majd a 19. században az ármentesítések és
a vasútépítés, a 20. században pedig a határmódo-
sulások és a kollektivizálás hozhatók összefüggésbe
egy-egy jelentõsebb hálózat- vagy  forgalom-átrende-
zõdéssel. Ha e nagy ívû folyamat ismeretében vizs-
gáljuk azt, hogy a magyar gazdasági-társadalmi tér-
szerkezet utóbbi fél évszázadbeli változásait és a for-
galom átrendezõdõsét milyen mértékben (nem) követ-
te a negyven éve megkövült állami úthálózat-szerke-
zet, akkor a mai úthálózat felülvizsgálatát akár termé-
szetes és aktuális feladatnak is tekinthetjük. Ezt az
elemzõ munkát egyébként az EU-csatlakozásunk nyo-
mán fokozatosan át-, illetve visszarendezõdõ európai
nagytérszerkezeti helyzetünk is sürgeti.

A felülvizsgálatot azonban nem a forgalmi adatok-
nál kellene kezdeni, hanem a magyar úthálózat és a
gazdaságpolitika viszonyának Széchenyitõl napjainkig
terjedõ alakulásánál.

Azért ilyen széleskörûen, azért folyamatot és azért
bõ másfél évszázadot indokolt (végre) vizsgálni, mert
így lehet a helyenként felszínes jelenségek mögött
meglátni az érdembeli összefüggéseket – amelyek
elemzése is segít idõállóbb elveket megfogalmazni a
gazdaságnak és a társadalomnak az úthálózat-szerve-
zéshez. A vizsgálatnak természetesen ki kell terjednie
az európai és a szomszédsági összefüggésekre is.

E széles körû kutatási feladatnak fontos része le-
het a fõút- és a településhálózat diszharmóniájának
az elemzése is. Ez a cikk ennek szükségességére és
lehetséges következményeire hívja fel a figyelmet.

2. A fõúthálózat hetven éves alakulása

1934 elõtt nagyrészt a fenntartási szempontok hatá-
rozták meg az utak csoportosítását, amely taglalás-
ban természetesen bizonyos fontossági sorrend is
megjelent. Így az 1890-es elsõ úttörvény3  is állami,
törvényhatósági, vasúti állomáshoz vezetõ, községi
vicinális, községi közdûlõ, valamint „egyesek… által
közforgalom céljára létesített” utak csoportjait határozta
meg. 1934-ben – e fenntartói beosztást meghagyva –

A fõúthálózat és a városhálózat összhangjának megteremtése1

Somfai András2

állapították meg elõször számozással az akkor fon-
tosnak ítélt utak egy részébõl az ún. „fõközlekedési”
utak állományát, és I., II., III. rendû hierarchiáját4 . Et-
tõl kezdve beszélhetünk közlekedés-szakmai szem-
pontból tudatos úthálózati rendszerrõl.

1948 és 1950 között kissé módosították a „fõközle-
kedési” utakat, és megállapították az összekötõ, be-
kötõ és állomási hozzávezetõ utak állományát is. Utá-
na valamennyit állami kezelésbe vették, és nekiláttak
a földút-szakaszok kiépítésének. Ma is ez az – 50 év-
vel ezelõtti társadalmi-gazdasági értékrendet tükrözõ
– állomány az állami úthálózat zöme.

1963-ban átszervezték az állami úthálózatot. Az I. és
II. rendûeket kissé átrendezték, a III. rendûek nagy ré-
szét pedig visszaminõsítették összekötõúttá. A „fõközle-
kedési út” elnevezésbõl „fõút” lett – bár még négy évti-
zed után is fel-felbukkan a kissé dagályos régi jelzõ.

1963 óta az állami úthálózat alig változott. A fõháló-
zat ugyan kiegészült a gyorsforgalmi utakkal – de ez
úthosszban mérve mindössze 2% –, vonalátrendezés-
re pedig csak nagyon kevés esetben került sor. E négy
évtizedes változatlanság azonban inkább a magába
zárkózást, a szakmának a társadalmi-gazdasági fo-
lyamatoktól távol maradását (távol tartását?) tükrözi.
Ez is oka annak, hogy a közlekedési ágazat presztí-
zse azóta folyamatosan csökkent.

3. A városhálózat alakulása

A városi rang mindig is vonzó volt, mert a településhá-
lózatból a kiemelkedést jelezte. Magyarországon kü-
lönösen 1871 után nõtt meg e rang súlya, mert a me-
zõvárosi státusz akkori megszüntetésével jelentõsen
megcsappant a városok száma.

A radikális rostálás ellenére az elsõ világháborúig
alig avattak újabb várost. Az 1920-as években is csak
azért volt némi élénkülés a várossá nyilvánításban,
mert az új országhatárok miatti igazgatási-ellátási át-
szervezés, illetve a sajátos budapesti helyzet néhány
nagyobb községnek fellendülést hozott. Így nõtt a vá-
rosszám 42-rõl 55-re 1900 és 1934 között.

1945 után megindult az új ipari- és bányásztelepü-
lések várossá avatása. A számszerû gyarapodás fo-
lyamatát csak idõlegesen törte meg Nagy-Budapest
létrehozása 1950-ben, amely héttel csökkentette a
városok számát5  (1. ábra).

A 70-es években elõtérbe került a területi elv, az
ország egyenletes „lefedése” városokkal. Ez kénysze-
rûen vezetett a mérce csökkentéséhez és a városszám
növekedéséhez.

A várossá nyilvánítás azonban 1984-tõl vett igazán
nagy lendületet és ez az ütem a rendszerváltást kö-

4 A 70.846/1934. sz. k.m.rendelet alapján
5 A csatoltak közül városok voltak: Budafok, Csepel, Kispest,

Pestszenterzsébet, Pestszentlõrinc, Rákospalota és Újpest

1 A 2004. évi Békéscsabai útügyi napokon tartott elõadás szer-
kesztett és kiegészített szövege

2 Okl. szakmérnök és szaküzemgazdász, nyugdíjas vezetõ fõ-
tanácsos, Gyõr

3 Az 1890. évi I. törvénycikk
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vetõen is folytatódott. A városok száma húsz év alatt
109-rõl a két és félszeresére, 274-re nõtt. A városi cím
mára degradálódott, elértéktelenedett. A felgyorsulási
folyamatot tanulságos lenne történelmi és európai
összehasonlítással elemezni, értékelni.

4. A városhálózat és a fõúthálózat viszonya

A két hálózatot külön-külön – de fõleg együttesen –
szemlélve tanulságos összefüggéseket fedezhetünk
fel. Még elgondolkodtatóbb lehet azonban több ország
város és fõúthálózata viszonyainak az összehasonlí-

– A városok száma – az 1950-es évet kivéve – folya-
matosan nõtt, a  fõközlekedési úthálózat helyett
1963-ban öncsonkítással kijelölt fõúthálózat viszont
lényegesen rövidebb lett, és azóta szinte csak az
autópályákkal növekedett. Igaz ugyan, hogy 1963-
ban a városok közül csak kettõt „hagyott el” a fõút-
hálózat, de a falvak közül 314-et, miközben a fõúti
nyomvonal-módosítások összesen három új falut
tártak fel. Az 1963-as fõúthálózat-racionalizálás te-
hát a települések 10%-át negatívan érintette!

– Az említett 1963-as átszervezés során negatívan
érintett két város közül az egyik Túrkeve volt, amely-

A városok száma

Ebbõl fõúttal nem érintett

a fõközlekedési
úthálózat

megállapítása

Nagy-Budapest
létrehozása

az állami
úthálózat

átalakítása

rendszer-
váltás

fõúttal
érintett
városok

fõúttal
nem érintett
városok

lentõsége nemhogy csökkenne,
hanem még  növekszik is.

Érdemes és tanulságos meg-
nézni a divergálási folyamatot tér-
képes formában is (2. ábra).  Né-
hány jellemzõ eset így könnyebben
fedezhetõ fel:
– Oroszlány várost a hatalmas ipa-

ri és kommunális beruházási kor-
szakában sem „látták el” fõúttal
– pedig milyen jól jönne ma egy
Tatabánya–Oroszlány–Mór kö-
zötti fõút mind a két bányászvá-
ros, mind pedig a Közép-dunán-
túli régió belsõ szervezése szá-
mára!

1. ábra: A magyar városok számának és fõútkapcsolatának alakulása
(saját szerkesztés)

tása. A felszínes jegyek mögött
megbújó indokokból ugyanis még
arra is következtetni lehet, hogy
egy ország hogyan gazdálkodik –
tudatosan vagy csak ösztönösen –
a közlekedés- és településhálóza-
tában rejlõ belsõ energiáival, piaci
lehetõségeivel, vagyonával. Mind-
ezekhez indításként,
gondolatébresztõül nézzük meg az
egyik legegyszerûbb összefüggést:
miként alakult a fõúttal nem érin-
tett magyarországi városok száma
az utóbbi évtizedekben! (1. ábra)

A grafikonból leolvasható: 1951-
ig valamennyi várost érintette fõút
(„fõközlekedési” út), mára azonban
már negyedét nem érinti. Bár az is
kutatás tárgya lehetne, hogy a fõút
és a település viszonyát tekintve
mely korban, milyen körülmények
között és milyen konfiguráció szá-
mít pozitívan értékelhetõ érintésnek
és milyen távolságon túl negatív
nem-érintésnek, a magyar város-
hálózat és a fõúthálózat kapcsolati
viszonya egyértelmûen divergáló.
Ezen azért is el kell gondolkodni,
mert a „város” megnevezéshez év-
századokon át a központi hely és
a jó elérhetõség fogalma párosult
és a piacgazdaságra visszatéré-
sünk kapcsán e tulajdonságok je-

2. ábra: A magyar városhálózat és a fõúthálózat fejlõdési folyamata
1937. és 2004. között

             (saját szerkesztés a korabeli autótérképek alapján)

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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nek neve annakidején a közhíradásokban büszkén
így szerepelt: „Túrkeve termelõszövetkezeti város”.
Az egyik ágazat felmagasztal, a másik leértékel…

– Az 1963-as és az 1965-ös hálózati képeken látha-
tó, hogy leginkább a szabolcsi, a békési és a bara-
nyai határszéli területek „fehéredtek ki” a hálózatát-
szervezés során. Vagyis a legújabb kori gyepû-hely-
zet átkával sújtott területeken még a közlekedési
ágazat is ütött egyet… Ez azért tûnik még inkább
visszatetszõnek, mert a trianoni határvonal külsõ
oldalán sok szakaszon ott is alakítottak ki fõutat, ahol
annak nem volt történelmi elõzménye!

