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Holland–magyar együttmûködés keretében a Magyar
Útügyi Társaság irányításával május végén elkészült
az Útépítési Szerzõdések Egységes Mûszaki Feltéte-
lei (USZEF®)4 elsõ alapkötete. A cikk a munka elõké-
születeit és a kötet kidolgozásának menetét ismerteti.

A munka elõzményei

Az útügyi mûszaki elõírások mellett a Magyar Útügyi
Társaság régi törekvése az útépítési szerzõdésekre vo-
natkozó szabályozás elkészítése. 2000-ben egy minisz-
teri szintû megállapodás után a társaság bizottságot kül-
dött a holland RAW szerzõdési szabványok tanulmá-
nyozására. A bizottság zárójelentésében5 javaslatot tett
a további lépések megtételére. A CROW6 és a MAÚT
közötti tárgyalások eredményeképpen 2004-ben hatá-
rozott a társaság az elsõ érdemi, gyakorlati lépés meg-
tételérõl. Az elsõ elõkészítõ vezetõi megbeszélésre
2004 márciusában került sor. Akkor született a döntés,
hogy a német és a holland rendszer közül az utóbbit
terjesztik a MAÚT elnöksége elé. A döntés után, a szer-
zõdések megkötéséhez projektterv készült, ez alapján
kezdõdött meg a munka 2004 júniusában.

Szervezeti keretek

A Magyar Útügyi Társaság négy, az útügyben érde-
kelt szervezettel7 szerzõdött a munka elvégzésére,
majd kialakította a munkarendet és a szervezeti hát-
teret. A támogatók által delegált vezetõi tanács8 volt a
munka felügyeletére hivatott testület, az operatív mun-
kát a MAÚT ügyvezetése és személyzete látta el. A
munka gyakorlati megvalósítására a Széchenyi István
Egyetem, a PMS 2000 Kft. és az LRG Kft. alakított
eseti szövetséget, együttesen megszervezve a kidol-
gozáshoz szükséges alkalmas szakemberek részvé-
telét. Az elkészült munkaanyagokat a szakértõk szé-
les köre véleményezte. Munkájukat a projekt vezetõje
hangolta össze, állandóan kapcsolatot tartva a MAÚT
vezetõivel és az irányító tanács szakértõivel.

A holland rendszer elemei

A RAW-rendszer szerzõdési standard. Alkalmas a szer-
zõdések szabványos formátumú elkészítésének támo-
gatására a szerzõdéskötés minden fázisában: a ter-
vezéshez a mûszaki tartalom szabványos rögzítésé-
re, a tenderkiírásokkor a mûszaki követelmények meg-
adására, a megrendelõ és a vállalkozó teljes körû ki-
szolgálására, valamint a megkötött szerzõdések alap-
ján a munka lebonyolítására.

A jogtulajdonos a holland útügyi társaság, a CROW.
Ez a szervezet gondoskodik a tartalom fejlesztésérõl.
A felhasználásra a CROW ad engedélyt, gondosko-
dik az oktatásról és a piaci tapasztalatok feldolgozá-
sáról. A szolgáltatásokat magánvállalkozások, jellem-
zõen informatikai-üzleti tanácsadók végzik. A fenntar-
tást a piaci szereplõktõl befolyt díjak fedezik, a tanács-
adók évente licencdíjat, a megrendelõk pedig a pro-
jektek összegével arányos hozzájárulást fizetnek Hol-
landiában.

Az RAW9-rendszer elsõ, ideiglenes változata Hol-
landiában 1979-ben jelent meg. A nyolcvanas évek
elejétõl a rendszer állandóan bõvül, ötévente új kiadás
készül, a felülvizsgálatokat kétévente végzik el, pót-
köteteket kiadva. Mûködtetésére a CROW szervezet
külön állandó személyzetet és széles kört képviselõ
szakmai grémiumot tart fenn. A szervezeti rendszer
egyesíti az állami, a magánvállalkozási és az egyesü-
leti-szakmai szférát. Az üzleti-szolgáltatási kapcsola-
tok precízen kidolgozottak, a rendszer használata au-
tomatikusan megteremti a pénzügyi feltételeket a fenn-
tartáshoz és az állandó fejlesztéshez.

A holland rendszer angol nyelvû változata (1. ábra)
elektronikus és nyomtatott formában is rendelkezé-
sünkre állt. Az anyag mintegy ezerhatszáz oldal. Fel-
építése a következõ:
• Általános rész: a szerzõdések útügyi sajátosságait

tartalmazó általános feltételek gyûjteménye, amely
nem tartalmazza az építõiparban általában haszná-
latos feltételeket, mert ezeket Hollandiában külön
építõipari feltételrendszer foglalja össze. Az utóbbi
is rendelkezésre állt, mert a holland leírás ezt füg-
gelékként közli.

• Vizsgálatok: sajátos megoldás, hogy a holland rend-
szer külön fejezetben tartalmazza a vizsgálatokat.
Vagyis, késõbb a szövegben a vizsgált jellemzõ,
például bitumentartalom mellett zárójelben mindig
megjelenik a vizsgálatra vonatkozó hivatkozás, ez
a vizsgálat fejezetben szereplõ sorszám.

• Munkanemi fejezetek: a munkanemek a holland
anyagban az eredeti számozás szerint a követ-
kezõk:

Az útépítési szerzõdések egységesítésének elsõ dokumentuma
Dr. Szabó József1 – Dr. Schváb János2 – Tombor Sándor3

1 Okleveles építõmérnök, docens, Széchenyi István Egyetem;
szaboj@sze.hu

2 Okleveles építõmérnök, szakmérnök, a Magyar Útügyi Tár-
saság ügyvezetõje; office@maut.hu

3 Okleveles építõmérnök, a Magyar Útügyi Társaság elnöke;
office@maut.hu

4 A Magyar Útügyi Társaság a nevet és az emblémát védelem
alá helyezte

5 MAÚT RAW Munkabizottság: RAW magyarországi rendszer.
Megvalósítási lehetõségek, 2001. szept. 17.

6 Közlekedési, Infrastrukturális és Közterületi Mûszaki Szövet-
ség (CROW), a MAÚT holland partnere

7 Állami Autópálya Kezelõ Rt., Állami Közúti Mûszaki és Infor-
mációs Közhasznú Társaság, Nemzeti Autópálya Rt. és Út-
gazdálkodási és Koordinációs Igazgatóság

8 A tanács tagjai: Daróczi István, Goszleth Tibor, Pálfay Antal,
Schulz Margit, dr. Schváb János, dr. Szabó József, Szabó
Zoltán, Tombor Sándor, Tompos Attila. Szakértõk: Deicsics
László, dr. Petõcz Mária, dr. Pintér István, Rétháti András

9 RAW (Rationalisatie Automatisering Wegenbow) Standard
Conditions. Information and Technology Centre for Transport
and Infrastructure, 2000
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1. ábra: A RAW-rendszer könyve

ÚTÉPÍTÉS

rát követnek, a következõ tagolást állandóan és
következetesen ismételve:
xx.x1 Meghatározások
xx.x2 Követelmények és elõírások
xx.x3 Információszolgáltatás
xx.x4 Kockázatok és garanciák
xx.x5 Egyéb kötelezettségek
xx.x6 Építõanyagok
xx.x7 Mérés és elszámolás

A felsorolt elemek alkotják a könyvet, de az elektro-
nikus változatban utalások, leírások találhatók a rend-
szer többi elemére is. Az elektronikus anyag tartalmaz
egy tételsort, amellyel el lehet végezni a munkák ki-
írását, valamint egy rendszerleírást, amellyel elkészít-
hetõ a költségvetés.

A könyvben és az elektronikus változatban a kiírási
és költségvetés-készítési részek egyelõre csak leírá-
sok (lista és útmutató), vagyis nem mûködõképesek.
A kalkulációs rendszer mûködését, valamint az ezzel
kapcsolatos szervezeti és üzleti megoldásokat ezért
a helyszínen, Hollandiában tanulmányoztuk. Tapasz-
talatainkról jelentést készítettünk a vezetõi tanácsnak
a munkát lezáró értekezletre, sõt elsõdleges javasla-
tokat is tettünk, de úgy gondoljuk, ezekrõl a magyar
rendszer kialakításának késõbbi fázisában, külön cikk-
ben érdemes beszámolni.

Kutatás, a magyar változat kialakításának
elvi megoldása

A rendszer tanulmányozása alapján kialakítottuk a fel-
adat elvégzésének elvi megoldását. A holland kötet
tartalmát összehasonlítottuk a rendelkezésre álló ma-
gyar szabályozási anyagokkal. Szabadon felhasznál-
hatónak, átvehetõnek, átalakíthatónak minõsítettük a
MAÚT által kiadott és gondozott mûszaki elõírásokat.
A jogsértésektõl való tartózkodás miatt a magyar és a
nemzetközi szabványokat hivatkozásokkal csatolha-
tónak ítéltük. Ez az alapvetõ döntés a tartalom kiala-
kítását el is döntötte, mivel csak hivatkozásokból
összeállított szerzõdési feltételeket nem kívántunk
készíteni, így le kellett mondanunk a tartalom egy ré-
szérõl.

A kialakított tartalmú anyagot alapkötetnek10  nevez-
tük el (2. ábra); a következõ fejezeteket és alfejezete-
ket tartalmazza az eredeti számozás megtartásával:

Elõszó
Bevezetés
Tartalom
01 Általános feltételek
02 Vizsgálatok
11 Bontási munkák
22 Földmunkák
23 Vízelvezetés
28 Burkolatalapok

11. fejezet. Bontási munkák
17. fejezet. Szennyezett talaj és víz ártalmatlanítása
21. fejezet. Víztelenítési üzem
22. fejezet. Földmunkák
23. fejezet. Vízelvezetés
24. fejezet. Árokásás és árok nélküli technológiák
25. fejezet. Csõvezetékek
26. fejezet. Kábelfektetés
28. fejezet. Burkolatalapok
30. fejezet. Útburkolatok I. rész
31. fejezet. Útburkolatok II. rész
32. fejezet. Közúti jelzések
33. fejezet. Közúti visszatartó rendszerek
36. fejezet. Zajvédõ mûvek
38. fejezet. Vasúti és villamos pályák
41. fejezet. Alapozás
42. fejezet. Betonszerkezetek
43. fejezet. Acélszerkezetek
47. fejezet. Kismûtárgyak és szivattyú állomások
51. fejezet. Növényültetés
52. fejezet. Partfalak és védmûvek
53. fejezet. Kikötõk
56. fejezet. Felületvédelem
61. fejezet. Általános munkák
62. fejezet. Építési forgalomszabályozás

A munkanemi fejezetek alfejezetekre osztottak, egy-
egy alfejezet egy technológiát, szerkezetfajtát tár-
gyal (például az Útburkolatok II. fejezet aszfalt, be-
ton, kõ alfejezetet tartalmaz), az alfejezeteket há-
rom számjegy jelöli. Az alfejezetek állandó struktú-

10 Útügyi Szerzõdések Egységes Mûszaki Feltételei, USZEF.
Elsõ magyar változat. Magyar Útügyi Társaság, Budapest,
2005. Az útügyi szerzõdések egységes feltételeinek elsõ
magyar változata a Magyar Útügyi Társaság engedélyével
szerzõdési útmutatóként használható fel. Július közepétõl be-
szerezhetõ a társaságnál
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2. ábra: Az USZEF elsõ magyar változata

30 Útburkolatok I.
31 Útburkolatok II.
32 Forgalmi jelzések
33 Közúti visszatartó rendszerek
36 Közúti zajárnyékoló falak
38 Vasúti átjárók
61 Általános munkák
62 Építési forgalomszabályozás
J1 Tételjegyzék
J2 A hivatkozott és felhasznált szabványok, elõírá-

sok jegyzéke
J3 Ábra- és táblázatjegyzék

Az általános feltételeket ismertetõ 01 fejezet tartal-
mát a holland szerzõdési szabvány, a holland általá-
nos építõipari feltételek és a magyar szerzõdések gya-
korlati tartalma alapján állítottuk össze. A fejezet anya-
gát ideiglenesnek tekintjük, külön bizottságot kell fel-
állítani egy jó szabályozás megalkotására.

A holland rendszer szerkezetét következetesen át-
véve – kísérletet tettünk a magyar elõírások feldolgo-
zására, a mûszaki elõírások szövegét mozaikszerûen
széttörve és a holland séma szerint rendezve. A ma-
gyar szövegek elhelyezése után a holland szöveget
vizsgáltuk át, elsõsorban ott, ahol a magyar szövegek
átvétele után hiányok voltak. A holland szöveg átvéte-
lére csak ott került sor, ahol a tartalom kiegészítette a
magyart, nem keletkezett ellentmondás. A szerkezet
tartalmi kitöltésére a következõ elemeket használtuk
(a felsorolás egyben sorrendet is jelöl):

• a magyar mûszaki elõírások közvetítik a techni-
kai-technológiai tartalmat, ez az elsõdleges forrás

• a holland rendszer tartalmi elemei, amennyiben
a többivel összeilleszthetõk, ez a második figye-
lembe vehetõ forrás;

• a magyar szerzõdéses gyakorlatból átvett kiegé-
szítõ elemek akkor, ha ezekre szükség van,
összeegyeztethetõk a holland rendszer szerke-
zetével, és kiegészítik a magyar mûszaki elõírá-
sok tartalmát.

Az alapkötet szerkesztése

A holland rendszer szerkezetének megfelelõen elké-
szítettük a magyar alapkötet vázát. A mûszaki elõírá-
sok tanulmányozása után le kellett mondanunk azok-
ról a fejezetekrõl, amelyekre vonatkozóan nincs ma-
gyar útügyi mûszaki elõírás. Volt néhány fejezet, amely
Magyarországon nem fontos, például a szennyezett
víz, a sómentesítés, a kikötõk, partfalak. Néhány feje-
zet és alfejezet viszont Magyarországon létezõ tech-
nológiákat tartalmazva többletként jelenik meg, például
a hígított bitumenes burkolatok. Találtunk azonos nevû,
de eltérõ tartalmú leírásokat is: a remix a holland
könyvben felületi bevonatot, Magyarországon pedig
inkább burkolatalapot jelent.

A holland szerkezet és tartalom, valamint a magyar
elõírások együtt nagyon jól alkalmazhatónak bizonyul-
tak, még ott is, ahol a technológia eltér egymástól vagy
hiányzik a holland könyvben.

A kialakított vázhoz kerestük a magyar útügyi mû-
szaki elõírásokban a megfelelõ tartalmat. A kijelölt ré-
szeket beillesztettük, a mûszaki elõírások egy erre a
célra készült speciális másolatában jelöltük az átvéte-
leket. A hiányzó tartalmi elemekre vonatkozóan a hol-
land könyvet vizsgáltuk meg, átvettük azokat az ele-
meket, amelyek nem okoznak ellentmondást, illesz-
kednek a tartalomhoz. A szerkesztés során a mûszaki
elõírások tartalmát pontosan vettük át, lényegi módo-
sítások nélkül, csak a nyilvánvaló hibákat javítva, egyes
ellentmondásos vagy elavult elemeket elhagyva.

Az elkészült fejezeteket vagy alfejezeteket üteme-
sen, elõre megadott terv alapján bocsátottuk bírálat-
ra. A bírálati változatokon külön jelöltük a forrásokat,
illetve mellékeltük a mûszaki elõírásoknak azt a má-
solatát, amelyen az átvételeket jelöltük.

Minden fejezetre kaptunk bírálatokat, a fontosabb
technológiai fejezeteket többen is átvizsgálták. Azo-
kat a részeket, ahol bírálóink pontosítást, hibák javí-
tását kérték, megváltoztattuk. Számos javaslatot kap-
tunk egyes részek nagyobb arányú módosítására, új,
sem a holland, sem a magyar anyagokban nem sze-
replõ elemek beillesztésére. A munka keretében új
szabályozási elemek alkotására nem vállalkozhattunk,
ezért ezeket a javaslatokat pontosan dokumentáltuk,
de nem követtük. Új szabályok kialakítására csak a
Magyar Útügyi Társaság eljárásrendje szerint kerül-
het sor. Számos, a mûszaki elõírások tartalmára vo-
natkozó közvetett bírálat is érkezett, elsõsorban a régi
mûszaki elõírásokat érte kritika. Ezeket a pontokat is
dokumentáltuk, de a mûszaki elõírások tartalmának
megváltoztatására nem vállalkozhatunk. A szabványok
változása miatt több fõ technológia lényeges átalakí-
tás elõtt áll. A MAÚT bizottságai már dolgoznak a kõ-
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ÚTÉPÍTÉS

anyagokra, az aszfaltanyagokra vonatkozó mûszaki
elõírások átdolgozásán. Több bíráló felhívta erre a fi-
gyelmet, de az egységes érvényességi idõpont betar-
tása érdekében készülõ anyagokat nem vettünk át. A
dokumentáció alapján viszont a változtatás az új mû-
szaki elõírások érvénybe léptetése után elvégezhetõ.
A javítások átvezetése után a fejezeteket ismét szállí-
tottuk és a vezetõi tanács elé terjesztettük.

A munkanemi fejezetek elkészítése után dolgoztuk
fel a vizsgálatokat, folyamatosan bõvítve a 02 fejezet
tartalmát. A vizsgálatoknál a holland rendszer eljárását
követtük: azokat a vizsgálatokat, amelyeket magyar
vagy nemzetközi szabvány ír le, mi is csak hivatkozás-
sal láttuk el, a mûszaki elõírásokban szabályozott vizs-
gálatoknál a vizsgálati módszer leírása is szerepel. Itt
lehetõség szerint szintén a holland könyv szerkezetét
a követtük, a rovatok: eszközök, eljárás, számítás.

Az alapkötetet tételjegyzék egészíti ki, amelyet az
UKIG és a Nemzeti Autópálya Rt. bocsátott rendelke-
zésünkre11, ezeket e szervezeteknek az engedélyé-
vel csatoltuk. A rendszer tételjegyzékének összeállí-
tása függ a holland és a magyar fél által kialakított to-
vábbi együttmûködéstõl, illetve ezzel kapcsolatban
még számos fontos döntést kell hozni, ki kell alakítani
a magyar üzleti-szolgáltatási modellt, ezért a csatolt
jegyzék ideiglenes függeléknek tekintendõ.

A munka eredményei

Az alapkötet szállítására vonatkozó határidõ 2005.
május 31-én járt le, ekkor adtuk át az elkészült anya-
got. A nyomtatott változat és annak elektronikus for-
mátumú állománya mellett önálló munkarész volt egy
elektronikus, intelligens könyv is, amely tartalmát te-
kintve megegyezik a nyomtatott változattal, de jól hasz-
nálható az anyag áttekintésére, keresésre, alkalmas
interneten való közzétételre.

A munka hatalmas terjedelme és a bonyolult szer-
vezeti kapcsolatok miatt külön adminisztratív rendet
alakítottunk ki. A projekt vezetõje minden hónap utol-
só napján írásos jelentésben számolt be az elvégzett
munkáról, a következõ hónapra vonatkozó tervekrõl,
beszámolt a nehézségekrõl, a konzultációs igények-
rõl. Összesen kilenc jelentés készült, mindegyikhez
mellékeltük az elkészült anyagokat, ezekbõl a mellék-
letekbõl utólag is követhetõ a munka menete.

Tapasztalatok és javaslatok

A mûszaki elõírások tanulmányozása során szerzett
tapasztalatok fontosak lehetnek, ezért külön összefog-
laljuk azokat.

Az alapkötet tartalma a május 2-i idõponthoz kötött.
A mûszaki elõírásoknak ebben az idõpontban érvé-
nyes állapotát rögzíti. Ebbõl az következik, hogy a
mûszaki elõírásokban hivatkozott szabványok egy ré-
szét már visszavonták, többségüknek nincs is azonos
címû, tartalmú utóda, egy részüknek viszont van, ezek

az utódok jellemzõen honosított, fordított vagy fordí-
tás nélkül, angol nyelven átvett és érvénybe helyezett
európai vagy nemzetközi szabványok. Elõfordulnak
olyan szabványhivatkozások is, amelyek hibásak vagy
nagyon régi, elavultnak tekinthetõ szabványra utalnak.
Vélhetõen a legrégebbi szabvány az MSZ 37, ez a
keramitkõ termékszabványa. A szabványok státusá-
ról pontos dokumentációt állítottunk össze, ez alapján
a helyesbítések könnyen elvégezhetõk.

A mûszaki elõírások állománya vegyes. A régebben
általánosan alkalmazott technológiákra a volt MSZ 07
sorozatú szabványok vonatkoznak, persze már MAÚT-
elõírások jelzõszámait viselve. Ilyen az aszfaltmaka-
dám, a kõburkolatok stb.

A magyar szabványok változása miatt számos eset-
ben a mûszaki elõírások tartalmát is módosítani kell a
közeljövõben. Ez nagy változásokat fog okozni, szá-
mos termékszabvány, vizsgálati szabvány átdolgozá-
sa van folyamatban (kõanyagok, aszfalt, beton stb.).

A mûszaki elõírások között vannak termékszabvá-
nyok, csak a tervezést szabályozók, valamint techno-
lógiai szabványok is. Ezek a témakörök helyenként
egy, más esetekben több mûszaki elõírásban vannak
elhelyezve.

A teljes gyûjteményt áttekintve, és a tárgy, az építé-
si szerzõdésekben való rögzítés szempontjából vizs-
gálva az elõírások tartalmát, a következõ megállapí-
tásokat tehetjük:

• a tervezési elõírások teljesek, minden fontos elem
általában szabályozott,

• az alapanyagok leírása sok esetben még túlzott is,
• a felhasznált termékek leírása nagyon esetleges,
• az építési elõírások hiányosak, különösen hiány-

zik a földmunka leírása és a követelmények,
• az elszámolásra, mérésekre vonatkozó részek

hiányosak és nem konzekvensek,
• a nem elõírt minõségre vonatkozó levonási sza-

bályok nem egységesek, helyenként hibásnak is
tûnnek, valamint még a régi technológiáknál a
múltban alkalmazott elsõ-, másod-, és harmad-
osztályú szisztémát követik.

Nem volt feladatunk a mûszaki elõírások bírálata,
ezért csak a szerzõdési elõírások szempontjainak
megfelelõ javaslatokkal élünk, bár a javaslatoknak
mindenképpen vannak olyan elemei is, amelyek a
mûszaki szabályozási gyakorlat megváltoztatását
igénylik.

1. Az alapvetõ kérdés természetesen az, hogy a szer-
zõdési elõírások érvényessége és piaci elterjedtsé-
ge hogyan alakul. Ha feltételezzük, hogy a mûszaki
elõírásokhoz hasonlóan a szerzõdési elõírások is
kötelezõk lesznek az országos közutak építésekor,
más területeken pedig nem, de a szakmai közös-
ség mégis széleskörûen alkalmazza, akkor a kétfé-
le, de egy helyrõl származó elõírások összhangja
többféleképpen is megoldható.
Általános javaslatunk a következõ:
Minden elemnél rendszerszerûen el kell dönteni,
hogy a mûszaki vagy a szerzõdési szabályozás kö-
rébe tartozik-e elsõsorban. Például: az elkészült

11 Utak korszerûsítési és fenntartási munkáinak tételrendje.
Összesített tételjegyzék. Útgazdálkodási és Koordinációs
Igazgatóság, Budapest, 2002
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szerkezetre vonatkozó követelmények, a laborató-
riumi vizsgálatok, a keverékek összetétele, a fel-
használt anyagok követelményei a mûszaki; azon-
ban a származási igazolások és más információ-
szolgáltatási kérdések, a levonások egységes sza-
bályai, az elszámolás részletszabályai, a szerzõdõ
felek jogaival és kötelezettségeivel kapcsolatos
rész-szabályok a szerzõdési témakörbe tartoznak.
A döntéskor világossá válik az is, hogy az adott kér-
déssel a mûszaki vagy a szerzõdési bizottság fog-
lalkozik-e, feltételezve, hogy a szerzõdési elõírások
gondozását külön erre a célra kialakított, rendsze-
resen mûködõ bizottság végzi.
Ha az az álláspont érvényesül, hogy a mûszaki elõ-
írások a maihoz hasonló komplexitással készülje-
nek, akkor a szerzõdési elõírásokból lehet átvenni
a szövegrészeket, így a mai elõírásoknál egysége-
sebb kollekció alakulna ki. De a komplexitás elér-
hetõ úgy is, ha a szerzõdési elõírások elemeit csak
hivatkozással emelnék be a mûszaki elõírásokba.
Természetesen köztes megoldás is választható, a
fontosnak ítélt részek átvételével, a többi rész hi-
vatkozásával.
A mûszaki elõírások elvben lehetnek a maiakhoz
képest hiányosak is, vagyis le lehet mondani az
elõbb említett komplexitásról. A tartalom elvileg azo-
nos maradhat, ha egy általános hivatkozással in-
tegrálják a szerzõdési elõírásokat.
A szerzõdési elõírások tartalmát a holland mintá-
nak megfelelõen javasoljuk továbbfejleszteni. Ez azt
jelenti, hogy a kifejezetten technológiai kérdések-
ben pontos szövegátvételek szükségesek, a mûsza-
ki szabályok egy része pedig elhagyható.

2. A szerzõdési elõírásoknál fontos az egységesség,
minden lehetséges módot meg kell keresni ennek
eléréséhez. A szerzõdési elõírások egységessé té-
tele szempontjából nagyon fontos a mûszaki elõ-
írásokban különféle módokon szabályozott kérdé-
sek egységes szabályozása. Tettünk már az alap-
kötetben, a holland minta alapján erre kísérleteket,
például a származási igazolásoknál, egyes elszá-
molási, helyszíni mérési eljárásoknál, információ-
szolgáltatási kérdésekben, de a szerkesztésnél még
azt az alapvetõ szempontot követtük, hogy a lehetõ
legnagyobb mértékben támaszkodjunk a meglévõ
mûszaki elõírásokra.
A tiszta és egyértelmû szerzõdési feltételek igény-
lik a különféle idõpontban és stílusban készült mû-
szaki elõírásokban található, nem kellõen tisztázott
kérdések egységes újraszabályozását. A mûszaki
elõírások gyakran említenek építési dokumentumo-
kat (az alkalmazott technológia bemutatása, keve-
rési napló, építési ütemterv, beépítési terv stb.), de
pontos meghatározások nélkül. Nyilvánvaló, hogy
a példaként felsorolt elemek pontos, szerzõdési fel-
tételként való meghatározása a szerzõdési elõírá-
sok körébe tartozhat.

3. Általánosságban tisztázandó a felhasznált anyagok
és termékek kérdése, ez mindegyik szabályozási
kört érinti, döntés kérdése, hogy inkább mûszaki

vagy inkább szerzõdési kérdés. A javaslat céljára a
következõ kategóriákat állítottuk fel:
• Közvetlenül felhasznált alapanyagok, például a ta-

laj, valamint a homok és a kavics akkor, ha nem
keverékbe kerül. A tervezõ ebben az anyagkörben
általában nem tud szabatos, végleges elõírást adni
a felhasználható anyagokról, csak a jellemzõit tudja
elõírni, tételes leírással vagy szabványra, mûsza-
ki elõírásra hivatkozva. A mûszaki elõírások meg-
adják azokat a vizsgálatokat, amelyek alapján ezek
a helyi vagy bányákból származó anyagok beépít-
hetõk. A dokumentáció itt kettõs: igazolni kell az
alapanyag alkalmasságát, illetve dokumentálni kell,
hogy a beépített anyag valóban az alkalmasnak
minõsített anyag volt, ezt azonosításnak nevezik.

• Közvetlenül felhasználható termékek, az elõzõ ka-
tegóriával ellentétben ezek gyártmányok, amelyek
a mûszaki elõírásokban meghatározott módon
építhetõk be vagy szerelhetõk fel. Ide tartozik szá-
mos dolog, a beton járdalaptól az elektromos jel-
zõberendezések elemeiig. A terv az ilyen anyago-
kat mindig le tudja írni, bár ennek is többféle mód-
ja van: a méret megadásától (például 40×40×6 cm
méretû árokburkoló lap) egészen a gyártmány pre-
cíz, mindenre, a gyártó nevére, a pontos jellem-
zõkre és a használatra-beépítésre vonatkozó le-
írásokig vagy hivatkozásokig. Fontos jellemzõjük,
hogy üzemben készülnek, és általában termék-
szabványok szerint. A gyártmányoknál a gyártó
által kiadott minõségi bizonylatok rendelkezésre
állnak, illetve megkövetelhetõk, vagyis a vállalko-
zó az átvételkor rendelkezhet velük. A vállalkozó
feladata általában az azonosítás, vagyis annak el-
lenõrzése és bizonyítása, hogy a gyártmány azo-
nos a bizonylatokban feltüntetettel. Kétség esetén
lehetõség van vizsgálatok elvégzésére is.

• Keverékben felhasznált alapanyagok, például a
homok, a homokos kavicsok. A keverék készítése
elõtt a dokumentálás módja hasonló, mint a köz-
vetlenül felhasználható alapanyagoké. Fontos ezek-
nél az anyagoknál a beépítés helyének vagy a be-
építés idõpontjának a dokumentálása, mert a ke-
verék elkészítése vagy beépítése után az eredeti
alapanyag-jellemzõk nem mindig vizsgálhatók.

• Keverékben felhasznált termékek, például a ce-
ment, a bitumen, a mészkõliszt. Üzemi elõállítá-
súak. A keverék készítése elõtt a dokumentálás
módja hasonló, mint a közvetlenül felhasználható
alapanyagoké. Itt is fontos a beépítés helyének
vagy idõpontjának a dokumentálása, mert a ke-
verék elkészítése vagy beépítése után az eredeti
alapanyag-jellemzõk nem mindig vizsgálhatók.

• Keverékek. A vállalkozó vagy szállítója, alvállal-
kozója által elõállítva, például a beton, az aszfalt.
A terv szabványok és mûszaki elõírások szerint
adja meg a szerkezet, esetleg a keverék minõ-
ségét. A keverékeknél felhasznált anyagok doku-
mentációját már vázoltuk. A vállalkozó az esetek
egy részében laboratóriumi vizsgálatok eredmé-
nyére támaszkodva határozza meg a keverék
véglegesen tervezett összetételét (keverékterve-



7

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

5.
 é

vf
ol

ya
m

 9
. s

zá
m

Summary

ÚTÉPÍTÉS

zés, elsõ típusvizsgálat), ezt a keveréktervet jó-
váhagyatja a megrendelõvel, elkészíti a keverés
technológiai utasítását, az azonosítás érdekében
pedig keverési naplót vezet, egyes esetekben
beépítési terv és beépítési napló is szükséges. A
keverék-elõállítás közben elõre bejelentett és el-
lenõrizhetõ minõség-ellenõrzési rendszert kell
fenntartania. A beépített keverék minõségét a
vállalkozónak kell bizonyítania. Ha a keveréket a
vállalkozó szállítója vagy alvállalkozója állítja elõ,
akkor újabb lépcsõt kell beiktatni; a vállalkozó is
ellenõrzi a szállító vagy az alvállalkozó által átadott
keveréket, illetve a megrendelõ számára õ igazol-
ja a keverék minõségét. Hasonló a helyzet akkor,
ha az alvállalkozó nem keveréket szállít, hanem
be is építi azt, vagyis a vállalkozó kész szerkeze-
tet vesz át, és azt adja tovább a megrendelõnek.

Az általános eljárásrendet bonyolítja még néhány
dolog: a megrendelõ ragaszkodhat az általa meg-
határozott anyag, gyártmány felhasználásához, sõt
még a szállítót is megnevezheti; a vállalkozó is ren-
delkezhet saját technológiai eljárással vagy egyedi
anyaggal, termékkel.
Javaslatunk tehát: az elõzõ kategóriákhoz hasonló
módon a szerkezetekhez szükséges alapanyagok
és termékek egyértelmû csoportosítását, a velük
kapcsolatos eljárásrend és a dokumentáció minél
egységesebb meghatározását tartjuk szükségesnek.

4. Új szabályozási elem elsõ változatáról van szó. A
közvetlen feladat a szerzõdési szabályok ismerte-
tése a döntéshozókkal, a felhasználókkal és a
szakmai közvéleménnyel. A teljes rendszer csak
több év további fejlesztõmunkájával lesz mûködõ-
képes. Gondoskodni kell a fejlesztés finanszírozá-
sáról, forrásokat, támogatókat kell keresni és meg-
nyerni. Az USZEF alapkötet elkészítése után ezért
a munka folytatására fejlesztési koncepciótervet
készítettünk a Magyar Útügyi Társaságnak. A terv
két fontos részbõl áll: az elsõ rész a kialakítandó
projektek leírását, a második pedig a bevezetés
marketingtervét tartalmazza.

Végül is a következõ fejlesztési irányok tûzhetõk ki,
részben a már részletezettek szerint:
• A Magyar Útügyi Társaság szabályozási doku-

mentumai a munka eredményeként új elemmel
bõvülnek. Az új elem a mûszaki szabályozás-
nak szinte minden területével kapcsolatban áll.
A szerzõdések standard feltételeinek a beveze-
tése a két szabályozási terület, a mûszaki és a
szerzõdési elõírások összhangjának a megte-
remtését igényli.

• A rendszer tartalma több irányban is fejleszthetõ.
A munkanemi fejezetek köre bõvíthetõ, illetve az
elkészült fejezetek tartalma is pontosítható, bõ-
víthetõ, fejleszthetõ.

• Fokozatosan át lehet venni a holland rendszer
további elemeit. Ennek az a feltétele, hogy az ér-
dekeltek együttmûködéséhez kialakuljanak a
szervezeti keretek. Meg kell teremteni a piaci
visszajelzések fogadásának, dokumentálásának,
a változási igények elbírálásának a szervezeti
hátterét. A szolgáltatási-üzleti modell kialakításá-
ra a holland minta alkalmasnak látszik.

• A folyamatos, üzleti alapokra helyezett szolgáltatás
megköveteli a szerzõdési útmutatók állandó fejlesz-
tését és aktualizálását. Elsõsorban a MAÚT elõírá-
sainak a változásait, de más szabályozási eleme-
ket is rendszeresen át kell vezetni, illetve rendsze-
res idõközönként új kiadással kell jelentkezni. (Hol-
landiában a tartalmi felülvizsgálatot kétévente vég-
zik el, új kiadások pedig ötévente készülnek.)

Az elkészült anyag részleteit, használatának mód-
ját javasoljuk a MAÚT honlapján elhelyezni. A szak-
mai nyilvánosság hozzájárulhat a továbbfejlesztés-
hez és a piaci igény felkeltéséhez. A holland szerve-
zeti és szolgáltatási rendszer korántsem korlátozó-
dik az útépítésre, hanem kiterjed a közlekedés, az
infrastruktúra és a közterületekkel kapcsolatos más
szerzõdésekre is. A rendszer építésénél gondolni le-
het arra is, hogy a megszerzett tudás, valamint a szol-
gáltatások közben nyert tapasztalatok más területen
is hasznosíthatók.

The first document of the standardized road construction contracts

The elaboration of the regulatory framework of standardized road construction contracts is an old-standing
aim of the Hungarian Road Society (MAÚT). Based on the 7 years long fruitful cooperation with the CROW
Information and Technology Centre for Transport and Infrastructure (the Netherlands), MAÚT completed at
the end of May 2005 the first basic document of the framework titled “Uniform Technical Conditions of Road
Contracts” (USZEF®). The system is based on the RAW® system, widely used and recognized in the Neth-
erlands. It is suitable for supporting the elaboration of contracts in standardized format in all phases of road
works: standardized description of technical contents of design works, technical specifications of road works
tenders, full-scale assistance for both the Principal and the Contractor, and the management of completing
the road works itself. As a result of this project, the regulatory document system of MAÚT will have a new
element, which is linked practically to all professional sub-sectors of the technical regulatory system. In the
next phase of the development the institutional background of receiving and documenting the user feedback,
further of managing the amendment demands shall be established. The continuous, commercial type of ser-
vice calls for the permanent development and updating of the elements of the system, including user manuals.
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Nemzetközi szemle

A Belga Közlekedéstudományi
Kutatóintézet 2004. évi jelentése

Centre de recherches routieres – Rapport d’activité 2004

A 2004-ben befejezett, mintegy kétéves felújítási mun-
ka eredményeként átadásra került a kutatóintézet új
székhelye, melyben kialakításra került egy kétszáz
ember befogadására alkalmas elõadóterem. A terem
befogadóképességét és technikai felszereltségét te-
kintve, mind kommunikációs központként, mind útügyi
tudományos központként jól használható. Számos
nagy volumenû, többnapos képzés és ismeretterjesz-
tõ fórum került megrendezésre az auditóriumban úgy
a partnerintézmények, mint a kutatóintézet által, me-
lyek közül a legsikeresebb a mintegy ötszáz résztve-
võt vonzó „Utak: elképzeléstõl a fenntartásig” címû
hatnapos rendezvénysorozat volt. Az év során folyta-
tódtak a már elkezdett kutatási programok, és elindult
több új projekt. Külön említést érdemel a legnagyobb,
„NR2C – új útépítési elmélet” címmel induló program.
E kutatás keretében nemzetközi kutatógárda próbálja
összehangolni a hagyományos útépítési technológiá-
kat a legújabb eljárásokkal, miközben egy új és idõál-
ló programot próbál kidolgozni a jövõre nézve, kezde-
ményezve egyben eme új elvek alkalmazását a meg-
valósíthatósági tanulmányok, általános és speciális
megvalósíthatósági esettanulmányok és helyszíni la-
boratóriumi kísérletek készítésénél. A Kutatóintézet
partnereivel aláírt szerzõdések tanúsítják, hogy a or-
szágos szinten egyre szélesebb körben és dinamiku-
sabban fejlõdik a tudományos kutatás. A multidiszcip-
lináris nemzetközi fejlesztési környezet kialakítása to-
vább szélesíti a jövõbeni lehetõségeket, mintegy bi-
zonyítva, hogy a közös kutatás kedvezõen hat az újí-
tások születésére.  Az októberben lezajlott belsõ mi-
nõségbiztosítási audit és a megszerzett tanúsítvány
is tovább szélesíti az útügyi szektorban vállalható fel-
adatok körét a jövõben

A Kutatóintézet hét témakörben összesen nyolc ku-
tatócsoport mûködését foglalja magába.