– A Vas megyei Celldömölköt vasúti gócponti helyze-
te tette naggyá, és végsõ soron várossá is. Bár a –
mindig tolódó – távlati tervekben szerepel a 88-as
fõút keleti meghosszabbítása és Celldömölknek erre
felfûzése, a város jelenleg távol van mindegyik fõ-
úttól. Itt még a közlekedési alágazatok szinergia-
hasznosítása is várat magára …

– Békés megye délkeleti, határ menti térségében öt
város alakult az utóbbi húsz évben. A legközelebbi
14 km-re van a magyarországi fõutaktól, a legtávo-
labbi 45-re. Mellékúti városok – mellékvárosok?

– 1985-ben készült el az országos törzsúthálózat fej-
lesztési terve. A ma már nyilvánvaló hiányosságai
mellett erényeként említhetjük azt, hogy ez a háló-
zat érintette volna valamennyi mai várost!

– A jelenlegi 274 városból kettõ 2000 fõ alatti, hét pe-
dig 2-3000 közötti lakosszámú. Mindegyik az utób-
bi 15 éven belül vált várossá. Ennek kapcsán ha
más nem, az a kérdés mindenképpen felmerül, hogy
a de jure  város és a de facto város tartalma ho-
gyan alakult az elmúlt évszázadok és fõleg az utóbbi
évtizedek során? Nem torzult-e el túlságosan a köz-
óhaj a városi rang felé, a városias tartalom helyett.

5. Problémakezelési változatok

Elgondolkodtató az a diszharmónia, amely a fõút- és
a városhálózat között kialakult, fõleg az utóbbi két év-
tizedben. Mit lehetne, mit kellene tenni? Több változat
is lehetséges:
– a. Maradjon minden így, ahogy van. – Elodázó, csak

ideig-óráig tartható változat.
– b. A fõúttal nem érintett városokat minõsítsék vissza

községnek. Ilyen tömeges visszaminõsítésre volt
már példa: a hatszáz év alatt kifejlõdött és túlbur-
jánzott mezõváros-hálózat nagy részét 1871-ben
községgé degradálták. Belátható azonban, hogy a
legutóbbi két évtized várossá alakítási dömpingje
után ilyet az ország vezetése sem szakmai, sem
politikai okokból nem vállalhat fel, és valószínûleg
a negatívan érintett lakosság sem fogadná el.

– c. Minden várost érintsen országos I. vagy II. rendû
fõút. Ez közúthálózati oldalról lenne abszurd meg-
oldás, mivel a II. rendû fõút-kategória felduzzasztá-
sa nyomán ésszerûtlenül sok közepes és kisebb for-
galmú úton kellene a II. rendû fõúthoz tartozó ma-
gas közúti szolgáltatási színvonalat biztosítani.

– d. Minden várost legalább harmadrendû fõút kösse
össze valamennyi szomszéd várossal. A kisvároso-
kat is csomóponti helyzetbe hozó ezen „városba-

rát”, sõt „vidékbarát” hálózatszervezés ésszerû ki-
indulási alap lehet a diszharmónia feloldásához.

– e. Vegyes változat. A problémamegoldás módoza-
tainak kidolgozására komplex kutatásokat és hatás-
vizsgálatokat kell végezni. Ezek várhatóan olyan
további tényezõket tárnak fel, amelyek nyomán egy
kevert, kompromisszumos megoldás születik majd.

6. A városbarát–vidékbarát fõúthálózati modell:
„a városokat legalább harmadrendû fõút
kösse össze valamennyi szomszéd várossal”

Az elõzõkben említettek szerint a d., változat kiindulá-
si alap lehet a megoldáshoz. Ez nagy vonalakban azt
jelentené, hogy egészítsük ki a fõúthálózatot a har-
madrendû fõutakkal oly módon, hogy a címben meg-
jelölt célt elérjük. A kapcsolatot a kvázi-legrövidebb
vonalon kelljen biztosítani, nem nagy kerülõkkel. E
hálózat az 1934–1963. között létezett harmadrendû
„fõközlekedési úti” kategória és az 1985-ös OKFT „ki-
emelt összekötõúti” kategória korszerû újrafogalma-
zása lenne, a városhálózat csomóponti helyzetbe ho-
zásának szándékával. A harmadrendû fõutak döntõ
többsége az állami mellékutakból kiemelt és felfejlesz-
tett út lenne, de helyenként földutak vagy új nyomvo-
nal-szakaszok fokozatos kiépítésére is szükség len-
ne. Útkiépítettségünk nagymérvû lemaradásának
csökkentéséhez is hozzájárulhat ez a bõvítés6 .

A fõúti-városhálózati összhang újbóli megteremté-
sének, a városok „számozott” – a helyszínen is szám-
mal jelölt – utakkal való felértékelésének óriási jelen-
tõsége lenne a mai piacgazdasági helyzetben. Nõhet
a városok presztízse, gazdasági és turisztikai vonze-
reje, de javulhat a vidék önértéktudata és népesség-
megtartó képessége is. A „számozott” utak kijelölése
lelki-fizikai fejlesztõerõt adhat további ezres nagyság-
rendû – az új fõutakkal felfûzött – faluknak is. A har-
madrendû utak hálózatának újraalkotása ezért egy-
szerre gazdasági, társadalmi, közlekedési, idegenfor-
galmi kérdés – vagyis komplex politikai ügy.

7. A békési mintapélda

A 2004. évi útügyi napok házigazda-megyéjének tisz-
teletére Békés megye tágabb térségének példáján
részletesen is bemutatjuk mind a város- és fõútháló-
zat viszonyának hetven éves alakulását, mind pedig
a „város- és vidékbarát” fõúthálózat egy lehetséges
változatát. Az Európai Unió bõvítésére gondolva, ter-
mészetesnek tartjuk az országhatáron túl tekintõ há-
lózattervezést is.

Kiindulási alapként a 3. ábrán bemutatjuk egy szak-
matörténeti dokumentum békési részletét. Ezt is felhasz-
nálva, a 4. ábra sematizált rész-térképein a Békés-tér-
ségi város- és fõúthálózati rendszer alakulása követ-
hetõ nyomon. Minden bizonnyal máig szóló tanulságok-
kal szolgálna annak kiderítése, hogy miért változott
olyan nagyot a fõúthálózat képe 1937 és 1963 között
és miért változatlan 1963 óta? Miért viselt egy idõben

6 2003-ban az EU-ban az utak 96%-a, nálunk csak kb. az 50%-a
volt szilárd burkolatú
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Az 5. ábrán felvázoltuk ennek egy lehetséges képét,
vitaindítóként, elõzetes jelleggel, kiforrott részletes
hálózatbavételi elvek és a szükséges komplex elõkészí-
tés nélkül. A harmadrendû (regionális?) fõúti kategória
bevezetése ugyanis széles körû mûszaki, pénzügyi, tár-
sadalmi elõkészítést és nagyszámú szabályozási, ren-
deletmódosítási stb. feladatot vet fel. Ezeknek csak egy
része dönthetõ el a közlekedési ágazaton belül, nagyob-
bik része a szakma külsõ kapcsolatait érinti. Visszahatá-
sa lesz pl. a mai fõutakra és indokolt foglalkozni az ala-
kuló régiókon belüli kohézió javításával, illetve a határ-
keresztezõ útkapcsolatok átsorolásával is. A vázlat ezért
inkább olyan iskolapéldának tekinthetõ, amely lehetõsé-
get ad a város- és fõúthálózati koordináció elemzésére,
valamint a felmerülõ problémák illusztrálására.

8. Néhány kérdés a sok rendeznivalóból

8.1. Mit jelentsen a „kvázi-közvetlen” útkapcsolat: két
érdekelt város közötti légvonalbeli távolsághoz viszo-
nyítva milyen százalékos arányú többlet-úthossz le-
gyen elfogadható a vonalkijelölésnél, figyelemmel a

3. ábra: Békés megye tágabb térségének
fõközlekedési közúthálózata 1937-ben

(Magyarország közlekedési térképe, 1937. Tervezte és
kiadta a Magyar Királyi Központi Statisztikai Hivatal)

4. ábra: A Békés-térségi városhálózat és fõúthálózat fejlõdési
folyamata 1937. és 2004. között (saját szerkesztés)

Jelmagyarázat az 1937. és 1963. évi vázlatokhoz:
I. rendû
fõközlekedési út

II. rendû
fõközlekedési út

III. rendû
fõközlekedési út

város
megyei jogú
város

Jelmagyarázat az 1965 - 2004. közötti vázlatokhoz:
I. rendû fõút III. rendû fõútautópálya

fõúttal érintett
város

fõúttal nem érintett
város

40-es számot a Kecske-
mét–Békéscsaba és 43-
ast a Szeged–Berettyóúj-
falu közötti út? Milyen tá-
volsági (városközi) forgal-
mi kapcsolati igények van-
nak, és mennyire szolgál-
ja ezeket a mai fõútháló-
zat? Van-e szignifikáns
különbség a fõút menti és
a fõútmentes kisvárosok
gazdasági, demográfiai
stb. viszonyai között?
Hogy látja települési és út-
hálózati jövõjét a megye
déli sarkában levõ négy
„fõútmentes” kisváros,
amelyek közelebb vannak
az országhatáron túli
Aradhoz, mint a megye-
székhely Békéscsabá-
hoz? – A térképsorozat
alapján további kérdések,
felismerések, következte-
tések, tanulságos össze-
hasonlítások tehetõk a
térség életének sok terü-
letén, amelyekben a köz-
lekedéshálózati helyzet
közvetlen vagy közvetett
hatása fellelhetõ.

Milyen legyen ezek után
a térség kiegészített fõút-
hálózata a „minden várost
legalább harmadrendû fõ-
út kössön össze a szom-
széd városokkal, a kvázi-
legrövidebb vonalon” elv
alkalmazása esetén?

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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kiépített utakra, a történelmi elõzményekre, a topográ-
fiai, vízrajzi stb. körülményekre?

8.2. Bár a III. rendû fõúttá nyilvánítás nem jár auto-
matikusan a forgalom növekedésével, várható, hogy
a közbensõ falvak egy része vélt környezetvédelmi
okokból ellenzi a kijelölést, a másik része viszont gaz-
dasági okokból támogatja azt. Az esetenként nagyon
bonyolult helyzet kezelésére szakmai és jogi szem-
pontból komplexen fel kell készülni.