1A. Mobilitás

A tagozat a személyi és kereskedelmi közlekedéssel
foglalkozik. Kutatóik országos és nemzetközi tanulmá-
nyok készítésében, szakértõcsoportokban vesznek
részt. 2004 folyamán számos új projekt indult el, me-
lyek közül érdemes megemlíteni egy adott település
mobilitásának követésére és becslésére alkalmas esz-
köz fejlesztését, vagy a Liege belvárosában zajló szál-
lításokról készülõ részletes tanulmányt. Említést ér-
demel továbbá a Közlekedéstudományi Intézet (CRR)
három székhelye között, a dolgozók számára fenntar-
tott közlekedési kapcsolat kialakításának terve. Fon-
tosabb, kidolgozás alatt álló kutatási témák:

• Kereskedelmi forgalom:
– Kereskedelmi forgalom és intermodalitás
– Szakértõi hálózat a városi kereskedelmi forgalom

számára
– Hosszútávon érvényes mobilitási rendszer kiala-

kításához szükséges viselkedésbeli szokásvál-
toztatás

– A városi kereskedelmi forgalom átfogó elemzése
– Helyi kereskedelmi forgalom és közlekedéspolitika

elemzésére alkalmas eszköz üzembe helyezése
– Liege belvárosának szállítmányozási tanulmánya.

• Utasforgalom:
– Helyi mobilitás követésére és fejlesztésére alkal-

mas eszköz fejlesztése
– Üzemi (Kutatóintézet székhelyei közötti) közleke-

dési terv

1B. Forgalombiztonság

A tagozat kutatási területei széleskörûek, magukba
foglalják a kutatási és mérési tevékenységet, az új
technológiák honosítását, valamint a részvételt a for-
galom, biztonság, kivitelezés, függõleges és burkolati
jelzések, geometria, téli üzemeltetés, és a szabványo-
sítás témakörben. A projektek nagy része folytatóla-
gos együttmûködés a szakcsoportok és a külsõ cé-
gek között. Az osztályon folyó fõbb kutatások témái:
• Forgalom:

– Forgalom-elemzés (dinamikus mérés, számítás
és a jármûbesorolás)

– Biztonsági auditok és felülvizsgálatok
– Telematika
– FORMAT (teljes körûen optimalizált útüzemelte-

tés) európai projekt
• Szabványosítás
• Jelzésekkel kapcsolatos kérdések (szabályozások

és technológiák)
– Vonatkozó jogszabályi háttér tisztázása, felada-

tok elosztása
– Vízszintes (burkolati) jelzések egyszerûsítése
– Az alkalmazott közúti jelzések ésszerûsítését és

érvényesítését célzó tanulmány
– Külsõ cégek számára nyújtott segítség (régiók,

városok, közösségek számára nyújtott, pl. 30-as
zóna kialakítása)

• Burkolati jelek
• Útgeometria
• Téli üzemeltetés

2. Környezet

A kutatóintézeten belül ez a tagozat foglalkozik az új-
rafelhasznált anyagokkal, a másodlagos termékekkel,
a hulladékkezeléssel, az idõtálló beruházásokkal, a
zajterhelés a levegõ és talajszennyezés csökkenté-
sével. A folyamatban lévõ jelentõs kutatások témái:
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• Technológiai útmutatók és új eljárások:
– Technológiai útmutató az anyagok újrafelhaszná-

lásához és környezeti menedzsment
– Irányított projektek a hulladék-granulátumok fel-

használására az útépítéseknél
– Földmunkák és a talajszennyezés kapcsolata
– Mûszaki elõírás a vízelvezetési munkálatokra

• Kutatás és fejlesztés
– Az útépítési munkák során keletkezõ másodla-

gos anyagok és újrafelhasználható anyagok adat-
bankjának megalkotása

– Szénhidrogén-hulladékok gudron tartalma
– Szénhidrogén-hulladékok optimális újrafelhasz-

nálási technológiája
– Az út és a zaj
– Idõtálló (hosszú élettartamú) szerkezetek

• Külsõ kísérletek és konzultációk
– A városi közlekedési zajra vonatkozó mûszaki

elõírás
– Ipari melléktermékek és alternatív anyagok vizs-

gálata
– Homok helyettesítésére használható anyagok
– Irodalomkutatás a hulladék-granulátumokról
– Megvalósítási tanulmány és értékelés a hulladék-

rostálásnál fennmaradó homok felhasználására

3. Beton és kõ burkolatok

A tagozat minden, a betonnal közvetlen vagy közve-
tett kapcsolatban álló témával foglalkozik. Elsõsorban
természetesen a betonburkolatok kérdését említik, de
számos más területet is tanulmányoznak, mint példá-
ul a villamos és busz vegyes sávok burkolata, a köz-
úti forgalom által keltett rezgések az épületekben, be-
toncsövek korróziója a biológiai kénessavak következ-
tében és a titándioxid öntisztuló hatása.

A tagozat 2004-ben 4 kiemelt fontosságú projektet
kezdett el. Ebbõl három témája technológiai útmutató
elkészítése, a negyedik pedig a vízelvezetõ betonbur-
kolatok és a titándioxid alkalmazásának kérdése az
EU 6. keretprogram „NR2C – új útépítési elmélet” prog-
ramjának keretében a 4. tagozat munkájával közös
kutatási téma. Fõbb tevékenységi területek:
• Technológiai útmutatók „beton és kõburkolatok”
• Cement és betonlaboratóriumok
• A közúti forgalom által keltett rezgések
• Villamos-busz vegyes használatú pályák burkolata
• Új típusú kõburkolatok, melyek lehetõvé teszik az

csapadékvíz idõszakos tárolását, és beszivárgását
a talajba tehermentesítve a vízelvezetõ hálózatot

• Alapozás drénezett sovány betonnal
• Gyakorlati útmutató a jó minõségû védelmi beren-

dezések kivitelezéséhez (lassítók és szigetek)
• Az esõvízcsatornákban keletkezõ biológiai eredetû

kénes sav okozta korrózió modellezése
• Új elõírások a melegen és hidegen öntött lezáró/

kiöntõ termékekre
• Fotokatalizátor, egy új technológia az öntisztuló és

nem környezetszennyezõ termékek elõállításához
• Anyagok és technológiák a kõburkolatok hézagai-

nak kitöltéséhez
• „NR2C – új útépítési elmélet”

4. Aszfaltburkolatok és más bitumenes
alkalmazások

A csoport közel 40 kutatási témával foglalkozik, ezek
közül a fontosabb kutatási témák:

• Teljesítményi próbák, jellemzõk és igények a bitu-
menekre és bevonatokra
– Kötõanyagok és az útburkolatok teljesítménye tûz

esetén
– Kötõanyagok teljesítményének laboratóriumi vizs-

gálata, ajánlások
– Kötõanyagok öregedési folyamata ásványi anya-

gok és mesterséges szemcsék jelenlétében
– Adhéziós kötõanyag-granulátum hatása az öre-

gedésre
– Bitumenes bevonatok értékelése forgódobos ke-

ménységmérõvel
– Keréknyomképzõdés: az anyagok és a gyártási

folyamat szerepe
– Európai vizsgálati eljárás és teljesítményi jellem-

zés a vasalt bitumenes lemezek vízzáróságára
(hidakon és más autók által járt betonfelületek)

– Bitumenes kötõanyagok teljesítményvizsgálata;
európai eljárások érvényesítése az idõállósági
vizsgálatokban

• Bitumenes burkolatok tervezése és gyártása
– PradoWin: segítség a felhasználóknak és új lo-

gisztikai fejlesztés
– Alkalmazott fillerek vizsgálata

• Szerkezeti méretezés
– Szerkezeti méretezés és a tapasztalati utakon a

verifikáció eszköztárának javítása
– Acélhálók és geotextíliák alkalmazása az utóla-

gos burkolat-megerõsítésnél
– Az újonnan lerakott aszfaltréteg modell visszafa-

gyásának elõzetes modellje
• Újrafelhasználás

– Gyors és hatékony eljárás szénhidrogén-hulladé-
kok gudron tartalmának kimutatására és újrafel-
használására

– A bitumenes burkolatokban alkalmazható újrafel-
használható aszfaltok maximális százalék-aránya

– Tetõterek bontásakor keletkezõ vízzáró bitume-
nes lemezhulladék értékesíthetõsége

• Útmutatók és (új) technológiák átvétele
– Vízzáró kapcsolatok kialakítására új és létezõ

technológiák
– Kétrétegû vízelvezetõ burkolatok
– Tervezési útmutató útpályaszerkezetek tervezéséhez
– Gyakorlati útmutatók
– Az Anvers-i gyûrû felújítása
– Nagyteljesítményû alaprétegekre építhetõ burko-

latok vizsgálata (nyomvályúsodás ellen)
– Burkolatok sûrûségének helyszíni mérésére al-

kalmazott eszközök összehasonlítása
• Szabványosítás és mûszaki egyezmények

– Aszfaltburkolatok európai szabványa: Tartósság
és öregedés

• Más projectek:
– NR2C (új, nagymértékben újrafelhasznált anya-

gokból készíthetõ bevonatok)
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5. Útkezelõi feladatok

A folyamatban lévõ programok két fõ téma, a kutatás
és az alkalmazás köré csoportosulnak. Egyes új al-
kalmazások kiegészítõ fejlesztést igényelnek lehetõ-
vé téve ez által a megszerzett ismeretek értékelését
és alkalmazását/alkalmazhatóságának vizsgálatát a
területen. A mérési eljárások és az eredmények be-
mutatásának folyamata meg kell, hogy feleljen az eu-
rópai elõírásoknak, ez szükségessé teszi a folyama-
tok megismerését és tanulmányozását. Kidolgozás
alatt álló kutatási feladatok:
• Útkarbantartási és irányítási feladatok optimalizálá-

sa (FORMAT európai kutatási program folytatása)
• Karbantartási stratégiák (VIAGERENDA rendszer

bevezetése)
• A burkolatok újabb paraméterei
• Adatbázisok
• Az útügyi mérések feldolgozási formájának javítá-

sa (ELLPAG program fejlesztése, alkalmazása)
• Európai súrlódásmérõ berendezések harmonizációja
• Lézeres felületvizsgáló berendezés értékelése és

alkalmazási szabályainak elõállítása
• Visszatérõ tevékenységek (elméleti ismeretek be-

építése a gyakorlatba)
• Csatornahálózat felülvizsgálata kamerával és hely-

reállítási technológiák

6. Alapozás és geotechnika

A kutatócsoport 11 programot felügyel. Ezek nagyobb
része más témákhoz kapcsolódó vizsgálatok, vagy kül-
sõ megbízók számára elvégzett munkák. A 2004-ben
létrehozott geotechnikai és környezeti laboratórium a ta-
lajvizsgálati feladatok elvégzésében szerepet vállalt. A
laborok munkájának nagy része a kivitelezések helyszí-
neihez kötõdik, de jelentõs energiát fordít a tagozat a
másodlagos anyagok vizsgálatára. A geotechnika és az
újrafelhasználhatóság kérdése egyre erõsebb kapcso-
lata következtében erõteljesen fejlõdik a környezeti te-
vékenységekkel kapcsolatos kutatási terület. Emellett
természetesen megmaradnak a hagyományos alkalma-
zások, melynek bizonyítéka az alapozási és földmunkák
minõségellenõrzése új elméletét kidolgozó kutatásban
van. Az osztályon folyó fõbb kutatások témái:
• Technológiai irányítás és csere

– A geotechnikában az alapozás, a víztelenítés és
a vízelvezetés területen alkalmazott anyagok

– Együttmûködés más belga csoportok munkáival
– Együttmûködés más nemzetközi csoportok mun-

káival
• Magán és külsõ szerzõdéses munkák

– Geotechnikai és környezeti laboratórium
– A TGV belga vonalának földmunkáihoz kapcso-

lódó vizsgálatok elvégzése
• Talajstabilizációs talajjavítási technikák

– Gyakorlati útmutató kidolgozása a mész és/vagy
cementtartalmú talajok kezeléséhez.

• Különbözõ projektek
– Új ellenõrzõ eljárások az alapozási és földmun-

kák minõségének ellenõrzésére
– Ciklikus triaxiális vizsgálat

7. Minõségmenedzsment, akkreditáció,
minõsítés és elõírások

A csoport feladata az ISO-minõsítési folyamatok el-
végzése. Feladatuk, hogy a kutatóintézet külsõ mun-
kái és az intézeten belül végzett kutatómunka az ISO
elõírásainak megfelelõen történjen.

T. Sz. Zs.

Az AASHO út-teszt:
a közúti burkolatok élõ öröksége

The AASHO Road Test: Living Legacy for Highway
Pavements

Kurt D. Smith, Kathryn A. Zimmerman, Fred N. Finn
TR (Transportation Research) News 2004. 3.

p. 14-24, á:3, t:3, h:12.

Az Amerikai Állami Közúti Alkalmazottak Szövetsége
(AASHO) által szervezett nagy léptékû út-teszt soro-
zatot 1958-1960 között hajtották végre, de hatása a
közúti közlekedési szakmában a mai napig érezhetõ.
A projekt során elsõsorban az útpálya szerkezetek tel-
jesítményét és viselkedését értékelték a változó ten-
gelyterhelések hatására, emellett hidakkal, költségek-
kel és hadiipari felhasználással is foglalkoztak. A teszt
eredmények alapján számos szabványt és tervezési
útmutatót hoztak létre, melyek a gyakorlatban segí-
tették a burkolatok tervezését, építését és értékelé-
sét. A kutatók az adatbázisból az elmúlt idõszakban
több új, elõre nem látható következtetésre is jutottak.
Az AASHO út-teszt elõkészítése 8 évig tartott, maga
a teszt idõszak 2 éves volt, az eredmények elemzése
azóta folyamatos. 6 különbözõ hurokpályát építettek
ki, melyeken 10-féle, összesen 126 db tehergépjármû
mozgott. Statisztikai teljességgel törekedtek a válto-
zók összes lehetséges kombinációjának beépítésére,
így összesen 836 különbözõ burkolatfajta épült: 468
hajlékony és 368 merev pályaszerkezetû. A burkolati
rétegek vastagsága mellett a betonburkolatok erõsí-
tettsége szerepelt fõ változóként. A teszt során heten-
te rendszeresen mérték a burkolatállapot jellemzõit,
hajlékony burkolatok esetén a hosszprofilt, egyenet-
lenséget, repedéseket és nyomvályúkat, merev bur-
kolatok esetén a profilt, repedéseket, hámlásokat és
hézaghibákat. Az eredmények elsõdleges feldolgozá-
sa után megalkották az útburkolat használhatósági
indexét (present serviceability index, PSI), mely az út-
használó oldaláról értékelt komplex állapotjellemzõként
napjainkban is jól használható. Kidolgozták a hasz-
nálhatósági index és az objektív útállapot jellemzõk
összefüggéseit, és bevezették a méretezést segítõ
egységtengely átszámítási tényezõket. A teszt ered-
ményeire alapozott pályaszerkezet tervezési útmuta-
tót az AASHO elõször 1972-ben adta ki, majd 1986-
ban és 1993-ban jelent meg felülvizsgált kiadás. Je-
lenleg a 2002-ben kiadott új, mechanikai alapú terve-
zési útmutató érvényes, mely részben szintén a ko-
rábbi alapelveket veszi figyelembe.

G. A.
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FORGALOM

1. ábra: A forgalmi teljesítmények jármûosztályonkénti fejlõdése, 1980-2004

Összes szgk.
Összes tgk.
Összes autóbusz
Motorkerékpár
Kerékpár

A forgalmi teljesítmények jármûosztályonkénti fejlõdése
(1980=1,00)
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Bevezetés

A mintegy 30 ezer km hosszúságú országos közúthá-
lózat, valamint az ehhez kapcsolódó egyéb mûszaki
létesítmények üzemeltetésében, fenntartásában és fej-
lesztésében a közúti szakirányítás számára nélkülöz-
hetetlen a közúti forgalom nagyságának, összetételé-
nek, jellemzõinek megfelelõ ismerete. A forgalmi ada-
tok egyik fõ forrása az országos keresztmetszeti for-
galomszámlálás és annak az országos közúti adat-
bankban tárolt eredményei.

A 2004. évben végrehajtott forgalomfelvételek feldol-
gozásával és közrebocsátásával a 2000. és 2004. kö-
zötti országos közúti keresztmetszeti forgalomszámlálá-
si „gördülõ” ciklus végére értünk. A „gördülõ” rendszer
lényege, hogy az egyes években a megyék úthálózatuk
mintegy 1/5-én végeznek keresztmetszeti forgalomfel-
vételeket, a további 4/5 úthálózatra forgalomváltozási
szorzókkal számítjuk ki az évi átlagos napi forgalmat.

A forgalomszámlálás az útügyi törvényben elõírtak
szerint a közútkezelõk feladata. Ennek megfelelõen a
forgalomszámlálás elõkészítését és lebonyolítását, az
adatrögzítést a megyei közútkezelõk és autópálya tár-
saságok végezték vagy végeztették. Az egységes

Az országos közutak forgalmának alakulása
Koren Tamás1 – Thurzó Gábor2

szakmai irányítást a Gazdasági és
Közlekedési Minisztériumon ke-
resztül az Állami Közúti Mûszaki és
Információs Kht. végezte. A forga-
lomszámlálással kapcsolatos aktu-
ális feladatokban a Közlekedéstu-
dományi Intézet Kht. mûködött köz-
re. Az adatfeldolgozást a Hímes-
Soft Bt. végezte.

A 2004. évi forgalomszámlálás
adatait feldolgoztuk. Végeredmény-
ben összesen 1535 keresztmetszet-
bõl érkezett be feldolgozható adat.
A korábbi évek adatainak felszorzá-
sa után pedig összesen 4845 ke-
resztmetszetre tudtuk megadni az
átlagos napi forgalmat, ami az ér-
vényességi szakaszokat tekintve 28
162 km-t fed le a 30 300 km-nyi
országos közúthálózatból (93%). A
maradék, mintegy 2100 km-nyi út-
hálózatra nincs mért adat az elmúlt
10-15 évbõl, ezekre a szakaszokra
az OKA adatbázisban általában becsült értékek szere-
pelnek. A kimaradt utak részben csomóponti ágak és
parkoló utak, részben kisforgalmú mellékutak, részben
nagyon rövid fõutak, részben pedig újonnan épült utak.

A feldolgozott eredmények „Az országos közutak
2004 évre vonatkozó keresztmetszeti forgalma” I. és
II. kötet, „A közúti forgalom figyelemmel kísérése 2004”
címû nyomtatott kiadványokban, továbbá CD-n és az
ÁKMI Kht.-nál mûködõ Országos Közúti Adatbankban
lelhetõk fel.

Az országos közúthálózat forgalmi
teljesítményének alakulása

A közúti forgalom alakulása hûen tükrözi az ország
társadalmi-gazdasági fejlõdését. A rendszerváltás utáni
években a forgalom csökkent, majd mérsékelten nö-
vekedett, 1997 óta pedig lendületesen fejlõdik. Orszá-
gos átlagban az összes gépjármû futásteljesítmény
2003. és 2004. között 6,1%-kal, 1997 óta pedig 34%-
kal nõtt, ami az elmúlt 7 évben évi átlagos 4,2%-os
fejlõdésnek felel meg.

Jármûosztályok szerint vizsgálva: a tehergépkocsi-
forgalom 1988. és 1993. között 40%-kal csökkent,
1993. és 1997. között évente átlagosan 1%-kal növe-
kedett, 1997 óta pedig dinamikusan fejlõdik, évi átla-
gos 4,6%-kal, de még mindig alatta van az 1988. évi
forgalmi teljesítménynek (1. ábra, 1.táblázat).

A személygépkocsik futásteljesítménye – egy 1991.
évi kisebb visszaeséstõl eltekintve – 1988. és 1997.
között mérsékelten növekedett, évi átlagos 3,8%-kal,
1997. és 2004. között pedig gyorsuló ütemben nõtt,
összesen 39%-kal, az utolsó évben 7,3%-kal. A mo-
torkerékpár forgalom két évtizedes csökkenõ tenden-
cia után az utolsó öt évben gyakorlatilag változatlan,
a kerékpár-forgalom csökkenése pedig már 1980 óta
megállíthatatlannak látszik, 2003. és 2004. között is

1 Okl. építõmérnök, ügyvezetõ, Hímes-Soft Bt.;
himessoft@dunakanyar.net

2 Okl. gépészmérnök, forgalmi mérnök, Állami Közúti Mûszaki
és Információs Kht.; thurzo@mail.kozut.hu
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2. ábra: A forgalmi teljesítmények útkategóriánkénti fejlõdése, 1995–2004

Autópályák és autóutak
Fõutak
Összekötõ- és mellékutak
Teljes közúthálózat

Az összes jármû forgalmi teljesítmény (jkm/nap) útkategóriánkénti fejlõdése
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6,8%-os csökkenést tapasztal-
tunk. Az autóbusz forgalom 1988.
és 1995. között 40%-kal csök-
kent, az utolsó kilenc évben azon-
ban mérsékelten növekszik, átla-
gosan évente 1,2%-kal.

Útkategóriák szerint vizsgál-
va: az autópályák és autóutak
forgalmi teljesítménye nõtt leg-
inkább, az utolsó öt év alatt
70%-kal, amiben nagy szerepe
volt a hálózat bõvülésének és
az autópályadíjak csökkenésé-
nek. A fõúthálózat forgalma
21%-kal, a mellékutaké 22%-kal
nõtt az elmúlt öt évben (2. ábra
és 2. táblázat).

Az elmúlt évhez képest az
autópályák és autóutak forgalmi
teljesítménye 22,1%-kal, a töb-
bi fõúté 3,0%-kal, az összekötõ-
és mellékutaké 4,1%-kal nõtt.

A forgalmi teljesítmények út-
kategóriák közötti megoszlását

1. táblázat
Az országos közúthálózat forgalmi teljesítménye jármûosztályok szerint, 1997–2004.

Jármûosztály
Az országos közúthálózat forgalmi teljesítménye (jármûkm/nap)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Személygépkocsi 54 223 738 56 424 491 57 297 240 59 206 380 62 161 717 65 433 125 70 214 922 75 349 242

Tehergépkocsi   9 097 139 9 489 164 9 819 810 10 338576 10 532397 11 141498 12 025158 12 434751

Autóbusz   1 645 864 1 621 566 1 591 590 1 622 916 1 670 076 1 729 004 1 753 287 1 761 378

Motorkerékpár   1 167 067 1 081 044 1 021 020 1 051 890 1 071 741 1 043 200 1 070 209 1 099 206

Kerékpár   3 261 803 3 062 958 2 912 910 2 825 076 2 770 711 2 557 810 2 323 535 2 166 636

Jármûosztály
Az országos közúthálózat forgalmi teljesítménye (Elõzõ év = 100 %)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Személygépkocsi 100.9% 104.1% 101.5% 103.3% 105.0% 105.3% 107.3% 107.3%

Tehergépkocsi 101.5% 104.3% 103.5% 105.3% 101.9% 105.8% 107.9% 103.4%

Autóbusz 100.1% 98.5% 98.2% 102.0% 102.9% 103.5% 101.4% 100.5%

Motorkerékpár   90.8% 92.6% 94.4% 103.0% 101.9% 97.3% 102.6% 102.7%

Kerékpár   91.7% 93.9% 95.1% 97.0% 98.1% 92.3% 90.8% 93.2%

2. táblázat
Az országos közúthálózat forgalmi teljesítménye útkategóriák szerint, 1997–2004.

Útkategória
Az országos közúthálózat forgalmi teljesítménye (jármûkm/nap)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Autópályák és autóutak 7 911 846 8 961 140 9 159 397 9 608 378 9 990 942 10 667 677 12 731 626 15 550 647

Fõutak 34 172 094 35 090 136 35 784 822 36 947 607 38 644 658 40 339 909 42 100 646 43 345 965

Összekötõ- és
mellékutak

27 997 245 28 319 847 28 334 280 29 158 250 30 168 768 31 502 568 33 140 802 34 484 469

Teljes közúthálózat 70 081 185 72 371 123 73 278 499 75 714 235 78 804 368 82 510 154 87 973 074 93 381 081

Útkategória
Az országos közúthálózat forgalmi teljesítménye (Elõzõ év = 100 %)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Autópályák és autóutak 100.9% 113.3% 102.2% 104.9% 104.0% 106.8% 119.3% 122.1%

Fõutak 101.5% 102.7% 102.0% 103.2% 104.6% 104.4% 104.4% 103.0%

Összekötõ- és
mellékutak

100.1% 101.2% 100.1% 102.9% 103.5% 104.4% 105.2% 104.1%

Teljes közúthálózat 100.3% 103.3% 101.3% 103.3% 104.1% 104.7% 106.6% 106.1%
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FORGALOM

5. ábra: A forgalom átrendezõdése az M5 autópálya
matricás rendszerbe vonása után

4. ábra: Az M5 és az 5. út forgalommegoszlása, 2004.
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3. ábra: Az M5 és az 5. út forgalommegoszlása, 2003.
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2004-ben jelentõsen befolyásolta, hogy 2004 március
11-én az M5 autópályát bevonták a matricás rendszer-
be, így használata jelentõsen olcsóbbá vált. Ezért az
M5 autópálya és az 5. út közötti forgalommegoszlás
változását külön megvizsgáltuk.

A forgalommegoszlás az M5 autópálya és az 5. út
között a korábbi 57%:43% arányról 79%:21% arány-
ra változott (3. és 4. ábra). A többi autópályánkon is
(M1, M3, M7) megközelítõleg 80:20 arányban oszlik
meg a forgalom az autópálya és a párhuzamos út
között. A forgalom átrendezõdése a 405. és a 4. uta-
kat is érintette, a 4. útról mintegy napi 2000 jármû a
405. úton keresztül az M5-ös autópályát választotta.
A 4. út 37+600 km szelvényében az évi átlagos napi
forgalom 14 373 jármû/nap-ról 12 283 jármû/nap-ra
csökkent, míg a 405. út 14+000 km szelvényében
pedig a forgalom 6280 jármû/napról 8358 jármû/nap-
ra nõtt (5. ábra).

A forgalom 2003. és 2004. közötti megyénkénti fej-
lõdését elemezve megállapítható, hogy az átlagosnál
lényegesen jobban nõtt (8,7%-kal) Szabolcs-Szatmár-
Bereg megye forgalma, feltehetõen az M3 autópályá-
nak köszönhetõen, valamint Csongrád megye forgal-
ma (7%-kal), vélhetõen az M5 autópálya olcsóbbá
válása miatt. Az átlagosnál kevésbé, mintegy 1% kö-

rüli mértékben fejlõdött Bács-Kis-
kun, Nógrád, Pest, Jász-Nagy-
kun-Szolnok és Zala megye or-
szágos közúthálózatának forgal-
mi teljesítménye. A kisebb fejlõ-
dést részben az M5 autópálya
miatti forgalomátrendezõdések
magyarázzák, de épültek elkerü-
lõ utak is, és voltak útleadások is.
Az egy megyére jutó kisebb min-
tavétel miatt a megyénkénti fejlõ-
dési értékek nem annyira megbíz-
hatóak, mint az országos értékek,
ezért komolyabb következtetések
levonása elõtt érdemes alaposab-
ban megvizsgálni azokat. Megje-
gyezzük, hogy az autópályák for-
galmai nincsenek benne a megyei
értékekben (6. ábra).

A forgalomszámlálások
jövõbeli alakulása

A 2005 és 2009 közötti „gördülõ”
ciklus forgalomszámlálásai már
elkezdõdtek. Új törvényszerûségi
szorzókat készítünk, és ezzel pár-
huzamosan felülvizsgáljuk a for-
galomjelleg kategóriákat. Az adat-
feldolgozó programrendszert is
korszerûsítjük, hogy minél elõbb
a szakma rendelkezésére álljanak
a forgalmi adatok.
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6. ábra: A közúti forgalom megyénkénti fejlõdése, 1995-2004
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forgalma UKIG, 1994
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számlálás eredményei, KPM Közúti Fõosztály,
1981
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6. ábra: A közúti forgalom megyénkénti fejlõdése, 1995–2004

Changes in road traffic on the national road network

The paper analyses the traffic volume data of the 30 000 km long Hungarian national road network in the
recent 5-10 years. Traffic volumes have grown by an average yearly rate of 4.2%. Partly due to the
increase of lengths and to the changes in motorway tolling, the vehicle kilometres on motorways showed
an increase of 70% during the last 5 years, whereas on other roads the increase was about 21-22%.
Some regional differences are also highlighted.
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Bevezetés

A közúti infrastruktúra használatáért bevezetett díj tár-
sadalmilag és politikailag egyaránt érzékeny terület.
Ezt igazolja a magyar díjszedés csaknem egy évtize-
des története.

Különösen körültekintõen kell eljárni a korábban in-
gyenes szakaszok utólagos díjasításakor, mint történt
ez 2003 elején, az M7 autópálya felújítását követõen.
Az ekkor jelentkezett tiltakozási hullám nem volt men-
tes politikai felhangoktól sem, és a szakma ezekre a
támadásokra csak szakmai érvekkel válaszolhatott. Ez
megtörtént, és hála a pontos és meggyõzõ forgalmi
adatszolgáltatásnak, a kedélyek viszonylag gyorsan
lecsillapodtak. A magyar autóstársadalom és a közvé-
lemény is elfogadta, hogy a gyorsforgalmi utak nyúj-
totta magasabb szolgáltatási színvonal, a gyorsaság,
a kényelem és nem utolsósorban a jóval nagyobb köz-
lekedési biztonság bizony pénzbe kerül, és elfogad-
ható díjszint esetén ezt hajlandó is megfizetni.

A magyar díjszedés története nem sikertörténet. A
kudarcok legfontosabb tanulsága az, hogy az autópá-
lyák csak akkor tölthetik be a nekik szánt szerepüket,
ha a használók úgy érzik, a kapott szolgáltatás arány-
ban áll a fizetett díjjal. Ekkor nem bojkottálják a díjas
szakaszokat, és nem használják inkább a zsúfolt, de
ingyenes, az autópályával párhuzamosan futó fõutat,
mint történt ez 2004. március 12-ig az M5 autópálya
esetében.

A társadalmi viták során és a meggyõzés folyama-
tában a szakembereknek a legjobb érvanyagot az ún.
folyosó forgalom adatsorainak a bemutatása szolgál-
tatta. Ez számunkra az az eszköz, amely érzékeny
barométerként, látványosan demonstrálja a helyes
vagy helytelen díjpolitika vagy díjmegállapítás követ-
kezményeit [1].

A következõkben ismertetett adatsorok meggyõzõ-
en támasztják alá, hogy elfogadható díjszint esetén
az autópályák és a párhuzamos utak, tehát a folyosó
forgalommegoszlása gyakorlatilag megegyezik az in-
gyenes használat forgalommegoszlásával. Ellenben
a túl magas díjszint letereli a forgalmat a díjas gyors-
forgalmi útszakaszokról. Különösen igaz ez a díjszint-
re rendkívül érzékeny hazai nehéz tehergépjármû for-
galom esetén [2].

Úgy ítéljük meg, hogy a szakma mára jól megtanul-
ta a leckét. Díjpolitikánkat és ezen belül a díj besze-

désének rendszerét megváltoztatni csak szakmai, tár-
sadalmi és politikai konszenzussal szabad, és az ilyen
módon meghozott stratégiai döntések minden bi-
zonnyal kiállják majd az idõ próbáját. A döntések elõ-
készítéséhez pedig a szaktárcának nagy segítséget
jelent az ÁKMI Kht. által végzett, a folyosó forgalmak
alakulásáról szóló elemzés.

A forgalom figyelemmel kísérése nemcsak szakmai,
hanem társadalmi igény is, illetve az adatok befolyá-
solják a gyorsforgalmi hálózat üzemeltetésében a ké-
sõbbi politikát is. Az útvagyon használatának, forgal-
mi jellemzõinek ismerete segíti a hatékonyabb vagyon-
gazdálkodást [3].

A forgalmi vizsgálatokat a GKM Közúti Közlekedési
Fõosztálya megbízásából az Állami Közúti Mûszaki és
Információs Kht. végezte az Állami Autópálya Kezelõ
Rt., valamint az érintett megyei állami közútkezelõ kht.-
k közremûködésével [4]. A mérési program 1999 vé-
gén kezdõdött, és folyamatosan tart. Az M1 és az M3
autópályával párhuzamos 1. és 3. sz. fõúton az autó-
pálya üzemeltetõje is végez forgalomszámlálást. Az
M5 autópálya esetén a vizsgálat az idõsoros értéke-
lés helyett a díjfizetési rendszer változásának a hatá-
sára koncentrál. Az elemzés kiemelten foglalkozik az
M7 autópálya és a 7 sz. fõút térségének forgalmi vi-
szonyaival, ahol a kiterjedt mérõhálózat erre lehetõ-
séget adott.

Az M1 autópálya folyosó

A 2117/1999. számú kormányhatározat szerint az M1
autópálya 2000. január 2-tól teljes hosszában útdíjas
autópályaként üzemel, matricás díjfizetési rendben.

Vizsgálatainkban azt mutatjuk be, miképpen változ-
tak a forgalmi viszonyok a díjfizetés bevezetése óta,
illetve milyen általános tendenciák tapasztalhatók. A
feldolgozást és elemzést a 2004. évi országos közúti
keresztmetszeti forgalomszámlálási adatokból állítot-
tuk össze. Az adatokat jól kiegészítik azok a forga-
lomszámláló állomások az 1 sz. fõúton, melyeket az
Állami Autópálya Kezelõ Rt. üzemeltet a folyosó for-
galmának jobb megismeréséért.

Az 1. és a 2. ábrán a jellemzõ 2004. évi átlagos
napi forgalmi adatokat hasonlítjuk össze az elõzõ évi
értékekkel. Az 1. ábrából leolvasható, hogy az M1 au-
tópálya forgalmának részaránya a megelõzõ 2000.
évihez képest minden térségben növekedett, legjelen-
tõsebben az elõzõ évben is legtöbbet javuló Gyõr–or-
szághatár szakaszon. Ez mindenképpen igazolja a
matricás díjszedési rend és az alacsony díjszint von-
zó hatását. Ugyanakkor a 2004. év forgalmi adatai-
nak részletesebb elemzése pontosabb képet ad a le-
zajlott folyamatokról.

Az autópályák és a párhuzamos fõutak forgalmának alakulása
a közelmúltban

Andricsák Zoltán1 – Dr. Gulyás András2 – Thurzó Gábor3

1 Okl. építõmérnök, fõosztályvezetõ-helyettes, GKM Közúti
Közlekedési Fõosztály

2 Okl. építõmérnök, Ph. D., információs igazgató, Állami Közúti
Mûszaki és Információs Kht.; GulyasAndras@mail.kozut.hu

3 Okl. gépészmérnök, forgalmi mérnök, Állami Közúti Mûszaki
és Információs Kht.; thurzo@mail.kozut.hu
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A forgalomnagyságokból jól látható, hogy az M1
autópálya és a vele párhuzamos 1 sz. fõút által meg-
határozott forgalmi folyosó terheltsége Budapesttõl
távolodva folyamatosan csökken. A csökkenés jelen-
tõsnek mondható a Gyõr–Hegyeshalom szakaszra
érve. Ez a jelenség az összes Budapestrõl kiinduló
fõforgalmi folyosó esetében tapasztalható, és jól jel-
lemzi a közúti infrastruktúra leterheltségét.

A forgalomfejlõdés mértékét vizsgálva az M1–1 for-
galmi folyosó esetében elmondható, hogy a hazai ta-
pasztalatoknak megfelelõen az összforgalom évrõl
évre nõ, 2000-rõl 2004-re mintegy 7%-kal. Ez a fej-
lõdés több részbõl tevõdhet össze, egyrészt az au-
tópályán bevezetett, gyakoribb utazásokat támogató
matricás díjszedés kedvezõ fogadtatását jelzi, más-
részt a gyorsan fejlõdõ magyar gazdaság és társa-
dalom egyre nagyobb forgalmat indukál, ami nem-
csak a forgalomnagyságokon mérhetõ, hanem a jár-
mûállomány nagyságának és futásteljesítményének
a növekedésén is. A folyosó útjait külön vizsgálva az
1. ábrán bemutatott változás még kedvezõbb képet
tükröz, hiszen az ott bemutatott arányváltozás növek-
võ forgalom mellett ment végbe. Az 1 sz. fõút forgal-
ma 2004-ben átlagosan nem változott, az M1 autó-
pálya forgalma viszont jelentõsen, mintegy 10%-kal
növekedett. Ez úgy is mondható, hogy az 1 sz. fõ-
úton ugyanazok közlekedtek 2004-ben, mint 2000-
ben, az M1 autópálya pedig jelentõs forgalmat von-
zott a 2004. év folyamán.

Budapest környékén az 1 sz. fõút forgalmát elsõ-
sorban a fõvárosba ingázó forgalom határozza meg,
innen távolodva Herceghalom–Bicske térségében már
jelentõsen csökken az igénybevétele. Tata és Tatabá-
nya olyan jelentõs gazdasági térség, hogy a két város
közötti forgalom meghaladja mind az 1 sz. fõút, mind
az ország összes elsõrendû fõútjának átlagos forgal-
mát. A két szomszédos város közötti autópálya sza-
kasz díjmentessé tételének hatására az 1 sz. fõúton
nem növekedett tovább a forgalom, hanem a korábbi
szinten maradt. Komárom és Gyõr között a fõút for-
galma ismét igen alacsony, Gyõr térségében a fontos
ipari központok és a nagyváros belsõ forgalma miatt
jelentõs.