8.3. Tisztázni szükséges, hogy mely települések vá-
rományosok még városi rangra és mely további köz-
ségeket, idegenforgalmi gócokat stb. indokolt központi
helynek vagy legalábbis III. rendû fõúttal felfûzendõ
helynek tekinteni? Elébemenõ vagy követõ legyen-e
az úthálózati terv, illetve végrehajtás? Milyen további
igények várhatók településhálózati oldalról? Megoszt-
ják-e egyes kutatók javaslata szerint a ma már túlsá-
gosan heterogén városhalmazt közép- és kisvárosi
csoportra, és milyen következményei lehetnek ennek
a III. rendû fõúthálózatra? Nem függhet-e ez össze
azzal, hogy a III. rendû utak állami vagy valamilyen

regionális utak lesznek-e? A városhálózatot és a fõút-
hálózatot nem együttesen kellene-e felülvizsgálni?
Hogy van ez Európa más országaiban?

8.4. Az eddigi kérdések is és a határon átnyúló há-
lózatkijelölési javaslatok is felvetik a szomszédos or-
szágok – végsõ soron az Európai Unió – úthálózati
struktúrájának és hálózatkijelölési elveinek az egysé-
gesítését, de legalábbis az ekvivalencia-szabályok
megalkotását. Békés megye esetében konkrét
hálózatiterv-ésszerûsítés is felmerül: a Békéscsaba és
Debrecen közötti rurális vidéken az M47 helyett csak
egy jó 47-es fõút legyen, a gyorsforgalmú kapcsolatot
pedig oldjuk meg Nagyszalontán és Nagyváradon át,
a romániai hálózattal kombinálva, olcsóbb építéssel
és gazdaságosabb üzemeléssel… Az 5. ábrán – több
ilyen ésszerûsítési feladatra emlékeztetésül – nem
szerepel bizonyos fõútvonalak konkrét rangja.

8.5. Mérlegelni kellene, hogy egy gyorsforgalmi út-
nak és egy elsõrendû fõútnak legalább III. rendû fõút
legyen a havária útja, egyben lassúforgalmi kísérõ útja
is. Az 5. ábra tartalmaz néhány ilyen javaslatot.

5. ábra: A javasolt állami fõúthálózat és az állami mellékutak Békés megye térségében (saját szerkesztés)

gyorsforgalmú út
II. rendû fõút
(I. rendû fõút?
gyorsforgalmú út?)

javasolt III. rendû fõút a többi állami mellékút

„kisváros” községnagyvárosrégióközpont
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8.6. Egy mai mellékút III. rendû fõúttá emelését ál-
talában értéknövekedésnek tekintenék a térségi érde-
keltek. Ez jó lehetõséget kínál a közlekedési alágazat
és a helyi érdekeltek – általában az önkormányzatok
– összefogására, amennyiben egy útszakasz maga-
sabb hálózati rangjának hivatalos deklarálását, „kitáb-
lázását” bizonyos fontosabb mûszaki paraméterek
meglétéhez vagy megteremtéséhez kötik. Az érdek-
kapcsolat közös pályázatok benyújtásában nyilvánul-
hatna meg, amely növelné az alágazat tekintélyét is.

8.7. Mérlegelni kellene azt is, hogy a jövõben – ha a
III. rendû útkategóriát bevezetik – a várossá nyilvánítás
feltétele legyen a legalább III. rendû fõúti kapcsolat(ok)
megléte vagy kiépítése. Ez az egészségesebb térszer-
kezet kialakításának is egyik alapja lehetne.

8.8. Az „a városokat legalább harmadrendû fõút kös-
se össze valamennyi szomszéd várossal” elv megvaló-
sítása nemcsak közlekedési kérdés, hanem az eddigi
évszázadok során meggyökeresedett centralizáció elv
helyett a mai kor szellemének jobban megfelelõ, demok-
ratikusabb, policentrikusabb szervezési elv alkalmazá-
sa is. A hangsúly a „valamennyi szomszéd” kifejezésen
van, amely mögött – az esetenként meglevõ rangkülönb-
ségek ellenére – bizonyos fokú kapcsolati egyenrangú-
ság, az összefogás lehetõségének kínálata és a part-
nerválaszték új, piaci ízû fogalmai sejlenek fel. E java-
solt hálózatfejlesztés üzenet lehetne a társadalomnak –
és azon belül is fõleg a vidéknek –, mivel újfajta vidék-
és társadalomszervezés alakulhat ki, amely így együtt
már politikai ügy. Ezért a III. rendû fõútrendszer részle-
tes szabályainak a kidolgozásában társadalomszerve-
zõknek és gazdaságpolitikusoknak is részt kellene ven-
niük, és a tervezetet széleskörûen meg kellene vitatni.

8.9. A városhálózat „policentrikusabb” hálózata a
községek szintjén is felveti a „minden faluból szilárd
burkolatú út vezessen a szomszédjaiba” elv nagy idõ-
távlatú érvényesítését, a településközi önkormányza-
ti földutak fokozatos kiépítését is. Ez nemcsak fontos
vidék- és társadalomszervezési, hanem mezõgazda-
sági önköltségcsökkentési kérdés is, amellyel az EU-
s 96%-os és a magyar 50%-os útkiépítettség közötti
nagy különbség okán, belátható idõn belül foglalkozni
kell. Bíztató, hogy a közlekedési tárca több mint 1000
km ilyen út kiépítését támogatta az utóbbi tíz évben. –
A „faluközi” utak ügye azonban külön kérdés.

8.10. Milyen alap-paraméterei legyenek a III. rendû
fõutaknak, és az amúgy is reformra szoruló tervezési

Summary
Harmonization of the main road network and the network of towns in Hungary

The networks of main roads and towns had developed in harmony in the 18th and 19th century. However,
there are some discrepancies nowadays. The main road network in Hungary has remained the same in
the last 40 years while the number of towns has significantly increased. As a result of this process there
is a considerable number of new towns without direct main road connection. A town traditionally means a
central place and good accessibility. The proposed solution is a town-friendly and rural-area-friendly re-
gional layer within the existing road network. The layer of numbered regional roads as 3rd class main
roads may provide the necessary connection and accessibility for all towns. The author provides an
example of Békés County and analyses problems of network organisation, planning and regulation.

elõírások milyen feltételeket szabjanak ezekhez (pl. a
megújítandó Babkov-féle mutatókból)?

8.11. A III. rendû fõutakkal érintett településeknél a
felfûzés és az elkerülés szélsõségei között, eseten-
ként kapjon helyet a felfûzés javított változata, a tele-
püléstengely korrekciós javítása is, figyelemmel – a
várható forgalmi és környezeti terhelés mellett – a te-
lepülésszervezési és a piaci érdekekre.

8.12. Telekkiszolgáló legyen-e, (maradjon-e) a III.
rendû fõút teljes hosszában, vagy a forgalomnagyság,
az igénysûrûség, a terepviszonyok stb. függvényében
egyedileg, rendezési tervben kelljen meghatározni a
párhuzamos kiszolgálóút vagy valamely  más mente-
sítõ megoldás szükségességét?

8.13. A III. rendû fõút legyen külterületen is szeré-
nyebb kialakítású a II. rendû fõutaknál, legyen tájba-
rát vonalvezetésû; ne akarjon a II. rendû fõutakkal ri-
valizálni a szolgáltatási színvonalban. Ez viszont fel-
tételezi azt, hogy megfogalmazzuk pl. az egyes útka-
tegóriák elvárt, illetve megtûrhetõ vonalvezetési haj-
lékonysági jellemzõit is.

8.14. Nyilvánvalóan további nagyszámú elvi és gya-
korlati probléma merülhet fel már most is és a háló-
zattervezéskor is. Célszerû lenne ezért egy-két kísér-
leti vázlat elkészítésével és a nyilvánosság elé tárá-
sával minél több elvi problémát felszínre hozni. Ennek
alapján megfelelõen széles körû kutatómunka indít-
ható, amely biztos hátteret adhat  a végleges, orszá-
gos hálózat-átalakítási tervnek.

9. Zárszó

A 2004. évi várossá nyilvánítások után a 274 magyar
város közül 72 csak mellékutakon közelíthetõ meg. A
város- és fõúthálózat diszharmóniája, a fõúthálózat négy
évtizedes változatlansága cselekvésre késztet. Egyféle
megoldást jelenthet a III. rendû fõúti kategória ismételt
bevezetése, és ezek révén valamennyi városnak fõúti
csomóponti helyzetbe hozása. A hálózatfejlesztésnek
azonban nagy társadalomszervezési és piaci hatása is
van, ezért indokolt, hogy részletes szabályainak kidol-
gozásában társadalom- és gazdaságpolitikusok, önkor-
mányzatok és a szomszéd országok képviselõi is részt
vegyenek. A komplex tudományos kutatómunkával meg-
alapozott város- és fõúthálózati összhang – a közleke-
dési viszonyok javításán túl – fontos tényezõje lehet a
társadalom további demokratizálásának, a vidék jobb ver-
senyképességének és szervezettségének.

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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Javaslat aszfalthálók mechanikai vizsgálatai
alapján

Az aszfalthálók viselkedésének ellenõrzésére
összeállított vizsgálati terv

Az Útépítési Laboratórium aszfaltmechanikai vizsgála-
tai közül azokat választottuk ki a hálók hatásának a vizs-
gálatára, amelyek a különbözõ típusú, szerkezetû, erõs-
ségû háló és az aszfaltrétegek együttdolgozását, illet-
ve a hálónak az aszfaltra gyakorolt hatását mutatják.

Vizsgálatok

a) Elcsúszás-vizsgálat
A ragasztás, együttdolgozás vizsgálata, 140 x 200
mm alapterületû próbatesten. Mivel a bitumenes ra-
gasztás hatása elsõsorban magasabb hõmérsék-
leten kritikus, ezért az 50°C-os vizsgálati hõmérsék-
letet alkalmaztuk.

b) Feltépés vizsgálat
Szintén az együttdolgozás és a ragasztás vizsgála-
ta, tiszta húzással. A vizsgálatot +10°C-on végeztük.

c) Dinamikus hajlítás
Hasáb alakú próbatest négypontos hajlítása. A haj-
lítószilárdság, illetve a fáradási élettartamra gyako-
rolt hatás vizsgálatát +10oC-on végeztük.

d) Az elcsúszás, együttdolgozás vizsgálata
Az együttdolgozás vizsgálatára alkalmas a dinami-
kus keréknyom-képzõdési vizsgálat is, ezt 205 x 300
mm alapterületû próbatesten végezzük. Az együtt-
dolgozás, illetve a nyomképzõdés magasabb hõ-
mérsékleten kritikus, így a nyomképzõdés-vizsgá-
lat mûszaki elõírásában rögzített 60°C-os vizsgála-
ti hõmérsékletet alkalmaztuk.