Gyõr és az országha-
tár között lényeges átren-
dezõdés volt tapasztalha-
tó a matricás díjfizetés
bevezetését követõen. A
korábbi évek 50-50%-os
megoszlása a két úton
2000-ben 65%-35%-ra
fordult, 2004-ben pedig
már inkább 70%-30%-os
eloszlásról beszélhetünk,
ami egyértelmûen mutat-
ja, hogy elfogadják a díj-
fizetés jelenlegi rendjét. A
2004. esztendõ forgalmi
adatai alapján elmondha-
tó, hogy az 1 sz. fõút for-
galma kismértékben to-

vább csökkent, az M1 autópálya forgalma pedig élén-
kül a térségben.

Az M3 autópálya folyosó

Az M3 autópálya díjasításával összefüggésben már
1998-ban megkezdõdött az érintett közútkezelõk és
az Állami Közúti Mûszaki és Információs Kht együtt-
mûködésével az M3 autópálya, és a vele párhuzamo-
san haladó 3 sz. fõút forgalmának rendszeres figyelé-
se. A forgalom megfigyelése az elmúlt években folyta-
tódott, és jelenleg is gyûjtik a forgalmi adatokat az M3
autópályán és a 3 sz. fõúton.

A feldolgozást és elemzést a 2004. év országos
közúti keresztmetszeti forgalomszámlálási adataiból
állítottuk össze. A folyosó forgalmának jobb megisme-
rését segítik az Állami Autópálya Kezelõ Rt. által üze-
meltetett kiegészítõ forgalomszámláló állomások a 3
sz. fõúton. A matricás díjszedési rend 2000. január 2-
án lépett életbe. A 3. és a 4. ábrán a jellemzõ 2004.
évi átlagos napi forgalmi adatokat hasonlítjuk össze
az elõzõ évi értékekkel.

Az 1. sz. ábrából leolvasható, hogy az M3 autópá-
lya forgalmának részaránya a 2000. évhez képest min-
den térségben növekedett. Általánosságban elmond-
ható, hogy az autópálya részesedése a folyosó forgal-
mából eléri, sõt meghaladja az ingyenes használatú
autópálya 1998. évi arányát. Ez a matricás díjszedési
rendszer és az alkalmazott díjszint bevezetésének von-
zó hatását mutatja a megépült új szakaszokra is.

Az értékekbõl jól látható, hogy az M3 autópálya és
a vele párhuzamos 3 sz. fõút által meghatározott for-
galmi folyosó terheltsége Budapesttõl távolodva folya-
matosan csökken. Ez a jelenség – mint már említet-
tük – az összes Budapestrõl kiinduló fõforgalmi folyo-
só esetében azonos. Elõre becsülhetõ, hogy az M3
autópálya továbbépítése jelentõsen növelni fogja a tér-
ség átmenõ- és célforgalmát. Amint a gyorsforgalmi
út eléri az ország határát, jelentõsen stabilizálódni fog
a folyosó hosszirányú leterheltsége, jóllehet a Buda-
pest körüli térség forgalma akkor is domináns marad.

Az M3–3 forgalmi folyosó esetében elmondható,
hogy a hazai tapasztalatoknak megfelelõen az össz-
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1. ábra: Az 1 sz. fõút és az M1 autópálya forgalmi arányának változása
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FORGALOM
4. ábra: Az átlagos napi forgalom változása az M3 és a 3 sz. úton

3. ábra: A 3 sz. fõút és az M3 autópálya forgalmi arányának változása
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2. ábra: Az átlagos napi forgalom változása az M1 és az 1 sz. úton
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forgalom évrõl évre jelen-
tõsen nõ. Itt is elmondha-
tó, hogy a fejlõdés több
részbõl tevõdhet össze:
egyrészt a matricás díj-
szedés kedvezõ fogadta-
tását jelzi, másrészt a fej-
lõdés nagyobb forgalmat
okoz. A 3 sz. fõút forgal-
ma 2004-ben átlagosan
1-3%-kal csökkent, az M3
autópálya forgalma pedig
mintegy 7-13%-kal növe-
kedett.

A folyosó forgalmának
részletesebb vizsgálata
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5. ábra: Az M5 autópálya havi forgalma
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6. ábra: Az 5 sz. fõút havi forgalma
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alapján azt láthatjuk, hogy a Budapest és Gödöllõ kö-
zötti szakasz forgalma jelentõsen nagyobb a Gödöl-
lõ–Füzesabony szakaszon észlelhetõnél. A 4. sz. ábra
az átlagos napi forgalom változását mutatja be. Bu-
dapest környékén a 3 sz. fõút forgalmát elsõsorban a
fõvárosba ingázás határozza meg. Erre a forgalomra
az M3 autópálya díjasítása mérséklõen hatott, a csök-
kent forgalom 2001-re érte el a díjasítás elõtti mérté-
ket, és 2004-re a forgalom jelentõsen megnõtt. Innen
távolodva az M3 autópálya forgalma 1998 óta folya-
matosan nõ, a párhuzamos 3 sz. fõúté pedig a díjasí-
tást követõ rendezõdések után szinte állandóan csök-
ken. A 3 sz. fõút forgalma ugyanakkor Füzesabony tér-
ségében az M3 autópálya üzembe helyezéséig nõtt,
de azt követõen mérséklõdött. A Füzesabony és Pol-
gár közötti autópálya szakasz megnyitásával Mezõ-
kövesd térségében a 3. sz. fõút forgalma jelentõsen
csökkent.

Az M5 autópálya folyosó

Az M5 autópálya korábbi forgalmának vizsgálatakor
alapvetõen figyelembe kell venni, hogy az autópálya
létesülése után Európa egyik legdrágább fizetõs autó-
pálya szakasza volt, ezért a forgalom és fõként a te-
herforgalom nagymértékben elkerülte. Az M5 autópá-
lya és a vele párhuzamos 5 sz. fõút forgalmának alaku-
lására vonatkozó korábbi tanulmányok ezt kimutatták.

2004. március 12-tõl az M5-ös autópálya használa-
ti díjrendszere alapvetõen megváltozott. Az autópályán
matricás rendszerû a díjfizetés, a díj jelentõs mérték-
ben csökkent a kapus fizetõs rendszerhez képest. A
fizetõs rendszer megváltozása után, mára véglegesen
beállott forgalom átrendezõdésrõl beszélhetünk. A for-
galom alakulását, a jelentõs változásokat az 5. és a 6.
ábra mutatja, melyen jól látható a változás a havi sze-
mély- és teherforgalomban.
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FORGALOM

7. ábra: A 7 sz. fõút és az M7 autópálya forgalmi arányának változása
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8. ábra: Az átlagos napi forgalom változása az M7 és a 7 sz. úton
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Összefoglalva megál-
lapítható, hogy az M5–5
közlekedési folyosó for-
galma az M5 autópálya
matricásítása következté-
ben 2004-ben átrendezõ-
dött. A folyosó forgalmá-
ból az útdíjasítás elõtt az
M5 autópálya 30%-ban,
az 5 sz. fõút 70%-ban ré-
szesült, az útdíjasítást kö-
vetõen ez az arány 65-
35%-ra változott, tehát a
forgalom az 5 sz. fõútról
visszakerült az M5 autó-
pályára.

A teherforgalom nagyságát vizsgálva megállapítha-
tó, hogy a folyosóban a teherforgalom is átterelõdött az
autópályára, azonban a személyforgalom átterelõdésé-
hez képest némileg kisebb arányban. A matrica beve-
zetése elõtti idõszakban a teherforgalom 27%-át vitte
el az autópálya és 73%-át az 5 sz. fõút. A matrica beve-
zetése után a teherforgalom 63%-a folyik az autópá-
lyán és 37%-a az 5 sz. fõúton, némileg megnövekedett
összes teherforgalom mellett. A közeljövõre tervezett
állandó tengelyterhelés ellenõrzõ mérõhely várhatóan
újabb kedvezõtlen átrendezõdést okoz majd a nehéz
teherforgalomban, melynek hatására elõre célszerû fel-
készülni, ezért javasolható az 5 sz. fõúton párhuzamos
mérõpont kialakítása és rendszeres üzemeltetése.

Az M7 autópálya folyosó

Az M7 autópálya 2003. január 15-tõl útdíjas autópá-
lyaként üzemel. Az eltelt idõszakban havonta készül-
tek elemzések a díjasítás hatásáról, jóllehet az olyan
szezonálisan változó forgalommal terhelt közlekedési
folyosókban, mint a 7–M7, szakmailag megalapozott
értékelést csak egy teljes periódus (jelen esetben egy
év) elteltével lehet készíteni. Ugyanakkor mind a szak-

ma érdeklõdése, mind a lakosság és a politika érzé-
kenysége megkövetelte, hogy idõrõl idõre számot ad-
junk a forgalmi helyzet változásáról. A 2003. év eltel-
tével már felelõsségteljesebben lehetett nyilatkozni a
forgalmi viszonyok átrendezõdésérõl, ugyanakkor szá-
mos változás miatt (a négynapos matrica bevezeté-
se, a teherforgalom korlátozása a párhuzamos fõút
egyes szakaszain, sebességcsökkentések) az eltelt
egy év sem volt zavarmentes. A 2004. év már teljes-
nek tekinthetõ, erre készült részletes elemzés, melyet
a 7. és a 8. ábra mutat.

Vizsgálatainkat az elmúlt négy esztendõ adatainak
összevetésére alapozzuk, azonban az elmúlt években
az M7 autópályán végzett felújítási munkák miatt csak
a 2000. és a 2004. év összehasonlítását emeljük ki.
Az idõsorok értékelésekor figyelembe kell venni azt a
tényt is, hogy az M7 autópálya felújítása után teljesen
új informatikai rendszer épült ki, és a forgalomszám-
láló állomások keresztmetszetei is megváltoztak.

A forgalmi folyosó forgalmának túlnyomó részét az
M7 autópálya vezeti le. Különösen igaz ez a Buda-
pesthez közeli térségekben, míg Budapesttõl távolod-
va a forgalomnagyság nagyobb mértékben csökken
az M7 autópálya mentén, mint a 7 sz. fõúton. Termé-
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szetesen a városi átkelési szakaszok (Érd, Székesfe-
hérvár, Siófok) kivételt képeznek ez alól, hiszen ott a
városok belsõ forgalma, illetve az onnan induló és oda
érkezõ jármûvek kizárólag a városi szakaszon jelent-
keznek, akár naponta többször is. A 7. ábra az autó-
pálya és a párhuzamos fõút forgalmának arányát méri
össze az elmúlt évek azonos idõszakában.

Látható, hogy az M7 autópálya 2004-ben a folyosó
teljes hosszában növelte részesedését. Budapest és
Székesfehérvár között ez a növekedés gyakorlatilag
töretlen folyamatnak tekinthetõ az elmúlt négy évben,
e szakaszon tehát a 2000. évhez képest kisebb részt
visel a 7 sz. fõút a folyosó összforgalmából. Székes-
fehérvár és a Balaton között a 2001., 2002. év során
zajló építések miatt jelentõsen növekedett a fõút for-
galmi részesedése, a 2003. évben a helyzet kedve-
zõbb, mint a felújítás idõszakában, azonban e térség-
ben a 7 sz. fõút forgalma 2000-hez képest kisebb
arányban emelkedett, mint az autópálya párhuzamos
szakaszának forgalma. Ebben az idõközben beveze-
tett díjfizetés szerepe is igazolható. A 8. ábra alapján
részletesen bemutatjuk az egyes utak különbözõ sza-
kaszain tapasztalt forgalmi változásokat.

A 7 sz. fõút forgalmáról általánosságban elmond-
ható, hogy a keresztmetszeti forgalom nagysága az
út teljes hosszában növekedett. Érd térsége külön fi-
gyelmet érdemel. Meglepõ, hogy a 6 és 7 sz. fõutak
budapesti kivezetõ szakaszának forgalma összessé-
gében kisebb mértékben növekedett, mint a közös érdi
elkerülõ szakasz forgalma, ami egyébként jelentõsen
meghaladja a 6 és a 7 sz. fõút Érd utáni szakaszainak
forgalmi fejlõdését is. Ez egyértelmûen Érd agglome-
rációs szerepének erõsödését mutatja, amivel a bu-
dapesti ingázó forgalom súlya csökken.

Érd és Székesfehérvár között az átlagos napi for-
galom 2004-ban mintegy 2000 jármû/nap értékkel
nõtt, ami gyakorlatilag 30%-os emelkedésnek felel
meg. A 2000. évhez viszonyítva a legnagyobb arány-
ban Baracska térségében nõtt a forgalom. Hasonló
forgalomnövekedés a teherjármûvek esetében nem
következett be, ez gyakorlatilag a nyári idõszakban
bevezetett súlykorlátozás pozitív hatására vezethe-
tõ vissza. Érdekes jelenség, hogy Székesfehérvár
forgalma a 2003. évi csökkenéshez képest is tovább
csökkent, amiben valószínûleg a város környéki tu-
datos forgalomszervezés (új elkerülõ utak stb.) ered-
ménye mutatkozik.

Székesfehérvár és a Balaton között a forgalom
nagysága 5-800 jármû/nap értékkel növekedett 2004-
ben, illetve a megelõzõ két évben egyaránt, ami átla-
gosan évi 10%-os forgalomfejlõdést jelentett. Ezeken
a szakaszokon is tapasztalható volt a teherjármûvek
forgalmának a korlátozása, így a teherforgalom rész-
aránya a forgalomfejlõdés miatt 1-2%-kal csökkent.
Siófok város átlagos napi forgalma az elmúlt három
évben 2200 jármû/nap értékkel nõtt, ez 30%-ot jelent,
ami a már említett évi 10%-os egyenletes növekedés-
nek felel meg. A városba bevezetõ forgalomban össze-
tétel szempontjából a teherforgalom kissé nagyobb
mértékben nõtt, aminek hatására a teherjármûvek ko-
rábban 10%-os aránya 11%-ra emelkedett.

Az M7 autópálya forgalmát tekintve megállapítha-
tó, hogy a forgalom nagysága Budapest és Zamárdi
között az elõzõ évekhez viszonyítva jelentõsen növe-
kedett, még a felújítás elõtti idõszakhoz viszonyítva
is. A forgalomnövekedés mértéke 2000-hez viszonyít-
va átlagosan 5000 jármû/nap körül van. Megjegyez-
zük, hogy Székesfehérvárnál a mérõállomást nem a
felújítás elõtti keresztmetszetbe telepítették vissza,
hanem az azt megelõzõ csomópont elé, ezért ez az
adat tartalmazza a Székesfehérvárra irányuló, koráb-
ban ott nem mért forgalom nagyságát is. Lepsénynél
2002-ben a felhajtó oldali ágak hosszabb ideig lezár-
va voltak, így a Balaton északi partjáról Budapest felé
tartók ekkor csak a mérõhely után hajthattak fel az
autópályára.

Az M7 autópályához, illetve az azzal párhuzamos 7
sz. fõúthoz különbözõ rendû utak kapcsolódnak oly
módon, hogy azok forgalma egymással összefüggés-
ben áll. Ilyen út a 6 sz. fõút, mellyel Érden közös sza-
kaszon keresztezik egymást, a Balaton északi partját
feltáró a 8 sz. fõút, illetve a 71, a 72 és a 73 sz. fõút.
Hasonlóan kiemelt figyelmet érdemel a 8116 j., a Ve-
lencei tavat a vizsgált utakkal összekötõ út is.

A 8 sz. fõút az M7–7 közlekedési folyosó Székesfe-
hérvár és Lepsény közötti szakaszán nyújthat alter-
natív útvonalat a Balaton északi partjára igyekvõknek.
A 8 sz. fõúton ennek megfelelõen az Öskü község
közelében elhelyezkedõ mérõállomást választották
jellemzõ keresztmetszetként (a 35 km-szelvényben).
Az állomás adatai szerint a 2004. évi átlagos napi for-
galom az elõzõ évvel összevetve mintegy 2%-kal ki-
sebb értékeket mutat, ami a 12 000 J/nap körüli átla-
gos forgalom esetén gyakorlatilag azonosat jelent.

A Balaton északi partját feltáró 71 sz. fõút 2004. évi
forgalma az elõzõ évvel összevetve szintén 3-5%-kal
(mintegy 500 jármûvel naponta) volt több, ez nem tá-
masztja alá azt a felvetést, hogy az M7 autópálya dí-
jasítása miatt az autósok tömegei a Balaton északi
partjának megközelítésére a 8 sz. fõutat választanák
az autópálya vagy a 7 sz. fõút helyett.

A 72 és a 73 sz. fõút a 8 sz. fõutat köti össze a
Balaton északi partján futó 71 sz. fõúttal. A 72 sz. fõút
4 km-szelvényében (Litér) található állomás adatai
2004-ben mintegy 500 jármû/nap mértékû forgalom-
fejlõdést mutatnak, ami 9%-os növekedésnek felel
meg. A 73 sz. fõút elsõ km-szelvényében (Csopak) lévõ
állomás adatai szerint a fõút forgalma azonos volt az
elõzõ év átlagával. A két út összforgalma tehát az elõ-
zõ évekhez viszonyítva a 71 sz. fõúttal megegyezõ
nagyságú, kismértékû növekedést mutat.

A 8116 j. összekötõ út a Velencei tó északi partján
húzódik, Sukoró és Pákozd átszelésével köti össze a
7 és 8 sz. fõutat, így lehetõséget nyújt a Velencei tó
déli partja átkelési szakaszainak elkerülésére a 8 sz.
fõútra igyekvõknek. A forgalomfigyelési hálózat az út
két szelvényére terjed ki Velence és Pákozd térségé-
ben. A mérõhelyek 2004. évi adatai a megelõzõ évvel
összevetve elhanyagolhatóan kisebb, gyakorlatilag
azonos értékeket mutatnak.

Siófok város kiemelt jelentõsége miatt a 2003. évi
nyári csúcsidõszakban a városi önkormányzattal
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egyeztetve a GKM a legfejlettebb technológiájú cél-
forgalmi vizsgálatot végeztette a várost érintõ orszá-
gos fõutakon [5]. A vizsgálat célja annak a forgalmi
aránynak a meghatározása volt, amely Siófok szem-
pontjából átmenõ forgalomnak számít, tehát nem ere-
dõ, cél vagy helyi forgalom. A videokamerás megfi-
gyelés kiértékelése rendszámok alapján ezt a forgal-
mi arányt 10 és 13% közé helyezte. A nagyobb érték
olyan elméleti megközelítésnek felel meg, miszerint
az utazás városon belüli 30 perces megszakítása még
átmenõ forgalomnak minõsül. Az átmenõ forgalom je-
lentõs része a 7 sz. fõút forgalmából adódik, a 65 sz.
útról a városon átvezetõ sarokforgalom mindössze az
átmenõ forgalom negyedét, azaz a teljes forgalom
2,5%-át teszi ki. A vizsgálat egyúttal azt is kimutatta,
hogy Siófok város forgalmának mintegy harmadát
olyan jármûvek adják, melynek van érvényes autópá-
lya-matricája. Ugyanakkor a vizsgálat eredményei nem
tették lehetõvé a díjasítás hatásainak közvetlen vizs-
gálatát, mivel nem álltak rendelkezésre összehason-
lítható adatok a zavarmentes 2001. elõtti idõszakból.

Összefoglalás

Az M1 autópálya és az 1 sz. fõút hosszában tapasz-
talható korábbi aránytalanságok eltûntek, az 1 sz. fõút
részesedése a folyosó teljes forgalmából egységesebb
képet mutat. Az 1 sz. fõúton a településeken áthaladó
szakaszokon kiemelkedõ értékeket tapasztalunk, me-
lyet a helyi forgalom okoz. Az M1 autópálya forgalma
az elõzõ évhez képest a teljes hosszában 1000-2000
jármû/nap értékkel növekedett a 2004. év folyamán,
az 1 sz. fõút forgalma pedig gyakorlatilag azonos szin-
ten maradt. A fõút 2004. évi átlagos napi forgalma vár-
hatóan jóval alatta marad mind a megyei, mind az or-
szágos fõúti átlagforgalomnak.

Az M3 autópálya és a 3 sz. fõút hosszában a kapus
díjfizetés idõszakában tapasztalható aránytalanságok
eltûntek. A 3 sz. fõút településeken áthaladó szaka-
szain kiemelkedõ értékeket tapasztalunk, melyet a
helyi forgalom okoz. Az M3 autópálya forgalma az elõ-
zõ évhez képest a teljes hosszon 1000-2000 jármû/
nap értékkel növekedett a 2004. év folyamán, a 3 sz.
fõút forgalma pedig Budapest és Gödöllõ között gya-
korlatilag azonos szinten maradt, Gödöllõ és Füzes-
abony között kismértékben csökkent. A fõút 2004. évi
átlagos napi forgalma várhatóan alatta marad mind a
megyei, mind az országos fõúti átlagforgalomnak, ter-
mészetesen a belterületi szakaszok kivételével.

Az M5–5 közlekedési folyosó forgalma az M5 autó-
pálya matricásítása következtében 2004-ben alapve-
tõen átrendezõdött. A folyosó forgalmából az útdíjasí-

tás elõtt az M5 autópálya 30%-ban, és az 5 sz. fõút
70%-ban részesült, az útdíjasítást követõen azonban
ez az arány 65-35%-ra változott, tehát a forgalom az
5 sz. fõútról visszakerült az M5 autópályára. A teher-
forgalom nagyságát vizsgálva megállapítható, hogy a
folyosóban a teherforgalom is átterelõdött az autópá-
lyára, azonban a személyforgalom átterelõdéséhez
képest némileg kisebb mértékben.

Az M7–7 közlekedési folyosó forgalma az M7 autó-
pálya fejlesztése (felújítás és kapacitásbõvítés), vala-
mint a térség gazdasági fellendülése folytán jelentõ-
sen növekedett 2004-ban. Mindkét út forgalma a fo-
lyosó teljes hosszában nagyobb a megelõzõ évhez
képest, és általában eléri vagy meghaladja az építési
munkák elõtti utolsó zavarmentes év (2000) adatait. A
díjfizetés 2003. januári bevezetése óta eltelt két év alatt
Budapest és Székesfehérvár között a 7 sz. fõút for-
galma kisebb arányban emelkedett az elõzõ évekhez
viszonyítva, mint az M7 autópálya forgalma, Székesfe-
hérvár és Siófok között pedig még nem állt vissza a
felújítás elõtti megoszlás a két út forgalma között. A fo-
lyosó forgalmából a 7 sz. fõút részesedése átlagosan
25%, ami a díjmentes idõszakban, illetve a díjmentes
autópályák esetén megfigyelhetõ 20%-os mértéknél
kissé nagyobb. A dinamikusan fejlõdõ városok térsé-
gében (Székesfehérvár, Siófok) a fõút forgalma nagy-
ságrendileg megközelíti az autópálya forgalomnagysá-
gát, ami a városok forgalomvonzó és forgalomgenerá-
ló hatását mutatja. A teherforgalom nagyságát vizsgál-
va megállapítható, hogy a folyosóban a teherforgalom
nagysága nem emelkedett meg az összforgalmat meg-
haladó mértékben, ugyanakkor a 7 sz. fõúton beveze-
tett idõszakos korlátozás miatt az éves átlagos adatok-
ban a teherforgalom százalékos aránya csökkent.
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A Tolna Megyei Állami Közútkezelõ Kht. megbízásá-
ból a Közlekedéstudományi Intézet Kht. elkészített egy
tanulmányt, amely a szekszárdi Duna-híd forgalmi ha-
tásainak vizsgálatát tûzte ki célul. A cikk ennek a ta-
nulmánynak a legfontosabb eredményeit tárgyalja.

Az új híd hatásainak felmérésére széles körû lakos-
sági és telephelyi kikérdezést folytattunk a híd átadá-
sa (2003. július 4.) elõtt, illetve az érintett hálózatra
kiterjedõen forgalomszámlálásokat és a dunaföldvári,
a szekszárdi és a bajai hídon megállításos kikérdezé-
seket végeztünk, a híd átadása elõtt és után, össze-
sen öt alkalommal. Az idõpontok a következõk voltak:

• 2003. 06. 19.
• 2003. 08. 08.
• 2003. 10. 16.
• 2004. 08. 12.
• 2004. 10. 14.

A cikkben szereplõ elemzéseket a forgalomszám-
lálások és a megállításos kikérdezések adatai alap-
ján végeztük el.

A hidak forgalma

A dunaföldvári híd Dunaföldvár felé irányuló forgalma a
másfél évig tartó mérések ideje alatt enyhe csökkenést
mutatott. A Kecskemét felé haladó irány forgalma lé-
nyegében változatlan volt. A szekszárdi híd megnyitá-
sa idejében gyenge forgalomcsökkenés volt észreve-
hetõ, de csak a dunaföldvári irányban, mert Kecske-
mét felé hasonlóan gyenge forgalomerõsödés látszik.

A dunaföldvári irány hektikusságát a tehergépjár-
mû-forgalom változékonysága okozta. Az egységjár-
mûben számolt értékek ingadozása a jármûben szá-
molt értékek egyenletessége mellett tûnik fel. A duna-
földvári híd megszokott, bejáratott útvonal, a folyó
mindkét oldalán jó kapcsolati lehetõségekkel. A 2004
októberében átadott dunaföldvári tehermentesítõ még
gördülékenyebbé tette a forgalmat. A szekszárdi híd
belépése – úgy tûnik, már csak a nagy távolság miatt is
– nem hatott jelentõsen a dunaföldvári híd forgalmára.

A szekszárdi híd forgalma 1/5-e, 1/6-a a dunaföldvári
hídénak, viszont itt folyamatos, lassú növekedés ta-
pasztalható. Az irányok között nincs lényeges különb-
ség, a teherforgalom éppúgy a forgalom ¼-ét teszi ki,
mint a dunaföldvári hídon. A szekszárdi hídnál a leg-
nagyobb gond az, hogy átadása óta sem épült ki az
alföldi oldalon a továbbvezetõ úthálózat, így az alföldi
városokból, a már megszokott 52-es vagy 55-ös úton
a dunaföldvári vagy a bajai hídon jóval egyszerûbb
átjutni a Duna másik oldalára. Az alföldi továbbvezetõ

utak hiányában a szekszárdi híd nem tud segíteni a
dunaföldvári híd forgalmának csökkentésében sem.

A bajai híd  forgalma fele a dunaföldvári hídénak,
és nagyjából kétszerese a szekszárdiénak. A teher-
forgalom mértéke a két irányban egyenlõ, aránya nagy-
jából akkora, mint a másik két vizsgált hídon.

A szekszárdi híd belépésének nincs nyoma az itte-
ni számlálásokban. Az októberi alacsony értékeket a
nyaralóforgalom hiányával magyarázzuk.

A kompok forgalma

A vizsgált térségben a szekszárdi híd átadása elõtt há-
rom helyen üzemelt komp: Paksnál, Gerjennél és
Fajsznál. A fajszi komp a híd átadása után megszûnt,
mivel gyakorlatilag a híd lábánál feküdt. A kompok 2003
júniusában mért összforgalma (360 j/nap) a híd átadá-
sa után kevesebb mint felére esett vissza (160 j/nap),
majd egy évvel késõbb további csökkenést regisztrál-
tunk (146 j/nap). Úgy tûnik tehát, hogy a fajszi komp
eltûnésén kívül a megmaradt gerjeni komp is folya-
matosan veszít forgalmából, feltehetõen fõleg a szek-
szárdi híd javára. Elképzelhetõ, hogy a paksi komp ese-
tében (amely elég messze fekszik a szekszárdi hídtól)
inkább egy általános forgalomcsökkenési tendenciát
látunk, ezt azonban nem volt alkalmunk ellenõrizni.

A dunántúli oldal fõútjai

6 sz. fõút: A 6 sz. fõút forgalmát a 137+000 (tolnai le-
ágazás) és a 150+000 (Kakasd) szelvénynél számlál-
tattuk. A tolnai leágazásnál a 2004. évi értékek mar-
kánsan alacsonyabbak mindkét irányban, de fõleg
Pécs felé, ahol is az egy évvel korábbi értéknek alig a
felét találtuk 2004 októberében. A teherforgalom kö-
vette ezt a trendet. Kakasdnál ezzel szemben folya-
matos és erõteljes növekedést mutatnak a forgalmi
adatok. A teherforgalom itt stagnál.

A szekszárdi híd belépésének idején a tolnai leága-
zásnál némileg megnõtt a forgalom, majd visszaesett,
Kakasdnál pedig visszaesett, majd újra megnõtt. El-
képzelhetõ, hogy ebben az idõben – a híd átadása
után – az autósok tömegesen próbálták ki az új, szá-
mukra is érdekes és fontos hálózati elemet, majd
szembesülve annak korlátaival, visszaszoktak addig
is használt útjaikra.

56 sz. fõút Szekszárd-dél (szelvény 8+400): A szek-
szárdi híd átadása óta erõs visszaesés látszik a for-
galmi adatokban.

Az alföldi oldal fõútjai

Az alföldi oldal fõútjain a szekszárdi híd forgalomba he-
lyezése 2003 augusztusában szinte semmilyen válto-
zást nem okozott a forgalomszámlálások alapján. A vál-
tozások ezt követõen is általában kisebb mértékûek,
de jellemzõen hasonlóak, mint a Dunántúlon.

A közúti forgalom változása a Szekszárdi Duna-híd átadása után
Albert Gábor1 – Szele András2

1 Okl. közlekedésmérnök, tagozatvezetõ helyettes, Közlekedés-
tudományi Intézet, Közlekedésszervezési és Hálózatfejlesz-
tési Tagozat; albert@kti.hu

2 Tudományos munkatárs, Közlekedéstudományi Intézet, Köz-
lekedésszervezési és Hálózatfejlesztési Tagozat; szele@kti.hu
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A dunai átkelések forgalom-megoszlása

A forgalomszámlálások alapján felrajzoltuk a dunai át-
kelések megoszlását az egyes átkelési lehetõségek
között az öt mérési alkalom során (1. és 2. ábra).

A számlálások szerint a szekszárdi híd átadása elõtt
a dunaföldvári híd forgalma több mint kétszerese volt
a bajai hídnak, a paksi, a gerjeni és a fajszi kompok
minimális, 2% körüli forgalmat bonyolítottak le. Az egy-
ségjármûben és jármûdarabban számított értékek
összehasonlításából kiderült, hogy a hidakon és a kom-
pokon is nagyjából hasonló a teherforgalom aránya.

A szekszárdi híd belépését a hálózatba elsõsorban
a kompok érezték meg: a gerjeni és a fajszi komp uta-
sainak túlnyomó többségét elvesztette. A paksi komp
forgalmában, amely a hídtól nagy távolságra van, nem
találtunk változást. Az aránylag kis forgalom részle-
ges vagy teljes átterelõdése nem befolyásolja érdem-
ben a hidak szolgáltatási színvonalát.

A dunaföldvári és a bajai hídon az átadás után egy
hónappal lényegében ugyanazok a forgalomnagysá-
gok találhatók, mint az átadás elõtt két héttel. Ez alap-
ján azt mondhatnánk, hogy a szekszárdi hídon 12
óra alatt megszámolt 2016 jármû jelentõs részét a
híd újdonsága okozta. A késõbbiekben még vissza
fogunk térni a szekszárdi híd forgalomgerjesztõ sze-
repére, de itt jegyezzük meg, hogy egy újonnan át-
adott híd miatt sokan tesznek nagy kerülõket vagy

kezdeményeznek olyan utazásokat, amelyet máskü-
lönben nem tennének.

A szekszárdi híd átadásakor a vizsgált hálózaton
belül a Dunán átkelõ forgalom 11%-át tudhatta magá-
énak. A híd átadása elõtt és után elvégzett számlálá-
sok szerint a vizsgált dunai átkelések száma közötti
különbség (14616 ➞  17136 = 2520) szinte azonos a
szekszárdi híd forgalmával. Érdemes hozzátenni, hogy
a vizsgált teljes hálózaton a 2003. 06. 19-i és a 2003.
08. 08-i számlálások során az összes forgalomnagy-
ság 0,6%-ot változott. Tehát gyakorlatilag ugyanannyi
jármû haladt át a két számlálás összes keresztmet-
szetét tekintve.

Ha részleteiben megvizsgáljuk az 1. ábrát, akkor azt
találjuk, hogy a szekszárdi híd részaránya egységjár-
mûben számolva fokozatosan 11%-ról 15%-ra növe-
kedett, ugyanakkor jármûdarabban a híd részaránya
gyakorlatilag állandó. Ezek alapján arra a következte-
tésre jutottunk, hogy a szekszárdi híd növekménye
elsõsorban a teherforgalom növekményébõl adódott.
Valószínûsítjük, hogy ez a teherforgalom fõként a
dunaföldvári hídról terelõdött át. Ez egyben arra is utal,
hogy a szekszárdi hidat a számlálások ideje alatt „fe-
dezte fel” magának a teherforgalom.

A forgalom változása az egyes számlálások
között

2003. 06. 19. és 2003. 08. 08. között

A vizsgálat szempontjából ez a legfontosabb idõszak,
hiszen ekkor adták át az új hidat (3. ábra). Az ábrákon
szereplõ százalékos arányok a teljes, 12 óra alatt meg-
számolt jármûmennyiségek változására vonatkoznak.

A két számlálás között az összes forgalom tekinte-
tében gyakorlatilag nem volt különbség, tehát a for-
galmi helyzetben látható különbségek legalábbis je-
lentõs részben a forgalom átrendezõdésének a követ-
kezményei.

Észrevételeink
1. A kompok egyébként minimális teherforgalma szin-

te eltûnt, könnyû jármû forgalma megfelezõdött,
miközben a paksi komp lényegében változatlan for-
galomnagyságot szállít.

2. A dunaföldvári hídról lekerült, „hiányzó” teherfor-
galom gyakorlatilag megjelenik a szekszárdi hídon,
a 6. sz. fõút Tolna menti szakaszán és a 63. sz.
fõúton.

3. A bajai, de fõleg a dunaföldvári hídon a könnyû jármû
forgalom nõtt. A két helyen a növekmény csaknem
azonos nagyságrendû a szekszárdi híd könnyû jármû
forgalmával. Ennek egyik oka az lehet, hogy a
dunaföldvári hídról lekerült teherforgalom javította a
híd és az odavezetõ úthálózat szolgáltatási színvona-
lát, ami aztán új forgalmakat vonzott vagy generált.

4. Nagyjából 200-250 teherjármûvel volt kevesebb a
6. sz. fõút kakasdi szakaszán, és az 56. sz. út Szek-
szárd-déli szakaszán.

5. 500-700 könnyû jármûvel számláltunk kevesebbet
az 56. sz. út Szekszárd déli és a 6. sz. fõút tolnai
keresztmetszetén.
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6. A szekszárdi híd könnyû jármû
forgalma mindkét oldalon ele-
nyészik, a számlált távolabbi ke-
resztmetszetekben ez a többlet
nem jelenik meg. (A dunántúli
oldalon a 63. sz. úton van 250
jármûnyi növekmény, de ez igen
kevés a szekszárdi híd fogalmá-
hoz képest. Feltehetõ, hogy a
forgalom java Szekszárdra tar-
tott.)

7. Szekszárdtól délre, a 6-os, az
56-os és az 5603-as úton 10-
20%-kal visszaesett a forgalom.
Ennek fõ összetevõje a teher-
forgalom jelentõs visszaesése,
de az 56-os úton a könnyûjár-
mûvek száma majdnem 700-zal
csökkent.

8. A szekszárdi hídtól délre minde-
nütt érezhetõen csökkent a te-
herforgalom.

A forgalom változása 2003. 08.
08. és 2003.10.16. között

Itt az elõzõekhez képest markáns
visszarendezõdés figyelhetõ meg
(4. ábra). A növekvõ és a csökke-
nõ forgalmú utak szinte helyet cse-
réltek. A két idõpont között az

Jelmagyarázat:

a forgalomnagyság változása 5%-nál nagyobb:
forgalomcsökkenés:
forgalomnövekedés:

a forgalomnagyság változása 5%-nál kisebb:

3. ábra: A forgalomnagyságok változása a vizsgált hálózaton 2003. 06.
19. és 2003. 08. 08. között (a híd átadása elõtt és közvetlenül utána)

4. ábra: A forgalomnagyságok változása a vizsgált hálózaton
2003. 08. 08. és 2003. 10. 16. között

összes forgalom nagysága mintegy
3%-kal csökkent. A szekszárdi híd-
tól délre a forgalmak nõttek, tõle
északra csökkentek.

Figyelemreméltó a 6-os, a 63-as
és az 51-es út, valamint az összes
híd forgalmának jelentõs vissza-
esése, amit fõleg a térség üdülõ-
forgalmának nagymértékû vissza-
esésével magyarázunk. (A szabad-
idõs forgalom a hidakon a két
számlálás között 15%-kal lett keve-
sebb a kikérdezések tanúsága sze-
rint.) Az üdülõforgalom ezek szerint
a szekszárdi és a bajai híd forgal-
mában legalább 10-15%-os rész-
arányt képviselt az átadás idején.
Mivel az eredmények hasonlók a
2004 nyári és õszi számolásokkor,
ezért elmondhatjuk, hogy az 51-es
és a 6-os út Szekszárdtól délre, és
egyre inkább a szekszárdi híd is
komoly üdülõforgalmat szállít.
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A forgalom változása 2003. 10.
16. és 2004. 08. 12. között

Az 5. ábra szerint a 2003 õsze és
2004 nyara között eltelt csaknem
egy év alatt szinte a teljes hálóza-
ton nõtt a forgalom. Egészében egy
nyáron megélénkülõ forgalom után
a szekszárdi híd lassú térnyerése fi-
gyelhetõ meg a dunai átkeléseken.
Az évszakok és a kapacitásnöveke-
dés hatására legérzékenyebben a
6-os, a 63-as és az 5112-es út rea-
gált. A 6-os út forgalma Tolnánál –
szinte folyamatos csökkenéssel – az
egy évvel korábbinak kétharmadára
esett vissza úgy, hogy elõtte 9 évig
nõtt. Ez lehet a híd megépítésének
egyik markáns hatása, de a megfe-
lelõ magyarázattal egyelõre adósok
vagyunk.