A vizsgált hálók

A vizsgálatokba három hálócsoportot vontunk be. A
három csoport jól jellemzi a lényegében kétféle szer-
kezetû (hordozóanyaghoz rögzített, illetve hordozó-
anyag nélkül gyártott), húzószilárdságát tekintve pe-
dig három csoportba sorolható termékskálát.

• A Roadtex-típus (Gradex termék) szövet hordo-
zóra rögzített üvegszálakkal készül. Az eltérõ szi-
lárdságot az üvegszál rács sûrûsége határozza
meg. (A kutatás megrendelõje: az Uvaterv.)

• Az S&P-típus (Greenfield termék) vizsgált típu-
sai nincsenek hordozóanyagra rögzítve, az üveg-
szál köteg, illetve Carbofalt esetén az egyik irány-
ban szénszál köteg bitumennel van átitatva. A ke-
resztirányú szálak csak a rácspontoknál találkoz-

nak. A szállításhoz nylon fólia bevonat van a há-
lórácson, amely nem hordozóanyag, csak a te-
kercsben szállított háló összetapadását akadá-
lyozza meg. (A kutatás megrendelõje: az Uvaterv.)

• Az Arter GTSV 50-50-35 és az Arter GTSA 50-
50-35 típus (Alpe Adria Textil S.r.l. termék) poli-
észter szálakat tartalmazó aszfaltrács. (A kuta-
tás megrendelõje: az AndreaS Építõipari Fejlesztõ
és Szolgáltató Kft.)

Próbatest készítés

A laboratóriumunkban általánosan használt lap próba-
test a keréknyomképzõdés-vizsgálat méretének meg-
felelõen 200 x 305 mm-es, és 30-80 mm magas. Ezt a
próbatestet vibrációs tömörítéssel készítjük. Ezt a pró-
batest készítési módot tettük a háló beépítéshez alkal-
massá. Elõször 4 cm magas lapot készítettünk, majd
ezt a sablonból kivéve elõkészítettük a háló rögzítésé-
re. Az elõkészítés során mind a próbatest hosszából,
mind pedig a szélességébõl kb. 5-5 mm-t levágtunk.

A háló rögzítése után azzal együtt tettük újra a sab-
lonba a próbatestet. A második vibrációs menetben erre
került rá az újabb 4 cm aszfaltréteg. Így állítottuk elõ a
kétrétegû, a rétegek között hálót tartalmazó próbateste-
ket. Az alkalmazott vizsgálatokhoz ezeket a próbateste-
ket használtuk fel, szükség szerint tovább vágva azokat.

Az eredeti terveink szerint a kétrétegû próbatest alsó
aszfaltrétege K-20 kötõréteg lett volna. Ezt az elkép-
zelést azonban megváltoztattuk, így mindkét rétegben
AB-12 keveréket alkalmaztunk. A változtatást két tény
indokolta.

• Próbatest készítési tapasztalataink szerint a K-
20 aszfaltkeverék 4 cm vastagságban nem vagy
csak rosszul tömöríthetõ. (Az ÚT 2-2.301 mûszaki
elõírás szerint a dmax> 16 mm esetén a kerék-
nyomképzõdés vizsgálati próbatest 8 cm magas.)

1 Okl. építõmérnök, egyetemi tanársegéd
2 Okl. építõmérnök, egyetemi adjunktus
3 Okl. építõmérnök, egyetemi tanársegéd
4 Okl. építõmérnök, a mûszaki tudomány doktora, egyetemi

tanár, valamennyien a BME Út- és Vasútépítési Tanszékén

Aszfalthálók útépítési alkalmazásai
Almássy Kornél1 – Dr. Ambrus Kálmán2 – Bocz Péter3 – Dr. Fi István4

1. táblázat
A laboratórium által vizsgált hálótípusok

Jel A háló típusa Szakító- Asz-
szilárdság falt

1 Háló nélkül, referencia I. / II.

2 Roadtex GR-G50-es háló 50 kN/m I.

3 RoadtexGR-G100-as háló 100 kN/m I. / II.

4 Roadtex GR-G200-es háló* 200 kN/m II.

5 S&P Glasphalt G háló 120 kN/m I.

6 S&P Carbophalt G háló* 200/120 kN/m II.

0 Háló nélkül, referencia III.

A Arter GTSA 50-50-35-es háló** 50 kN/m III.

V Arter GTSV 50-50-35-as háló**  50 kN/m III.

Megjegyzés: * A GR-G200-as és a Carbofalt háló vizsgálatára a má-
sodik körben került sor

** Az Arter GTSA jelû aszfaltrács hordozó réteg nélküli, a
GTSV jelû pedig szövet hordozóanyagú, vizsgálatukra
a harmadik vizsgálati körben került sor
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• A hálót a legtöbb esetben a régi kopórétegen al-
kalmazzák, ez pedig a legritkább esetben K-20 tí-
pusú, sokkal inkább valamilyen „AB” típusú réteg.

A próbatest készítéshez keverõtelepen elõállított
anyagot használtunk. Sajnos ez az aszfaltanyag nem
volt elegendõ a teljes vizsgálati sorozat végrehajtásá-
hoz, ezért háromféle, némileg különbözõ összetételû
AB-12 típusú anyagot kellett használnunk.

A laboratórium az 1. táblázatban szereplõ változa-
tokat vizsgálta.

A háló „beépítése”

A kétrétegû próbatest alsó rétegére a hálók alkalma-
zástechnikai elõírásának megfelelõen igyekeztünk a
vizsgált hálókat beépíteni. A háló nélküli kétrétegû pró-
batestek esetén 0,9 kg/m2 mennyiségnek megfelelõ
bitumenemulziót használtunk. Az alkalmazott bitumen-
emulzió: GYF-70 PmB.

Roadtex-hálók
A technológia szerint 1,5 kg/m2 bitumenemulzióval kell
a hálót a felületre ragasztani, laboratóriumi körülmények
között ezt a megfelelõ mennyiségû emulzió felületre
ecsetelésével oldottuk meg. Utána helyeztük el a pró-
batesten a szövetes hálót. (1. ábra) Azért, hogy a háló
kellõképpen feszüljön, méretét nagyobbra választot-
tuk, és a sarkaira nehezéket akasztottunk. Az emulzió
megkötése után a próbatesten túlnyúló hálórészt kör-
bevágva kerülhetett fel a második aszfaltréteg.

Arter-hálók
Az AndreaS Kft. technológiája szerint 0,5–0,8 kg/m2

bitumenemulzióval kell a hálót a felületre ragasztani
(3. és 4. ábra). Laboratóriumi körülmények között ezt
a megfelelõ mennyiségû emulzió felületre ecsetelésé-
vel oldottuk meg. Ezután helyeztük el rajta a kétféle
típusú hálót. Azért, hogy a háló kellõképpen feszüljön,
méretét nagyobbra választottuk, és kézzel ráfeszítet-
tük a felületre. Az emulzió megkötése után a próba-
testen túlnyúló hálórészt körbevágva készült a máso-
dik aszfaltréteg.

1. ábra: Az alsó próbatest felületére ragasztott
Roadtex háló

S&P-hálók
Ezek a hálók bitumennel vannak átitatva, ennek meg-
felelõen az alkalmazástechnikai leírás szerint „önta-
padók”. Azonban ebben az esetben is bitumenes ra-
gasztás (150-200 g/m2) lenne szükséges. A laborató-
riumban a háló rácsba itatott bitument csak a felületre
helyezés után tudtuk hõlég-fúvóval felmelegíteni (hely-
színi beépítés esetén is letekerés közben olvasztja
meg a beépítõ gép a bitument). Ennél a hálónál nem
alkalmaztunk emulziós elõkenést (2. ábra).

2. ábra: Az alsó próbatest felületére ragasztott S&P háló

3. ábra: Arter GTSA 50-50-35 aszfaltrács

4. ábra: Arter GTSV 50-50-35 aszfaltrács

A vizsgálatok eredményei

Mivel az Arter-típusú hálók vizsgálatára késõbbi idõpont-
ban és némileg más aszfaltanyaggal került sor, a kiérté-
kelés bemutatása kétféle ábrázolást tett szükségessé.

ÚTÉPÍTÉS
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A rétegek közötti elcsúszás vizsgálata

A vizsgálat célja, hogy meghatározzuk azt a maximá-
lis nyíróerõt, amely a két aszfaltréteg között a felületre
merõleges, és az azzal párhuzamos igénybevétel so-
rán fellép (5. ábra). A vizsgálat annyiban más, mint az
egyébként ismert réteghatáron végzett nyírásvizsgá-
lat, hogy itt a felületet nyomják is. Alapvetõen a híd-
szigeteléseket vizsgálják ezzel a módszerrel.

Amint az eredményekbõl látható, a legjobb együtt-
dolgozást az S&P háló, illetve a hálónélküli próbatest
adta. A három szövet hordozójú háló bizonyult a leg-
gyengébbnek. A hálónélküli próbatestekkel megkap-
tuk az elvárt 1 N/mm2 értéket. A két szövet hordozó
anyagú Roadtex-háló közül a kisebb szakítószilárd-
ságú eredménye lett jobb, azért, mert az üvegszál
mennyiség is csökkenti a nyírószilárdságot. Az ered-
mények alapján azt lehet mondani, hogy a szövet hor-
dozójú háló elválasztó rétegként mûködik.

A 8. ábra mutatja vizsgálat után a próbatesteket.
Ahogyan a képen látható, a háló nélküli próbatest (E0A
jel), („0”) és az S&P (ESA jel) hálójú próbatest az el-
csúszás mellett deformálódott is. A Roadtex GR-G50
(E1A jel) és a Roadtex GR-G100 (E2A jel) hálók pró-
batestei jelentõs deformáció nélkül csúsztak el.

Feltépés vizsgálat

Ez a rétegek együttdolgozását mutatja. A vizsgálatot
eredetileg felületi bevonatok tapadásának meghatá-
rozására, a burkolatból kifúrt ∅ 150 mm-es magmintát
használva alakítottuk ki. Az elvárt érték 1,0 N/mm2 sza-
kító-szilárdság. A vizsgálathoz nem fúrt magmintát,
hanem a laboratóriumban készített próbatestet hasz-
náltunk. Ahogyan a 9. ábrán látható, 200 x 140 mm-
es próbatestbe fúrtuk be a 100 mm átmérõjû feltépési
helyet, a felsõ réteget teljes mértékben, az alsó réte-
get pedig 1 cm mélyen fúrjuk át. Ezt követõen ragasz-
tottuk fel a feltépõ fejet.

A feltépést +10°C hõmér-
sékleten hajtottuk végre.

5. ábra: Az elcsúszás vizsgálathoz készített próbatest

A vizsgálatot 50°C hõmérsékleten, a 200 x 300 mm
lapot kettévágva 200 x 140 mm-es próbatesten vé-
geztük.

A könnyebb összehasonlítás érdekében a nyírószi-
lárdságok átlagai az 6. és a 7. ábrán szerepelnek.

6. ábra: Átlagos nyírószilárdság értékek

7. ábra: Átlagos nyírószilárdság értékek

8. ábra: Próbatestek az elcsúszás-vizsgálat után

9. ábra:
Feltépéshez
elõkészített

próbatest

Rétegek közötti elcsúszás vizsgálata
AB-12 két rétegben

Rétegek közötti elcsúszás vizsgálata
AB-12 két rétegben
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A vizsgált próbatestek a 10. és a 11. ábrán szere-
pelnek. Ahogyan a képeken látható, az elválás min-
den esetben a réteghatáron, a hálónál következett be.
Igen érdekes, hogy a hálók, annak ellenére, hogy ere-
detileg az alsó rétegre voltak ragasztva, attól váltak
el, és a felsõ réteghez jobban tapadnak. Ezt a jelen-
séget elsõsorban azzal tudjuk magyarázni, hogy a fel-
sõ, melegen rátömörített aszfalt anyaga jobban kötõ-
dik a hálóhoz. Ez a vizsgálat fokozottan mutatott rá
arra, hogy a laboratóriumi körülmények között készí-
tett próbatestek rétegeinek együttdolgozása nem tö-
kéletes, a vibrátorral nem lehet pótolni a beépítésnél
alkalmazott hengerek statikus súlyát.

A feltépés vizsgálat eredményeinek átlagos értéke-
it a 12. és a 13. ábra mutatja be.

Amint látható, a háló nélküli és az S&P háló ered-
ménye közel megegyezik. Ez logikus, hiszen ebben

az esetben az aszfalt-aszfalt tapadás dominál. (A két
érték a vizsgálat hiba tartományán belül van, tehát nem
tekinthetõ mértékadónak, hogy az S&P hálóval kapott
érték minimálisan nagyobb. Meg kell azonban jegyezni,
hogy ennél a hálónál a minimum érték kisebbnek mu-
tatkozott, mint az elvárt érték.) A Roadtex és az Arter
GTSV háló esetén ismét csak a hálót hordozó anyag
aszfaltrétegeket elválasztó jellegét lehet okolni a gyen-
gébb eredményért.

Kétirányú hajlító-fárasztó vizsgálat

A kétirányú hajlító-fárasztó vizsgálatot a függelékben is-
mertetett négypontos hajlító vizsgálattal hajtottuk végre.
Az ehhez használt próbatestek 5 cm magasságúak. Mi-
vel a háló hatását, a rétegekkel való együttdolgozását
kívántuk ellenõrizni, a próbatesteket úgy állítottuk elõ,
hogy a felsõ réteg teljes vastagságú volt. Az alsó réteg-
bõl pedig annyit vágtunk le, hogy az 1 cm vastagságú
maradt. Az elkészített próbatestek egy részét a 14. ábra
mutatja, a vizsgáló berendezés a 15. ábrán látható.

A próbatestek alsó részén egyértelmûen láthatók a
réteghatárok, illetve a hálók vonalai.

Ahogyan már korábban leírtuk, az elsõ aszfaltanyag-
ból nem volt elegendõ, ezért ezt a vizsgálatot két so-

10. ábra: S&P Glasphalt G háló feltépés vizsgálat után

11. ábra: Roadtex GR-G100 háló feltépés vizsgálat
után, jobbra a háló felhajtva

12. ábra: Átlagos szakítószilárdság feltépés esetén

13. ábra: Átlagos szakítószilárdság feltépés esetén

14. ábra: A hajlítás-vizsgálathoz készült próbatestek

ÚTÉPÍTÉS

Feltépés vizsgálat
AB-12 két rétegben
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rozatban végeztük el. Mivel az aszfaltanyagok fára-
dási tulajdonsága között eltérés van, ezért a két soro-
zat egymással megbízhatóan nem vethetõ össze.

Mindkét sorozatban a hálók élettartamra gyakorolt
hatására voltunk kíváncsiak, ezért az azonos változat-
ban is eltérõ hajlító igénybevétellel hajtottuk végre a vizs-
gálatot. Az így kapott eredmények alapján meg lehetett
határozni az adott változat élettartam egyenesét. Mivel
az élettartam egyenes hajlása és magassága együtt
jellemzi az aszfaltkeverék fáradási tulajdonságát, ezért
az összehasonlítás érdekében az egymillió (n = 106)
ismétlési számhoz tartozó feszültséget határoztuk meg
a fáradási egyenes meghosszabbításával.

A hajlító-húzószilárdság eredményeit az 16. és a
18. ábra mutatja be. Amint az ábráról látható, ezzel
az anyaggal is a S&P hálók teljesítettek jobban, a
Roadtex GR-G200-as háló azonban szintén jó ered-
ményt mutatott.

A 17. és a 19. ábrán mutatjuk be a fáradási élettar-
tam egyeneseket. Az élettartam egyenes „b” hajlásá-
nak együtthatójából az a következtetés vonható le,
hogy az aszfaltrácsok úgy javítják meg az aszfalt élet-
tartamát, hogy a bennük keletkezõ igénybevétel egy
részét „átvállalják”.

A Carbofalt és a másik sorozatban az Arter GTSA
típusú háló adja a legnagyobb N = 106 ismétlési szám-
hoz tartozó feszültséget, ez a feszültség érték jóval
nagyobb, mint a háló nélküli esetben.

15. ábra: A hajlítás-vizsgálat

Amint az eredmények alapján látható, az Arter GTSV
típusú háló a szövet hordozóréteg ellenére is növelte
az N = 106 ismétlési számhoz tartozó feszültséget (a
meredekség kisebb). Ez azt jelenti, hogy együttdolgo-
zása a felsõ aszfaltréteggel megvalósul.

Keréknyomképzõdés

Az aszfaltok hajlamosságát a plasztikus deformáció-
ra keréknyomképzõdés vizsgálattal lehet mérni.

Az elsõ vizsgálati körben a két egymáson fekvõ AB-
12 aszfaltkeveréket tartalmazó próbatestek nyomkép-
zõdését néztük hálókkal, illetve nélkülük. Bár ezek a

16. ábra: Az n = 106 ismétlési számhoz tartozó
hajlító-húzószilárdság

17. ábra: A hajlító-húzószilárdság élettartam
egyenesei az új aszfaltkeverékkel

18. ábra: A hajlító fárasztó vizsgálat n = 106

ismétléshez tartozó feszültség-értékei

19. ábra: A kétirányú hajlító fárasztó vizsgálat
fáradási egyenesei

Dinamikus kétirányú hajlító fárasztóvizsgálat
Új AB-12 két rétegben
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Dinamikus kétirányú hajlító fárasztóvizsgálat
AB-12 két rétegben
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Élettartam ismétlési szám log N

S&P Carbophalt

y=14,831x-0,1632

R2 = 0,8532

S&G Glasphalt

y=9,2608x-0,1324

R2 = 0,9562

GR-G200

y=6,1819x-0,1043

R2 = 0,9913

háló nélkül

y=13,257x-0,1646

R2 = 0,9713
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Élettartam ismétlési szám log N

háló nélkül

y=20,917x-0,1976

R2 = 0,9922

ARTER GTSA 50-50-35

y=6,1526x-0,0824

R2 = 0,5978

ARTER GTSV 50-50-35

y=5,355x-0,0852

R2 = 0,7612
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vizsgálati eredmények eléggé bizonytalanok, azért a
20. ábrán látható, hogy a háló beépítéssel készült pró-
batestek deformációja valamivel alacsonyabb, mint a
háló nélküli változaté.

Az Arter-hálós aszfaltok hasonló vizsgálati eredmé-
nyét a 21. ábra mutatja be. Ez alapján megállapítható,
hogy 60°C hõmérsékleten a szövet hordozóanyagú háló
ismét elválasztó hatású, sõt annak felületén a felsõ asz-
faltréteg elcsúszik. A hordozóanyag nélküli aszfaltrács
viselkedése kedvezõbb, mint a háló nélküli építés. Meg
kell azonban jegyeznünk, hogy az eltérés közel van a
vizsgálat ismétlési tartományához, sõt tapasztalatunk
szerint az ilyen próbatestek eredményeinek szórása
valamivel nagyobb. Ezt az is mutatja, hogy az átlagot
szemléltetõ sárga oszlopok mellett ábrázoljuk a két
mérés egyedi eredményét is. Látható, hogy a rosszabb
aszfaltrácsos próbatest eredményénél kedvezõbb a
háló nélküli változat jobbik próbatest eredménye.

A sokféle háló közül a vizsgálati körbe két, jellegében
eltérõ hálófajtát: a szövethordozójú Roadtex hálókat, il-
letve a hordozó nélküli, csak szálrácsos S&P hálókat von-
tuk be. Mindkét típusból eltérõ szakítószilárdságú háló-
kat is vizsgáltunk.

Az eredeti vizsgálati terven változtatni kellett, mert a
próbatest készítési módszerünk nem tette lehetõvé, hogy
megfelelõ vastagságú – megbízhatóan tömörített – K-20
aszfaltkeverékkel is készítsünk próbatesteket. Az elkészít-
hetõ próbatestek maximum 8 cm vastagságúak lehettek,
ezért ha az alsó K-20 keveréket 5-6 cm vastagságban
készítjük el, arra már csak 2-3 cm vastag AB-12 réteg
kerülhetett volna. Ezért az alsó és a felsõ rétegben egy-
aránt AB-12 aszfaltkeveréket alkalmaztunk.