Az alföldi oldal vizsgált útjai és a
bajai híd kevésbé érezte meg az új
híd hatásait. A dunántúli oldal Szek-
szárdtól délre esõ útjain a híd be-
lépésével markáns visszaesés,
majd lassú növekedés figyelhetõ
meg. Ez is alátámasztja azt a véle-
ményünket, hogy a szekszárdi híd
megépítése után sokan kipróbálták
az új hidat, de a hálózat egészén

6. ábra: A forgalomnagyságok változása a vizsgált hálózaton
2004. 08. 12. és 2004. 10. 14. között

Jelmagyarázat:

a forgalomnagyság változása 5%-nál nagyobb:
forgalomcsökkenés:
forgalomnövekedés:

a forgalomnagyság változása 5%-nál kisebb:

5. ábra: A forgalomnagyságok változása a vizsgált hálózaton
2003. 10. 16. és 2004. 08. 12. között

inkább az eredeti útvonalakra való
visszaszokás jelei mutatkoznak.

A híd kis forgalmát jól példázza,
hogy még a szekszárdi célok eléré-
séhez is csaknem olyan vonzó a
bajai híd, mint a szekszárdi. Felte-
hetõ, hogy az alföldi oldalon a to-
vábbvezetõ úthálózat kiépítésével
és a híd jobb reklámjával, társadal-
mi elfogadottságával a forgalom is
érezhetõen nõne.

A forgalom változása 2004. 08.
12. és 2004. 10. 14. között

2004 nyara és õsze között a háló-
zat egészén jelentõs forgalomcsök-
kenést tapasztaltunk. Ennek leg-
fõbb okát az üdülõforgalom szezo-
nális hatásában látjuk. Ez alól ki-
vétel éppen a vizsgált szekszárdi
híd és a 6-os út Szekszárdtól délre
esõ szakasza, illetve az 54-es fõút
(6. ábra). A szekszárdi híd forgal-
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mában jelentõsebb arányt képviselõ hivatásforgalom
is szerepet játszhat abban, hogy az általános forga-
lomcsökkenés a hídon nem jelentkezett.

A kikérdezések eredményei

A dunaföldvári, a szekszárdi és a bajai hídon a forga-
lomszámlálásokkal egyidejûleg megállításos kikérde-
zést tartottunk a hídfõkben. A következõ kérdéseket
tettük fel:

• Melyik településrõl indult?
• Melyik településre tart?
• Mi az utazás célja (munkába, iskolába járás, ügy-

intézés stb.)?

A dunaföldvári hídon az átkelõk 13-20%-át kérdez-
ték meg a kérdezõbiztosok. Ez a legalacsonyabb min-
tavételi arány, de a 10 000-es nagyságrendû áthala-
dó jármû esetén megfelelõ megbízhatóságot nyújt. A
bajai hídon 22-28%-át kérdezték meg az áthaladók-
nak a 4000-5000 áthaladó jármûbõl. Ezt az arányt op-
timálisnak tartjuk. A szekszárdi hídon megkérdezett 57-
72%-os arány pedig gyakorlatilag teljes reprezentáci-
ót jelent. Ezért az egyes érkezõ és céltelepüléseket
az adott keresztmetszetben a teljes forgalomra vonat-
koztattuk.

A kikérdezések eredményei – a jellemzõ
forgalmi áramlatok

A dunaföldvári híd esetében: Dunaújváros, Dunaföld-
vár és Solt egymás közötti utazásai, illetve e telepü-
lések más városokkal való kapcsolatai mindig meg-
jelentek. A nyári idõpontoknál mindig feltûnt a Sze-
ged–Balaton cél is. Jellemzõ még Kecskemét meg-
jelenése, szinte minden dunántúli célponttal, illetve
2003 októberétõl tapasztalható a Budapest–Pécs
kapcsolat is.

Ezek alapján azt mondhatjuk, hogy a dunaföldvári
hídon nyáron jelentõs az üdülõforgalom, továbbá hogy
Kecskemét és Székesfehérvár is fontos célpont, illet-
ve a Pécs–Budapest közötti forgalom is elõszeretettel
használja a hidat.

Mindezekkel együtt a dunaföldvári hídon elsõsor-
ban a Dunaújváros, Dunaföldvár, Solt, Dunavecse,
Apostag, Dunaegyháza közötti a meghatározott köz-
lekedés.

A szekszárdi híd esetében: Jellemzõen nagyobb tá-
volságú, illetve Szekszárdot érintõ forgalmat találtunk.
A távolsági forgalom egyik végpontját jellemzõen Baja,
Szekszárd vagy Pécs városa jelenti, a másik végpontja
pedig Budapest, Kalocsa, Kecskemét, Székesfehér-
vár, illetve nyáron a Balaton térsége. Örvendetes és
fontos tény, hogy a vizsgálat szerint Szekszárd szép
lassan felfedezte a szemközti part településeit. A híd
megépülte után közvetlenül Kalocsa és Baja volt az
alföldi oldal jellemzõ célpontja. 2003 októberében
megjelent Kecskemét, Dusnok és Sükösd, majd 2004
augusztusában Kiskõrös is.

A bajai híd tekintetében: A bajai híd forgalmát – ter-
mészetszerûleg – Baja és a hozzá közeli települések
közötti utazások dominálják, és ez a másfél éves mé-

réssorozat alatt nem változott. Jellemzõ még a Sze-
ged–Pécs és a Szeged–Szekszárd közötti forgalom
is, amin az alföldi oldal úthálózatának ismeretében nem
lehet csodálkozni. (Fontos tudni, hogy Szegedrõl a
Dunántúl déli része felé tartó úthálózat Baján keresz-
tül vezet.) Azt lehet mondani, hogy a bajai Duna-híd
jelentõs részben a szomszédos kistérségek közötti
forgalmat szolgálja.

Érdekes tapasztalat, hogy a Baja–Szekszárd közötti
forgalom megoszlik a bajai és a szekszárdi híd kö-
zött. A bajai híd – a dunaföldvárihoz hasonlóan – be-
vált, megszokott, bizonyos kapcsolatok esetében ma-
gától értetõdõen használják az emberek. A szekszár-
di hídnál még látszanak a lassú megszokás jelei.

A kikérdezések eredményei – az utazások
céljai

Megvizsgáltuk a hidakon átkelõk megoszlását az uta-
zás célja szerint is. A munkavégzéssel kapcsolatos
forgalom minden alkalommal a dunaföldvári hídon volt
a legkisebb (18-33%) arányú, a szekszárdi hídon pe-
dig a legnagyobb (31-46%).

A 2003. 06. 19-i és a 2003. 08. 08-i kikérdezések
összehasonlítása alapján arra a következtetésre ju-
tottunk, hogy a szekszárdi híd elsõsorban munka-
végzéssel kapcsolatos utazásokat vett át a duna-
földvári és a bajai hídtól.

A vizsgálat során a következõ eredményeket ítéltük
figyelemreméltónak:

A szabadidõ és az üdülõ forgalom az õszi hónapok-
ban 3-5%-os súllyal jelenik meg, a nyári hónapokban
ez az arány rendre minden hídon 18-22%. Õsszel a
munkavégzéssel kapcsolatos utazások száma növek-
szik meg. Érdekes, hogy a szabadidõs forgalom 2003.
06. 19. és 2003. 08. 07. között 6%-kal (13%-ról 19%-
ra) nõtt. A két számlálás között a hidak forgalmában
mintegy 2500 jármû/12 órás növekedést tapasztaltunk.
Ez a növekmény közel 1/3-a szabadidõs, amelyik je-
lentõs mértékben (mintegy 400 jármû) a szekszárdi
hídon hajt át.

A szekszárdi hídon a teherforgalomra utaló válaszok
megjelenése 2003-ban 19-20%-os arányt mutat, 2004
októberében pedig már 31%-ot. Ha ezek az értékek
jelentõsebb forgalommal jelentkeznének, akkor azt
mondhatnánk, hogy a teherforgalom lassan megtalál-
ta a szekszárdi hidat. De a 2004. 10. 14-i 31%-os
teherforgalom a szekszárdi hídon 640 jármûvet jelent,
a dunaföldvári hídon a 29% viszont mintegy 2700-at.
A teherforgalom lassú növekedése a szekszárdi hí-
don nyilvánvalóan létezik, de arányaiban kevésbé lát-
ványos, és növekménye is kicsiny.

Összefoglalva a tanulmány eredményeit, a követ-
kezõ megállapítások tehetõk
• A Dunán átkelõ szekszárdi célú vagy onnan induló

jármûveknek csak 40%-a választja a szekszárdi hi-
dat, ugyanennyi a bajait és a fennmaradó 20%-uk
pedig a dunaföldvári hidat. Ez azt jelenti, hogy még
a szekszárdi célok esetében is viszonylag kicsi az
új híd vonzása.
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• A szekszárdi híd forgalomba helyezését követõen
érezhetõen sokan próbálták ki az új hálózati ele-
met, majd – szembekerülve annak korlátjaival – a
forgalom viszonylag gyorsan visszarendezõdött.

• A szekszárdi híd személygépkocsi-forgalmának je-
lentõs része a híd által gerjesztett forgalom, ami-
ben nagy szerepet játszik a megélénkült üdülõfor-
galom is.

• Észrevehetõ a híd nagyon lassú, kismértékû, de fo-
lyamatos térnyerése a távolsági forgalomban.

• Újra bebizonyosodott a hídhoz kapcsolódó alföldi
úthálózat kiépítésének szükségessége. A dunántúli

oldalon az új híd markáns változásokat hozott, ame-
lyek egy része tartósnak bizonyult, az alföldi oldalon
azonban alig érezhetõ az új dunai átkelés jelenléte.

• A szekszárdi híd teherforgalma elsõsorban a
dunaföldvári hídról terelõdött át.

• Az új hídra a 6-os, a 63-as és az 5112-es út forgal-
ma reagált a legérzékenyebben.

• A szekszárdi híd kis forgalmának másik fõ okát ab-
ban látjuk, hogy az alföldi oldalon nincsen olyan mé-
retû település, amelyik – az új híd elõnyeit kihasz-
nálva – Szekszárddal és vidékével élénk kapcsola-
tokat fejleszthetne ki.

Summaries

Zoltán Andricsák – Dr. András Gulyás – Gábor Thurzó:
Recent changes of traffic volumes on motorways and parallel main roads  (Page 15)

Tolling of motorways induce changes of traffic within the corridor of the given motorway and the parallel
main road. An acceptable fee level ensures proper distribution of traffic while a higher fee level may result
is distorted proportions of traffic, mainly in case of heavy truck traffic. The article analyses recent changes
of 4 Hungarian traffic corridors concerned: the M1-1, the M3-3, the M5-5 and the M7-7 corridors. The
distribution of traffic within the M1-1 and M3-3 corridor seems to be correct. As a result of a major toll
system change in 2004 at the M5-5 corridor the traffic proportions became expectable as well. At the M7-
7 corridor a special origin-destination survey was performed in 2003 at Siófok in order to evaluate move-
ments around lake Balaton.

Gábor Albert – András Szele:
Changes in road traffic after the opening of the Danube-bridge at Szekszárd (Page 23)

A major new bridge was opened on the Danube at Szekszárd in the summer of 2003. The two adjacent
bridges are 40 km north and 30 km south of the new bridge. The paper analyses the traffic volumes of the
new and the two former bridges as well as that of the neighbouring network before and after the opening.
The study covers a period of 16 months. The major consequence is that due to the (still) missing east-
west connections on both ends of the new bridge, it is carrying less traffic that expected.
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Bevezetés, elõzmények

Az útügyi szakemberek egyik legnagyobb kihívása a
tervezett és megépített útpálya-szerkezetek megfele-
lõ hosszúságú élettartamának a biztosítása. Ez a gond
különösen idõszerûvé vált, mióta elõtérbe került az
egész élettartam alatti költségek számbavétele, sõt
egyre nagyobb súllyal szerepeltetése. Nem meglepõ
tehát, hogy 2001-ben a FEHRL (Forum of European
National Highway Research Laboratories – Európai
Nemzeti Közúti Kutató Laboratóriumok Fóruma) égi-
sze alatt az ELLPAG (European Long-Life Pavement
Group – európai hosszú élettartamú burkolatokkal fog-
lalkozó munkacsoport) megalakult.

A következõ célokkal kezdõdött a munka:
• az európai útügyi szervezeteknél a tárgykörben

összegyûlt ismeretek rendszerezése használói út-
mutató formájában,

• a hosszú élettartamú burkolatokkal kapcsolatos
ismeretek elmélyítése az építési és a fenntartási
források hatékonyabb felhasználása érdekében,

• az itt összegyûlt információk alapján az európai
útügyi szervezetek segítése, hogy hosszú élet-
tartamú változatokat is tervezzenek,

• az eredmények hasznosítása a transzeurópai út-
hálózat kiépítésekor,

• együttmûködés az OECD hosszú élettartamú ko-
pórétegekkel kapcsolatos kutatási tevékenysé-
gével.

A munkacsoport rövid távú célja az volt, hogy a haj-
lékony pályaszerkezetek tervezésével, építésével és
fenntartásával kapcsolatos jelenlegi európai ismere-
teket áttekintõen összefoglalja. Középtávon arra törek-
szik, hogy más (félig merev és merev) pályaszerke-
zet-típusokra is hasonlóan feltárja az európai helyze-
tet. Hosszú távú célja pedig abban jelölhetõ meg, hogy
az említett pályaszerkezeti változatokhoz felhaszná-
lóbarát, „a leginkább bevált gyakorlatot tükrözõ” útmu-
tatót készítsen.

A munkacsoport a következõ albizottságokban te-
vékenykedett:

1. mûszaki irányítás (az egész témát irányító angol
TRL vezetésével);

2. a hosszú élettartam definíciója (a belga BRRC
vezetésével);

3. új pályaszerkezetek (az angol TRL vezetésével);
4. állapotfelmérés és felújítás (a holland DWW ve-

zetésével);

5. fenntartás (a KTI vezetésével);
6. gazdaságosság (a svájci LAVOC vezetésével);
7. hiányzó ismeretek (a dán DRI vezetésével).

1. Definíció

A „Hosszú élettartam definíciója” albizottság tevékeny-
ségének tartalmáról az egyes munkabizottsági ülése-
ken élénk vita folyt.

A hosszú élettartamú burkolatok definíciójakor a
többféle megközelítés között konszenzusra töreked-
tek. A munka kezdeti stádiumában sor került erre, mi-
vel a többi albizottság munkáját jelentõsen befolyá-
solta, illetve egységes kezelését segítette a kérdés
megválaszolása.

A definiálásra két szempontból kerülhet sor:
• funkcionális definíció, amely a teljesítményen és

a gazdaságosságon (pl. életciklus költségelem-
zésen) alapszik,

• üzemeltetési definíció, amely – szabványok és
elõírások alapján – a tervezésbõl, az építésbõl
(az építõanyagokból) és a fenntartásból indul ki.

Az ELLPAG-munkacsoport a funkcionális megkö-
zelítés mellett döntött, amikor a hosszú élettartamú
burkolatokhoz definíciót választott. Ez a teljesítmény-
re utal, nem a határértékkel összekötött tervezésre
vagy a szerkezet teherbíró képességére. A választott
definíció nem csupán a hajlékony pályaszerkezetekre
vonatkozik, hanem a kompozit (félig merev) és a me-
rev szerkezeteket is magában foglalja.

A meghatározás ezek után a következõ: A hosszú
élettartamú pályaszerkezet olyan tartós szerkezet,
amelynek földmûve és alaprétegei forgalmi okok,
környezeti terhelés, anyagöregedés vagy veszte-
ség, illetve nem megfelelõ építésminõség miatti
meghibásodást nem mutatnak. Az esetleges hibák
a burkolati réteg(ek)re korlátozódnak.

2. Új pályaszerkezetek

Hosszú élettartamú hajlékony pályaszerkezeteket két
módon lehet készíteni: (a) Teljesen új szerkezet meg-
építése a földmûszinttõl, illetve (b) meglévõ szerkezet
jellemzõinek feljavítása a hosszú élettartam céljából.

A hosszú élettartamú pályaszerkezetek tervezésé-
nek jelenlegi helyzetét bemutató áttekintés az
ELLPAG–munkabizottság tagjaitól és egyes európai
szabványokból származik. Különösen fontosnak tekin-
tették az Európában alkalmazott tervezési élettartam
és tervezési forgalom tartományok megállapítását. A
20 évnél hosszabb tervezési idejû és nehéz forgalmi
terhelésû pályaszerkezeti rétegekkel kapcsolatos el-
járásokat, építési gyakorlatot és az újszerû tervezési
megoldásokat gyûjtötték össze.

A hosszú élettartamú útburkolatokkal foglalkozó ELLPAG-bizottság
tevékenysége

Dr. habil. Gáspár László1 – Károly Róbert2

1 Okl. mérnök, okl. gazd. mérnök, az MTA doktora, kutató pro-
fesszor, Közlekedéstudományi Intézet Kht, egyetemi tanár,
Széchenyi István Egyetem; gaspar@kti.hu

2 Okl. építõmérnök, MBA, H-TPA Innovációs és Minõségvizs-
gáló Kft.
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ÚTGAZDÁLKODÁS

Annak a mértéke, hogy mit tekintenek nehéz forgal-
mi terhelésnek, országról országra jelentõsen változik,
a 100 kN egységtengelyek ismétlõdési számában kife-
jezett értékek között akár tízszeres eltérés is lehet.

A tönkremeneteli formák szempontjából sok ország
jelentette, hogy a vastag hajlékony pályaszerkezetek
viselkedése a hosszú élettartamú pályaszerkezetektõl
elvárt viselkedéssel megegyezik. A COST 333-as ak-
ció [1] jelentésébõl származó információk szerint hosszú
élettartamú hajlékony pályaszerkezetek már sok euró-
pai országban épültek és használatban vannak.

Legújabban a hosszú élettartamú pályaszerkezetek
építésének koncepciója néhány ország (pl. az USA és
az Egyesült Királyság) gyakorlatában már világosan
megjelent, de más országok is terveznek hosszú idõre
szerkezeti fenntartásigény nélküli pályaszerkezeteket.

A klasszikus terminológiában szereplõ tervezési
élettartam, határfeltétel és tervezési idõtartam a hosszú
élettartamú pályaszerkezetek koncepciója szempont-
jából megoldandó kérdések. Néhány megközelítés e
fogalmak alkalmazását teljes egészében elutasítja, és
a forgalomnagyság, illetve a jó felületállapot fenntar-
tásának kérdéseire összpontosít, mivel szerkezeti
tönkremenetel ilyen esetekben nem fordulhat elõ [2].