Elsõ lépésként elkészítettük a 4 cm vastag alsó asz-
faltréteget, majd erre az aszfaltrétegre a technológiai elõ-
írásnak megfelelõen ragasztottuk rá a hálókat. Az így el-
készített próbatestre vibrációs tömörítéssel „építettük rá”
a második aszfaltréteget.

Már a vizsgálatsorozat elõkészítése során jeleztük,
hogy megnyugtatóbb eredményekre számítanánk abban
az esetben, ha a vizsgálathoz felhasznált mintákat valódi
beépítési helyekrõl tudnánk kivenni. A laboratóriumi pró-
batest gyártás ugyanis nem tudja elérni a beépítésnél al-
kalmazott hengerek hatását. Természetesen az azonos
módon elkészített próbatestek eredményei a hálótípusok
összehasonlítását lehetõvé teszik. Sajnos feltételezésünk
beigazolódott, az elvégzett vizsgálatok közül többet ismé-
telni kellett, illetve egyes esetekben a vizsgálatra vonatko-
zó megengedett terjedelmeknél nagyobb értéket kaptunk.

A feltépés és az elcsúszás vizsgálatok alapján megálla-
pítható volt, hogy a szövethordozójú Roadtex hálók, mint-
egy elválasztó közbensõ rétegként mûködnek. Ezeket a
hálókat gyártójuk elsõsorban a burkolatban keletkezett re-
pedések felsõ rétegben való megjelenése megakadályo-
zásához javasolja. Ez a tulajdonság lényegében megfelel
az e hálók alkalmazására javasolt alapvetõ célnak.

A réteghatáron való elválás ugyanakkor azt mutatja,
hogy a szövet hordozóanyagú hálók valóban elválasztó
réteget jelentenek. Így amikor a háló beépítés célja a re-
pedés továbbhaladásának a megakadályozása, a háló
betölti feladatát.

A különbözõ hálók keréknyomképzõdésre gyakorolt
hatását is vizsgáltuk. Ki akartuk próbálni, hogy a kifeje-
zetten nagy nyomképzõdésre hajlamos aszfaltrétegre
helyezett háló saját húzószilárdságának van-e szerepe a
nyomképzõdés alakulásában. Sajnos azonban ezekkel a
próbatestekkel igen nagy mérési bizonytalanságot kap-
tunk, így a kísérlet nem lett eredményes.

Az azonos aszfaltrétegek közé helyezett hálók közül a
szövet hordozórétegûek valamivel rosszabb eredményt
mutattak, mint a hordozó anyag nélküliek. Azonban a szö-
vet hordozójú hálókkal kapott eredmények nem dominán-
san kisebbek, mint a háló nélküli próbatestek eredményei.

A hálók hatásának legjellemzõbb eredményét a négy-
pontos hajlító-fárasztó vizsgálattal kaptuk. Ennek alapján
összefoglalóan megállapítható volt, hogy a szövet hordo-
zóanyagú hálók közül a kis húzószilárdságú változatok
mértékadóan nem tudják javítani a ráépített aszfaltréte-
gek élettartamát. A nagy saját húzószilárdságú hálónak
már van élettartam-növelõ hatása is.

20. ábra: A két AB-12 réteget tartalmazó próbatestek
nyomképzõdési vizsgálata

21. ábra: A keréknyom-képzõdés minimális, átlagos
és maximális vizsgálati értékei

Összefoglalás

A vizsgálati módszerek céljai

A különbözõ hálókat, aszfalterõsítõ anyagokat régóta al-
kalmazzák az útépítésben. Már az 1950-es években kí-
sérleteztek a betonburkolat dilatáció áttükrözõdésének a
ráépített aszfalton való megjelenése megakadályozásá-
ra kerítéshálók beépítésével. Késõbb számos hálótípus
alakult ki, illetve megkezdõdött a földmûvekben alkalma-
zott geotextíliák kipróbálása aszfaltburkolatban is.

A BME Út- és Vasútépítési Tanszék Laboratóriumában
elvégzett vizsgálatsorozattal az aszfalthálók különbözõ
igénybevételekre gyakorolt hatását kívántuk vizsgálni.

ÚTÉPÍTÉS

Keréknyom-képzõdési vizsgálat
AB-12 két rétegben
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Keréknyom-képzõdési vizsgálat
AB-12 két rétegben
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A hordozóanyag nélküli hálók határozottan növelik az

aszfaltréteg fáradással szemben mutatott ellenállását.
Az elvégzett vizsgálatok alapján megállapítható, hogy a

burkolat-felújítások során alkalmazható hálók hatásának,
viselkedésének ellenõrzésére, meghatározására alkalma-
sak az Útépítési Laboratóriumban alkalmazott aszfaltme-
chanikai vizsgálatok. A hatás mértékének megítéléséhez
azonban szerencsésebb lenne tényleges beépítésbõl szár-
mazó mintákat használni, mert a laboratóriumban készí-
tett próbatestek esetén a szomszédos rétegek és a háló
megfelelõ együttdolgozása bizonytalan. Ez viszont a vizs-
gálati eredmények bizonytalanságát is okozza.

A hálók várható viselkedésének és hatásának
összefoglalása

Nyomképzõdés

A. Szövet hordozó anyagú hálók
Ezek a hálók elválasztó rétegként vannak jelen a réteg-

határon, az üvegszál rács a ráépített aszfaltrétegbe nem
ágyazódik be, ezért ezeket alkalmazva nem várható, hogy
az alsó réteg deformációja esetén mértékadóan csökkenjen
a nyomképzõdés. Ennek következtében ilyen célú alkalma-
záskor a háló saját húzószilárdságának a jelentõsége kicsi.

B. Rács szerkezetû hálók, bitumenes bevonattal
Ezek a hálók lehetõvé teszik a felsõ és az alsó aszfalt-

réteg összetapadását, a rács a felsõ aszfaltréteg aljába
beköt. Az alsó réteg deformációja során a rács a saját
nyúlását meghaladó deformációk esetén csökkenti a fel-
színen megjelenõ nyommélységet. A háló saját húzószi-
lárdságának lehet jelentõsége, de megítélésünk szerint
ez a magas hõmérsékletû aszfalton nem mértékadó.

Repedés áttükrözõdés

A. Szövet hordozó anyagú hálók
A repedés áttükrözõdés szempontjából elõnyös a há-

lóknak az a tulajdonsága, hogy elválasztó rétegként mû-
ködnek. Ezeket alkalmazva az alsó réteg hosszirányú
mozgással jelentkezõ repedései miatt a felsõ rétegben
csökkentett mértékû feszültség keletkezik, így azok nem
tudják a felsõ réteget megrepeszteni. A felsõ réteg alján
esetleg mégis keletkezõ repedés megnyílását pedig az
üvegszál rács csökkenti. Erre a célra a háló saját húzó-
szilárdságának is jelentõsége van. A repedések mennyi-
sége, megnyílása függvényében célszerû a nagyobb hú-
zószilárdságú hálót választani.

Summary
Asphalt Layers Reinforcement with Different Grids

The goal of this paper is to present the best fields of applications of the grids in asphalt highway pavements,
based on the results of various mechanical tests. Three types of grids were analysed, which describe the range
of these products: Roadtex type [glass fibre strands with textile carrier], S&P type [glass fibre strands impreg-
nated with bitumen, without carrier] and ARTER type [polyester strands with or without carrier]. The test speci-
mens consist of two AB-12 mixture type layers, 4 cm thick each. The test procedures have been designed so
the efficiency of the grid can be analysed and proved. Such tests involve the creep of the layers, ripping open,
fatigue and wheel tracking test. The results indicated that the grids with carrier separate the two layers, so they
are suitable to avoid the crack-reflection of the layers. The grids without carrier have no separator effect, so they
can increase the fatigue life and decrease the rut-depth of the pavement.

B. Rács szerkezetû hálók, bitumenes bevonattal
A felsõ és az alsó réteg együttdolgozása miatt az alsó

réteg hosszirányú mozgása feszültséget kelt a felsõ ré-
tegben, azt a hálórács nem csökkenti. A felsõ réteg há-
lóval való együttdolgozása esetén a háló hatása akkor
mértékadó, ha annak anyaga az aszfalttal azonos meg-
nyúlás esetén nagyobb húzófeszültséget képes felven-
ni. Ezért a háló saját húzószilárdságának minden eset-
ben jelentõsége van.

Függõleges elmozdulás, táblamozgás

Amennyiben a burkolatban lévõ repedés olyan, hogy füg-
gõleges elmozdulás is lehetséges, abban az esetben a
vizsgált hálók egyike sem használható kielégítõ ered-
ménnyel, mert ezek nyírófeszültség felvételére nem al-
kalmasak. Ilyen esetben fémhálók alkalmazása javasolt.

Hajlító igénybevétel, fáradási tulajdonságok

A. Szövet hordozó anyagú hálók
A hálók elválasztó hatása és a nyírófeszültség csök-

kentõ hatása miatt a rétegek együttdolgozása csökken.
Ezért ezeknek a hálóknak élettartam javító hatása is ki-
sebb, bár a nagyobb saját húzófeszültségû háló mutat
ilyen hatást. Amennyiben ezt a hálót olyan helyen alkal-
mazzák, ahol a rétegek együttdolgozása amúgy is kicsi
(pl.: közvetlenül beton vagy CKt réteg felett), akkor vár-
ható, hogy a fáradási igénybevétellel szemben javul a
pályaszerkezet viselkedése.

B. Rács szerkezetû hálók, bitumenes bevonattal
Ezek a hálók nem szüntetik meg az aszfaltrétegek

együttdolgozását, ennek megfelelõen aszfaltrétegek közé
építve jelentkezik a fáradási élettartam javító hatásuk.
Természetesen mûködésük akkor hatékony, ha a legna-
gyobb húzófeszültségek zónájában alkalmazzák õket. Így
felújítások – fáradási élettartam növelés – esetén akkor ja-
vasolt, ha a beépítési síktól lefelé lényegesen vékonyabb
aszfaltréteg marad, mint a háló fölé épített rétegvastagság.

Irodalom

BME Út- és Vasútépítési Tanszék: Különleges anyagok
és hulladék anyagok útépítési célú alkalmazásainak
kutatása, Budapest, 2004. május

BME Út- és Vasútépítési Tanszék: ARTER GTSA 50-50-
35 és ARTER GTSV 50-50-35 aszfaltrácsok össze-
hasonlító vizsgálata, Budapest, 2004. december
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FORGALOM

A világ minden országában a közúti közlekedés fejlõ-
désével párhuzamosan fokozódnak annak negatív
hatásai. A közúti közlekedési balesetek visszaszorítá-
sára és megelõzésére sokféle megoldást alkalmaz-
nak a világon. Az elmúlt tíz évben jelentõsen
megnövekedett közúti forgalom hatására súlyos bal-
esetek következtek be, melynek következtében roha-
mosan fejlõdtek a közúti forgalom biztonságát veszé-
lyeztetõ helyzetek felismerésére és megelõzésére al-
kalmazott technológiák. A jelen tanulmány célja a Ma-
gyarországon alkalmazott, hagyományosnak tekinthe-
tõ technológiák összehasonlítása egy újfajta, jelenleg
a világ technikai élvonalba tartozó, és egyre szélesebb
körben alkalmazott rendszerrel, a szerzõ által Visual
– Control-nak nevezett technológiával. A meglévõ és
az új technológiák mûszaki és gazdasági összehason-
lításán túlmenõen a tanulmány megpróbál segítséget
nyújtani az adott útszakasz közlekedési helyzetéhez
legmegfelelõbben igazodó, a forgalombiztonságot ve-
szélyeztetõ helyzetek felismerésére és megelõzésé-
re alkalmazott technológia kiválasztásában.

A közlekedés felügyeletének hatékony megvalósí-
tására az alábbiakban felsorolt technológiák állnak ren-
delkezésre:

• Útellenõrzés
• Kézi forgalomszámlálás
• Helyszíni sebességmérés
• Tengelysúlymérés
• Hurokdetektoros forgalommérés
• Kamerák
• Visual – Control

A Visual – Control technológia alapjait és céljait te-
kintve megegyezik a hagyományos rendszerekkel,
azonban messze túlmutat azokon a beérkezõ adatok
kielemzésének tekintetében. A Visual – Control tech-
nológia alapját az útpálya mentén elhelyezett kame-
rák és az azok által szolgáltatott képi adatok, valamint
a központban elhelyezett számítógépes feldolgozó
egység szolgáltatja. A Visual – Control esemény felis-
merése esetén a rendszer a beérkezett kamera képe-
ket elõször kielemzi, a képeken változatlanul szerep-
lõ tárgyakat memorizálja, majd ezt követõen megkez-
dõdik az események figyelése. A rendszer minden
esetben riasztja a kezelõ személyzetet amikor valami
szokatlan eseményt észlel. Az észlelés lényege, hogy
a rendszer folyamatosan felülvizsgálja a kamera által
továbbított képeket, és kielemzi, hogy az általa me-
morizált változatlan tárgyakhoz viszonyítva milyen

A közúti közlekedésben elõforduló, a forgalombiztonságot
veszélyeztetõ helyzetek felismerésére és megelõzésére alkalmazott

technológiák kiválasztása1

Kenderesy Koppány2

változások történtek, amennyiben a rendszer újabb
változatlan tárgyat talál a mezõben, úgy azt azonnal
jelzi a kezelõ személyzetnek. Ez az üzemmód bár-
milyen rögzített, mozgatható és nagyítással rendel-
kezõ kamera esetén alkalmazható, azonban az új be-
állítások memorizálásához néhány másodperc idõ
szükséges. A Visual – Control forgalmi adat számítá-
sa esetén a rendszerbe beérkezõ kamera képeken
szereplõ útpálya szakaszt elõször a kezelõ személy-
zetnek kell mérési mezõkre felosztania, majd ezek
méreteinek megadását követõen a rendszer már a
beállításoknak megfelelõen automatikusan számol-
ja a forgalmi adatokat. Ez az üzemmód csak rögzí-
tett kamerakép esetén alkalmazható, mivel minden
új kamera beállítást követõen a mérési mezõket is-
mételten meg kell határozni.

A technológiák mûszaki összehasonlítása a követ-
kezõ három fõ csoportba sorolt mûszaki jellemzõk
alapján súlyozással történt:

Szolgáltatott adatok
• Forgalom nagyság
• Jármû sebesség
• Jármû osztályozás
• Telítettség
• Tengelysúly
• Képi megjelenítés

Feldolgozás formája
• Pillanatnyi állapot: képesség a mért adatok azon-

nali megjelenítésére, néhány technológia eseté-
ben azok tárolása nélkül.

• Statisztikai adatok: képesség a mért adatok gyûj-
tésére, rendszerezésére, tárolására és statiszti-
kai feldolgozására

• Azonnali észlelés: képesség a mért, látott ada-
tok azonnali feldolgozására és kielemzésére

Jelzés küldése
• Azonnali visszajelzés: képesség a feldolgozott és

kielemzett adatok alapján a kezelõ személyzet ri-
asztására, valamint azonnali beavatkozás meg-
tételére

A technológiák gazdasági összehasonlítása a kö-
vetkezõ három fõ csoportba sorolt gazdasági jellem-
zõk alapján, azon belül a különbözõ technológiák egy-
máshoz viszonyított költség és megtérülés sorrendjé-
nek felállításával történt:

Rendszer felépítés költsége
• Mobil eszközök: a helyszínen ideiglenesen felál-

lított, jelenlévõ eszközök
• Telepített eszközök: a helyszínen véglegesen be-

épített eszközök

1 A Közúti Szakemberekért Alapítvány fiatal szakemberek számá-
ra kiírt pályázatán 2004-ben II. díjat nyert tanulmány alapján

2 Okl. építõmérnök, UTIBER, kenderesy@utiber.hu



38
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
5.

 é
vf

ol
ya

m
 4

. s
zá

m
• Adatátviteli rendszer: a mérõeszköztõl a feldol-

gozó központig történõ adattovábbítást biztosító
rendszer

• Központi adatgyûjtés: a nem elektromos formá-
ban beérkezõ adatok feldolgozása

• Számítógépes feldolgozás: az adatátviteli rend-
szeren keresztül beérkezõ adatok elektronikus
úton történõ feldolgozása

• Számítógépes visszajelzés: az elektronikus úton
feldolgozott adatok kielemzése, majd ennek
alapján visszajelzés, vagy riasztás küldése a
kezelõ felé

Üzemeltetés
• Idõszakos felügyelet: a mobil eszközök esetén az

adott technológia üzemeltetésének költsége
• Folyamatos felügyelet: a telepített rendszer üze-

meltetésének költsége

Megtérülés
• Felügyelet hatékonysága: az adott technológia

adatszolgáltató képessége alapján elérhetõ ma-
ximális felügyeleti biztonságból származtatható
megtakarítás

• Megelõzés hatékonysága: az adott technológia
adatfeldolgozó és visszajelzõ képességének
alapján elérhetõ maximális beavatkozási lehetõ-
ségbõl származtatható megtakarítás

A forgalom biztonságot veszélyeztetõ helyzetek fel-
ismerésére és megelõzésére alkalmazott technológi-
ákat az alábbi szempontok szerint lehet kiválasztani:

Balesetveszély mértéke
A legfontosabb kiválasztási szempont, mely esetén
a technológia az adott útszakasz baleseti statiszti-
kája alapján kerülhet meghatározásra, a táblázat-
ban a veszélyességi szintek egyszerûsített arányo-
sított formában kerültek jelölésre:
• Magas – Közepes – Alacsony

Forgalom nagyság
A technológia az adott útszakasz forgalmi adatait
figyelembe véve kerül meghatározásra, a méretek
a táblázatban arányosítottan lettek feltüntetve az
alábbi jelöléssel:
• Nagy – Közepes – Kicsi

Útkategória besorolása
Az adott útszakasz besorolásának alapján kerül
meghatározásra a technológia, melyhez a táblázat-
ban csak külterületi utak kerültek feltüntetésre:
• Gyorsforgalmi – Elsõrendû – Másodrendû

Beavatkozási idõ
A technológia, annak alkalmazásától a beavatko-
zásig eltelt idõtartam alapján kerül meghatározás-
ra, a táblázatban az alábbi módon jelezve:
• Rövid – Közepes – Hosszú

Rendszer kompatibilitás
A technológia, a más technológiákkal történõ együt-
tes alkalmazásának, kombinálhatóságának lehetõ-
sége alapján kerül meghatározásra, a táblázatban
a következõ módon jelölve:
• Teljeskörû – Részleges – Nincs

Beruházás költsége
Másodlagos, egyben az utolsó kiválasztási szem-
pont, melynek segítségével több technológia meg-
felelõsége esetén azok felállításának költsége alap-
ján lehet a szükséges technológiát meghatározni,
az alábbi jelölések szerint:
• Alacsony – Közepes – Magas

Az összehasonlított hét technológia vizsgálatának
elvégzését követõen megállapítható, hogy a Nyugat-
Európában egyre szélesebb körben, autópályákon, vá-
rosi bevezetõ szakaszokon, alagutakban, városi cso-
mópontokban alkalmazott Visual – Control technológia,
a jelenleg ismert legmagasabb hatékonysággal képes
felügyelni a vizsgált útszakaszokat, és lehetõséget ad
a forgalom biztonságát veszélyeztetõ események ha-
tékony megelõzésre. A hazai közúti közlekedésben
gyakran elõforduló a forgalombiztonságot veszélyeztetõ
helyzetek hatékony felismerésére és megelõzésére a
jövõben remélhetõen Magyarországon is egyre széle-
sebb körben felhasználásra kerülnek a Visual – Control
technológia nyújtotta lehetõségek.

Források:

Citilog VisioPad rendszer www.citilog.com
CRS computer recognition systems

www.crs-vision.com
Traficon rendszer www.traficon.com
ITS International magazin www.itsinternational.com

A KÖZÚTI SZAKEMBEREKÉRT ALAPÍTVÁNY
FELHÍVÁSA

A személyi jövedelemadóról szóló 1996. évi CXXVI. törvény 4. § (1) bekezdés b) pontja szerint megnyílt
a lehetõség arra, hogy a Közúti Szakemberekért Alapítvány 2003. január 1-tõl fogadhatja a magánszemélyek
jövedelemadójának 1%-át. Amennyiben úgy érzi, hogy alapítványunk megfelelõ célra, ezen belül megfelelõ
személyek támogatására fordítja az adományokat, úgy kérjük, hogy egyetértésének kifejezéseként legyen tá-
mogatónk, valamint személyi jövedelemadója 1%-ával járuljon hozzá közhasznú tevékenységünkhöz.

Adószám: 18097230-1-41
Bank: KHB 10403181-31800916-00000000
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Nemzetközi szemle

Csúcsforgalmi díjszedés – a londoni
tapasztalatok

Congestion charging – the London experience
Una McCarthy

Traffic Engineering and Control Vol. 44, 2003. 11.
p. 399-401.

London központjában 2003 februárban vezették be a
csúcsforgalmi díjszedést, melynek fõ célja a torlódások
csökkentésével az egyéni és tömegközlekedés szín-
vonalának javítása. Az 5 angol font összegû díjat mun-
kanapokon 7:00 és 18:30 között szedik a 22 négyzetki-
lométeres központi területen. A bevezetés elõtti évben
és további 4 évig figyelik a kialakuló helyzetet, elemzik
a változásokat. Az elsõ félév után leszûrhetõk az elsõ
tapasztalatok. A forgalom lefolyása átalakult és állan-
dóvá vált. A torlódási idõveszteségek mintegy 30%-kal
mérséklõdtek, ami igen jó eredmény. A forgalmi dugók-
ban töltött idõ csökkent. Az utazási idõk megbízhatósá-
ga javult. A gépkocsi belépések száma napi átlagban
60 ezerrel kevesebb, helyette az utazók fele tömegköz-
lekedést használ, negyede pedig elkerüli a díjas zónát.
Az évente 80-100 millió angol fontra becsült bevétele-
ket elsõsorban a közforgalmú közlekedés fejlesztésé-
re kívánják fordítani. A bevételeket eredetileg maga-
sabbra tervezték, ez azonban nem valósult meg a várt-
nál erõsebb forgalom-visszaesés, a fizetés alól mente-
sülõ jármûvek vártnál nagyobb száma és a csalások
vártnál magasabb aránya miatt. A közeljövõ egyik leg-
fontosabb feladata az ellenõrzés megerõsítése és a
csalások visszaszorítása. A rendszer mûködése a rend-
számok elõzetes befizetés utáni regisztrálásán és azok
belépéskori automatikus megfigyelésén alapul. A bün-
tetés összege 14 napon belüli befizetés esetén 40 an-
gol font, mely a késedelemmel többszörözõdik. Havonta
több mint 100 ezer fizetési felszólítást adnak ki, melyek
nagyobb részének eleget tesznek az érintettek. A türel-
mi idõ lejárta után teljes szigorral lépnek fel a rendsze-
res bliccelõk ellen. A kerékbilincsek alkalmazása és a
jármûvek elvontatása egyaránt várható.

G. A.

A fenntartható mobilitás kihívásai – a
legjobb német gyakorlat

Sustainable mobility challenges – best practice from
Germany

Mohamed Shahin, Bernhard Friedrich
Traffic Engineering and Control Vol. 44, 2003. 11. p.

403-408. á: 8, t: 2, h: 27.

Németország az elsõk között jár a fenntartható mobili-
tás bevezetésében, kezelve a különbözõ gazdasági,
társadalmi és környezeti kihívásokat. Néhány német
városban jó példák jöttek létre, melyek tapasztalataik-

Közlekedési vagyongazdálkodás – új
útmutató segíti a közös gyakorlatot

Transportation Asset Management: New Guide
Advances State of the Practice

Lance A. Neumann, Michael J. Markow,
Louis H. Lambert

TR (Transportation Research) News No. 229, 2003.
6. p. 8-15.

A Közlekedési Vagyongazdálkodási Útmutató a Nem-
zeti Együttmûködési Közúti Kutatási Program egyik ele-
meként készült el 2002 végén az USA-ban. Az Útmuta-
tó elõször meghatározza a vagyongazdálkodás alapel-
veit. Eszerint az infrastruktúra vagyon menedzselését
az üzleti szektorból átvett gazdálkodási módszerekkel,
gazdasági szemlélettel célszerû szervezni, figyelembe
véve a vagyonelemek állapotának, értékének jövõbeni
alakulását. A távlati célok kitûzése és a teljesítmény
mutatók kiválasztása a döntéseket és az elszámoltat-
hatóságot egyaránt segíti. Az Útmutató ezután az inf-
rastruktúra kezelõ szervezetek önértékeléséhez ad
hasznos tanácsokat. Az önértékelés eredménye jellemzi
az adott szervezet jelenlegi vagyongazdálkodási gya-
korlatát, és alapot ad a továbblépéshez. Az infrastruk-
túra vagyonnal kapcsolatos döntések képezik az Útmu-

kal segíthetik a fejlõdõ országok gyakorlatának kialakí-
tását. Egy új módszert fejlesztettek ki a városi területe-
ken a fenntartható mobilitás nagyléptékû értékelésére,
melyet a cikk Hannover példáján mutat be. A fenntart-
ható mobilitás fõ problémakörei között szerepel az in-
tegrált területfejlesztés és közlekedéstervezés, a meg-
közelíthetõség javítása, a közforgalmú közlekedési el-
látás növelése, a megfelelõ utazási mód megoszlás ki-
alakítása, valamint a meglévõ infrastruktúra optimális
kihasználása az információ technológia segítségével.
A közforgalmú közlekedés legjobb innovációs példái
Freiburg és Karlsruhe városokban találhatók. A fenn-
tartható mobilitás értékelésére javasolt módszer egy
mátrixba foglalja az utazási módokat és a minõségi jel-
lemzõket. Ez utóbbiak között környezeti, biztonsági,
hálózati, hatékonysági, utazási idõ és más jellemzõk
szerepelnek. Minden egyes jellemzõhöz egy értékfügg-
vényt rendelnek, mely a megelégedettség mérésére
szolgál, és lehet csökkenõ görbületû, növekvõ görbü-
letû vagy lineáris. A mátrix elemeit a többkritériumos
elemzés alkalmazásával lehet feltölteni 1-5 közötti ér-
tékekkel, ahol az 1 a legrosszabb, az 5 a legjobb. A
jellemzõk oszlopait súlyozzák, a súlyokat Delphi-mód-
szerrel szakértõk állapítják meg. A súlyozott elemeket
ezután az utazási módok szerint is összegezve egy fenn-
tartható mobilitási mutató áll elõ 1 és 5 közötti értékkel.
Hannover esetében az elemzés eredményeként ez a
mutató 3,23 értékre adódott, mely részben a 2000-es
világkiállítás közlekedési fejlesztéseinek köszönhetõ.

G. A.
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A SZAKMAI ÜLÉSEK RENDJE

Az elfogadott tanulmányokat témakörönként egy-
egy nemzetközileg elismert szakember ismerteti.
A referátumok elhangzása után a szerzõknek és a
résztvevõknek módjuk lesz az ülés elnökének ve-
zetésével folyó vitában részt venni.

HIVATALOS NYELV

A konferencia hivatalos nyelve: magyar és angol. A
konferencia idejére szinkrontolmácsolást biztosítunk.

HATÁRIDÕK

2005. április 30. Elõjelentkezés, a tanulmányok 350
szavas összefoglalóinak megküldése

2005. augusztus 15. A Tudományos Bizottság az
elfogadott tanulmányokról értesítést küld a szer-
zõnek, és megküldi a gépelési útmutatót

2005. október 1. A második értesítõ megküldése,
amely a jelentkezési lapokat és a kísérõ progra-
mokat is tartalmazza

2006. február 1. A tanulmányok beküldési határideje
2006. március 20. Opciós hotelfoglalás

KONFERENCIA IRODA

Meeting Budapest Magyar–Holland Rendezvény-
szervezô Kft.

H-1081 Budapest, Szilágyi u. 3.
Tel.: +(36-1) 459 8060; Fax.: +(36-1) 459 8065
E-mail: meeting@euroweb.hu

IX. BUDAPESTI NEMZETKÖZI ÚTÜGYI KONFERENCIA
UTAK A FENNTARTHATÓ FEJLÕDÉSÉRT

2006. ÁPRILIS 23–25.
Congress Park Hotel Flamenco, Budapest

ELSÕ  ÉRTESÍTÕ
Felhívás elõadások tartására

tató fõ részét, mely kiterjed a fejlesztés, fenntartás és
üzemeltetés teljes körére. A legfontosabb feladat a va-
gyon értékének megõrzése, ami megfelelõ stratégia
alkalmazásával érhetõ el. Az üzemeltetés során a biz-
tonság és megbízhatóság szempontjai új megoldáso-
kat igényelnek, például az intelligens rendszerek alkal-
mazását. Az indokolt kapacitásbõvítés az USA-ban ki-
sebb jelentõségû, mindazonáltal nem lebecsülendõ fel-
adat. A beruházási döntések elõkészítését szélesebb
körben, multimodális kitekintéssel érdemes végezni. A

stratégiai célok meghatározása, azoknak a költségvi-
selõk és az úthasználók felé történõ kommunikálása, a
költségek és az elérhetõ teljesítmények helyes aránya,
a hosszú távon is hatékony megoldások és az ered-
mények mérése, a források iránti igény alapos indoklá-
sa egyaránt igényli egy biztos alapokra helyezett va-
gyongazdálkodási rendszer mûködtetését.
Az Útmutató Internet címe: http://www4.trb.org/trb/
crp.nsf/All+Projects/NCHRP+20-24(11)

G. A.

A KONFERENCIA TÉMÁI

• A kibõvült Európai Unió útügyi problémái: háló-
zattervezés, forgalomtechnika, forgalombizton-
ság, közlekedésgazdaság, útépítés, -fenntartás és
-üzemeltetés, környezetvédelem, szabványosítás

• Gazdálkodás (menedzsment): finanszírozás, ál-
lapotjellemzés, élettartam elõrebecslése, útbur-
kolat-gazdálkodás, hídgazdálkodás, integrált
gazdálkodás, vagyongazdálkodás, korszerû
szerzõdéses formák

• Mûtárgyak: hídtervezés, -építés, -fenntartás, -
üzemeltetés, minõségbiztosítás, hidak értéke,
hidak leromlási folyamata, hidak szerepe a köz-
lekedési hálózatokban, alagutak

ELÕADÁSOK

A Tudományos Bizottság dönt a beküldött elõadá-
sok elfogadásáról. Az elõadások angol nyelvû ki-
vonatát, amely legfeljebb 350 szó lehet, az elõze-
tes jelentkezési lappal együtt kell elküldeni.

Az absztrakt az alábbi adatokat tartalmazza:

1. A munka célja, eredmények, következtetések és
további munkák

2. Az összes szerzõ teljes neve és szervezete
3. Az elõadás teljes címe
4. A kapcsolattartó szerzõ(k) postai címe
5. A szerzõ(k) elektronikus címe
6. 3–7 kulcsszó