A különbözõ pályaszerkezetek egyedi alkalmassá
tételére a hosszú élettartamra vagy a nagy forgalmi
terhelés elviselésére számos példa létezik, fel kell
azonban hívni a figyelmet arra, hogy e célok elérése
nem egyszerûen nagyobb aszfaltvastagság alkalma-
zását jelenti, illetve a hosszú élettartam nem érhetõ el
egyszerûen a tervezési élettartam kiterjesztésével.
Egyes szakemberek szerint a hosszú élettartamú pá-
lyaszerkezetek tervezése a minõségbiztosítási rend-
szerek fejlesztését is megköveteli.

A hosszú élettartamú burkolatok tervezésére kevés
módszer van, ezért nincs minden kétséget kizáró, vi-
lágos egyetértés a hosszú élettartamú hajlékony pá-
lyaszerkezetek tervezésével kapcsolatban, kivéve azt
az álláspontot, hogy az aszfaltréteg vastagsága ha-
ladja meg a 300 mm-t.

Van azonban ennek a tervezésnek néhány eleme,
amely a hagyományos pályaszerkezetétõl különbözik:

1. pontosan meghatározhatók azok a feltételek, ame-
lyek teljesülte esetében a hosszú élettartamú pá-
lyaszerkezetek gazdaságilag igazolhatók (általában
a forgalomnagyság valamely küszöbértékénél),

2. a hosszú élettartamú tervezés a tervezési idõtar-
tamtól és a tervezési forgalom szintjétõl függet-
len lehet,

3. a szerkezeti tönkremenetel több mint 20 évig nem
várható,

4. a földmû megfelelõ állékonyságát és szilárdsá-
gát a pályaszerkezet teljes használati idõtartama
alatt megkövetelik,

5. a pályaszerkezeti rétegek különleges építéstech-
nológiájára lehet szükség a pályaszerkezeti ré-
tegek teljesítménye és tartóssága céljából,

6. a hosszú élettartam megköveteli a megfelelõ (jó
minõségû) építést.

A „leginkább bevált gyakorlat” tárgykörû útmutató
nem arra vállalkozik, hogy receptet ad a hosszú élet-

tartamú pályaszerkezetek megépítéséhez, egyszerû-
en csak célszerû lehetõséget javasol tervezési mód-
szerek és építési elõírások megalkotásához.

A hosszú élettartamú hajlékony pályaszerkezetek
a következõ lépésekkel érhetõk el:

1. a meglévõ pályaszerkezetek teljesítõképesség-
ének meghatározása,

2. a jó vagy a rossz teljesítmény okainak megálla-
pítása,

3. a követelményeknek megfelelõen a tervezési
módszer és az építési elõírások korszerûsítése,

4. ezen módszerek és elõírások alkalmazása,
5. a változtatások elõnyeinek figyelemmel kísérése.

Alapvetõ fontosságú, hogy a hajlékony pályaszer-
kezetek teljesítõképességét megismerjük. Ehhez meg-
lévõ hajlékony pályaszerkezetek széles skáláját kell
kiválasztani, és azok teljesítõképességét felmérni.
Fontos annak ismerete, hogy ezek a pályaszerkeze-
tek a tervezett élettartamukat elérték-e, és ha igen,
mennyivel haladták meg azt. A megfigyelhetõ tönkre-
meneteli formákat szintén rögzíteni kell.

Ennek során a következõ szempontok vehetõk fi-
gyelembe:

• a pályaszerkezet felületének minõsége és funkci-
onális (pl. utazáskényelmi szempontú) értékelése,

• a forgalomnagyság,
• az éghajlati viszonyok.

A tervezési eljárások bevezetése elõtt a hosszú élet-
tartamú pályaszerkezetek lehetséges gazdasági elõ-
nyeit fel kell becsülni. Ha ebbõl bármilyen elõny szár-
mazhat, akkor szükséges lehet a tervezési módsze-
rek és az építési elõírások megváltoztatása. Ezeket
az elõírásokat át kell vizsgálni, és a pályaszerkezetek
teljesítõképességének vizsgálatából származó, a
hosszú élettartamhoz kapcsolódó elemeket, illetve a
tönkremeneteli formákat ki kell emelni. Ezután azokat
a változtatásokat kell az elõírásokban kezdeményez-
ni, amelyek a pályaszerkezet teljesítõképességének
fokozásával vagy pedig a gazdasági elõnyök kihasz-
nálásával érzékelhetõ hatást váltanak ki.

A „hosszú élettartam” módszerének bevezetése
után hosszabb idõszak lehet szükséges a változtatá-
sok tényleges hatásainak a felmérésére.

A hosszú élettartamú pályaszerkezetek fõ elõnye az,
hogy az életciklus költségekben számos esetben gaz-
dasági hasznot kínál. Ezek a pályaszerkezetek relatív
gazdasági elõnye idõben változó nagyságú, és függ az
építési költségek, illetve egyéb gazdasági körülmények
változásától. A megfigyelésnek tehát olyan állandó fo-
lyamatnak kell lennie, amely tartalmazza a változtatá-
sok gazdasági elõnyeinek értékelését annak érdeké-
ben, hogy a kínált elõnyöket maximalizálni lehessen.

Az Egyesült Királyságban számos tanulmány fog-
lalkozott a nagy forgalmi terhelésû hajlékony pálya-
szerkezetek teljesítõképességével és tönkremeneteli
mechanizmusával. A tanulmányok azt mutatták, hogy
számos szerkezet meghaladta a tervezési élettarta-
mot (20 év), és a pályaszerkezetek tönkremenetele
általában a kopórétegre korlátozódott. Ez vezetett a
küszöbszilárdság gondolatához, amely alatt csak nem-
szerkezeti tönkremenetelek várhatók.
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Az USA-ban az állami felmérések és az LTPP-prog-

ram alapján általánosan ismert, hogy alulról felfelé ter-
jedõ fáradási repedések vastag aszfaltszerkezeteknél
nem fordulnak elõ. A nálunk kialakított „Perpetual
Pavements – örökké tartó pályaszerkezetek” alapelv
a hosszú élettartamú pályaszerkezetek gazdasági elõ-
nyeinek hasznosítása a szerkezeti tönkremenetelek
kockázatának a minimalizálásával. Az alulról felfelé
terjedõ fáradási repedések kockázata fáradásnak el-
lenálló bitumenes keverékekkel csökkenthetõ, a
nyomvályúsodás kockázata pedig speciális kötõanya-
gú alaprétegekkel minimalizálható. Jelenleg számos
amerikai állam fejleszti az „örökké tartó pályaszerke-
zetek” koncepciója alapján tervezési módszertanát, és
általánosabb nemzeti módszer is kidolgozás alatt áll.

3. Állapotfelvétel és felújítás

Az ELLPAG-albizottság állapotfelvételen a szerkezeti
tulajdonságok meghatározását érti. Ezeket a tulajdon-
ságokat rendszerint a még hátralevõ élettartam vagy
az erõsítési igény formájában fejezik ki. A hosszú élet-
tartamú burkolatok esetében azt vizsgálják, vajon a
szóban forgó szerkezet ún. szerkezeti romlásoktól
mentes-e.

A felújítás általában a burkolat tulajdonságainak a
javítását jelenti. Ebben a vonatkozásban a szerkezeti
jellemzõk – célszerûen az eredetinél magasabb szintre
történõ – feljavításáról van szó, azzal a szándékkal,
hogy a szerkezeti meghibásodásoktól mentes legyen.

A vizsgált országok közül az állapotfelmérésre és a
felújításra csak az Egyesült Királyságnak van „hosszú
élettartamú” koncepciója. Mások csupán azt tûzik ki
célul, hogy az átépítés igényének felmerülését elke-
rüljék, ehhez azonban ismételt erõsítést és különféle
javítási technológiákat is megfelelõnek tartanak. Egyet-
len ország sem számolt be arról, hogy engedné pá-
lyaszerkezete állapotát az átépítés szükségességének
felmerüléséig leromlani.

Az országok zöme úgy találta, hogy a szerkezeti
állapotot jellemzõ eljárások alábecsülik a burkolat hát-
ralevõ élettartamát. Ez alátámasztani látszik azt a vé-
leményt, hogy a jelenlegi pályaszerkezet-tervezési el-
járások a mai forgalmi terhelésekhez túlságosan nagy
pályaszerkezet-vastagságot számolnak. Így nem ki-
zárt, hogy létezik olyan pályaszerkezet-szilárdság,
amely a hosszú élettartamot (a szerkezeti fenntartási
igény megszûnését) is eléri. Ebbõl az is következik,
hogy a több lépcsõben erõsített pályaszerkezetek egy-
szer „hosszú élettartamúvá” válnak. Így a hosszú élet-
tartamú útpálya-szerkezetek létrehozásának két módja
is lehet:

• építéssel, a hosszú élettartam elveit követve vagy
• ismételt pályaszerkezet-erõsítéssel, fokozatosan

kialakítva.

A pályaszerkezetek állapotértékelésére és felújítá-
sára – a leginkább bevált gyakorlat szerint – a követ-
kezõ javaslatok tehetõk:

• A számított hátralevõ élettartamot és az erõsítési
igényt mindig célszerû a burkolatállapottal össze-
hasonlítani.

• Különösen nagyobb pályaszerkezet-vastagságok
és kedvezõ rétegmodulusok esetében az erõsí-
tõrétegek vastagságát inkább lefelé érdemes ke-
rekíteni, ha a pályaállapot a szerkezeti megfele-
lõség értékelésébõl adódónál lényegesen jobb.
Ilyenkor a túlságosan vastag erõsítés kidobott pénz
lehet. Az is szóba jöhet, hogy ilyenkor az erõsítés
helyett újabb állapotértékelést végeznek, megál-
lapítandó, vajon a szerkezeti állapot állandó-e.

• Ha azonban az útpálya-szerkezet a hosszú élet-
tartam kritériumait kielégíti, ahogyan az Egye-
sült Királyságban ez már napi gyakorlat, akkor
nyugodtan állítható, hogy a burkolat nem igé-
nyel sem szerkezeti állapotjellemzést, sem szer-
kezeti fenntartást.

4. Fenntartás

A fenntartási tevékenységek – közismerten – az erede-
ti burkolatállapot helyreállítására vagy pedig a felújítás
elodázására szolgálnak. Ebbõl következõen a megfe-
lelõ és hatékony fenntartás a burkolatok hosszú élet-
tartamának eléréséhez nagymértékben hozzájárulhat.

Angol kutatási munkák eredményei rámutattak arra,
hogy jól megépített, vastag hajlékony aszfaltburkolatú
pályaszerkezeteken, ahol teherbíró földmûre kerülnek,
nem keletkeznek fáradási repedések, illetve nem de-
formálódnak. Környezeti hatásokra ugyan a burkolat-
felülettõl lefelé indulva repedések alakulhatnak ki, ezek
azonban a pályaszerkezet alaprétegeibe nem terjed-
nek tovább. Hasonlóképpen: az esetleg kialakuló alak-
változások is a burkolatfelületre korlátozódnak. A repedt
vagy nyomvályúsodott felsõ rétegek cseréjével nagyon
hosszú élettartamú pályaszerkezetek érhetõk el.

Az adott helyzetben leginkább megfelelõ burkolat-
fenntartási eljárás kiválasztásához az állapotparamé-
terek pillanatnyi szintjén kívül, lehetõleg azok múltbeli
alakulását is ismerni kell. Elengedhetetlen ezért a bur-
kolatok rendszeres állapotfelvétele. Ez utóbbi hálóza-
ti vagy létesítményi szinten folyhat.

A hálózati szintû állapotjellemzésre általában nagy
teljesítményû mérõberendezésekkel, vagy pedig vizu-
ális minõsítéssel kerül sor.

Ha a hálózati szintû állapotjellemzés eredménye
rámutatott arra, hogy egyes szakaszokon fenntartás-
ra vagy felújításra lehet szükség, akkor ezeken a sza-
kaszokon – létesítményi szinten – részletesebb álla-
potfelvételt kell végezni. Ilyen célra általában a manu-
ális eljárások felelnek meg.

A következõ állapotparaméterek felvétele a legel-
terjedtebb mindkét szinten:

– felületi egyenetlenség,
– felületi hibák (beleértve a keréknyomvályút),
– burkolattextúra és csúszásellenállás.

A követelmény (kritérium) a burkolat viselkedésé-
nek, reakciójának, teljesítményének, leromlásának
vagy az üzemeltetési jellemzõnek olyan meghatáro-
zott határértékét jelenti, amelyhez a mérések eredmé-
nyeit viszonyítják. Ha a mért vagy becsült érték a ha-
tárértéknél kedvezõtlenebb, akkor hibáról van szó, il-
letve javítási igény merül fel.
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ÚTGAZDÁLKODÁS

Az elõrebecslõ modellek determinisztikusak vagy
valószínûségi alapon nyugvók lehetnek. Az elõbbi cso-
portba a teljesen mechanisztikus, mechanisztikus-ta-
pasztalati, regressziós és szubjektív modellek, míg a
másodikba a túlélési görbék, illetve az átmeneti való-
színûséget hasznosító modellek tartoznak [3].

Ha elegendõ a forrás, akkor már abban az évben
célszerû a szükséges fenntartási-felújítási munkákat
elvégezni, amikor az útszakasz állapota (valamelyik
vagy egyidejûleg több állapotparamétere) a még ép-
pen elfogadható szintre süllyed. Korlátozott anyagi
eszközök esetében ez idõben eltolódhat.

Az útburkolatok fenntartásának szervezése (a gaz-
dálkodás azzal) a következõ feladatokat foglalja ma-
gában [4]:

• a helyi viszonyok pontos felvétele,
• elsõbbségi soroláson alapuló munkaprogram

összeállítása,
• a szükséges finanszírozási szint megállapítása,
• indokok összegyûjtése a javasolt munkákhoz,
• annak igazolása, hogy a számításba vett hasz-

not a végrehajtott beavatkozások valóban szol-
gáltatják,

• az adatgyûjtés, -tárolás és -hasznosítás javítása.

A ciklikus (programozott) és a reaktív fenntartási mun-
kák szervezése némileg különbözõ módon történik.

A ciklikus (programozott) fenntartási munkák fõleg
a környezeti hatásoktól függenek. Egyre szélesebb
körûen alkalmazzák azokat, mivel a tervezést, a prog-
ramozást és a költségigények elõirányzását egysze-
rûsítik. Ebben a csoportban szóba jöhet a rutinfenn-
tartás, a burkolattisztítás, a víztelenítési rendszer fenn-
tartása és az út menti növényzet ápolása.

A reaktív fenntartást a forgalom és a környezet együt-
tes hatására kialakult kisebb meghibásodások eltünte-
tésére végzik. Ilyen tevékenységre kerül sor a szoká-
sos útellenõrzés és állapotértékelés eredményeképpen
vagy pedig a közúti baleseti jelentések alapján vagy akár
az utazóközönségtõl kapott panaszokra reagálva.

Az ütemtervek megállapításakor a programozott és
a reaktív munkákat egyaránt különálló projektekként
kezelik, amelyeknek kezdõ és végidõpontja, valamint
forrásigénye van. Az ütemezési gond megoldásakor
a hagyományos hálózati elemzés, illetve a kritikus út
technikája javasolható.

A fenntartási technikáknak olyanoknak kell lenniük,
hogy az aszfaltburkolatok hosszú élettartamához hoz-
zájáruljanak és a jelentkezett meghibásodásokat haté-
konyan kijavítják. Eléggé tartósak is legyenek, hogy a
jövõbeli fenntartási beavatkozások miatti útelzárások
számát minimalizálják. A választott fenntartási módszer-
nek alkalmasnak kell lennie az útszakasszal szemben
támasztott különleges követelmények kielégítésére is.

Az útelzárások méretének és idõtartamának csök-
kentésével az úthasználók idõvesztesége és baleset-
veszélye is kisebb lehet, emellett a fenntartási mun-
kák is alacsonyabb költségûvé válnak. Cél továbbá a
fenntartási munkákkal kapcsolatos egész élettartam
alatti költségek minimalizálása. Esetenként a végle-
ges választást egyéb helyi tényezõk is érdemlegesen
befolyásolhatják [5].

5. Gazdaságossági elemzés

Ennek az albizottságnak az volt a fõ feladata, hogy a
hosszú élettartamú, hajlékony pályaszerkezetek költ-
ség-haszon elemzéséhez Európa-szerte alkalmazha-
tó eljárást dolgozzon ki.

Az ajánlott módszer lényege, hogy a hagyományos
(hosszú élettartamúnak nem minõsülõ) burkolatok
gazdasági jellemzõit összehasonlítják a hosszú élet-
tartamúakéval. Ez a megközelítés megfelelõnek ítél-
hetõ, bár olyan kérdéseket is felvet, mint a maradó
élettartam kérdése. (Itt elsõsorban a teherbírás jellem-
zése jöhet szóba.)

A hosszú élettartamú burkolatok gazdasági elõnye-
inek felbecsüléséhez számos költségtípust kell ala-
pul venni:

• építési költség,
• a burkolat értékének változása az állapot (rom-

lás) függvényében,
• a beavatkozások során fellépõ úthasználói idõ-

veszteségek költségei,
• az úthasználók és az úton tevékenykedõ mun-

kások megnövekedett baleseti költsége,
• a közúti munkák környezeti hatása,
• a fenntartási munkák és a beavatkozások során

szükségessé váló forgalomszervezés intézményi
költségei.

Gyakori, hogy a hosszú élettartamú burkolatok na-
gyobb építési költségûek, mint a hagyományosak, a
hosszabb idõtartamra számított összes költségnek
azonban alacsonyabbnak kell lennie. A hosszú élet-
tartamú pályaszerkezetek választásának gazdasági
indokolásához az egész élettartamra vonatkoztatott
költség-haszonelemzést kell végezni. Az itt felmerülõ
költségek egy része (pl. az építési vagy az intézményi
költségek) könnyen meghatározható. Mások azonban
sokkal nehezebben számíthatók ki.

Az útpálya-szerkezetben megtestesült érték a forga-
lom hatására bekövetkezõ állapotromlás miatt fokoza-
tosan csökken. A pályaszerkezet romlásának a költsé-
geit úgy számítják, hogy az egyes rétegeket külön-kü-
lön tekintik. A burkolat, az alapréteg és az alsó alap ál-
lapotát és a fenntartásnak azokra gyakorolt hatását
egyenként számítják. A földmûvet a számításkor figyel-
men kívül hagyták az egyes pályaszerkezeti rétegek
állapotának leírásakor. Számos teljesítményi mérõszá-
mot (keréknyomvályú, repedés, teherbírás, stb.) alkal-
maznak. Ez alkotja az egyes rétegek pénzügyi szem-
pontból való értékelésének az alapját. Az így kapott ér-
tékeket az egész pályaszerkezetre összegezik.

Az úthasználói idõveszteségek költségének értékelé-
sekor a közút kapacitását az azon végzett munkák kö-
vetkeztében csökkentik. A modellek általában az egyes
idõintervallumokban meghatározott forgalmi folyam és
a maradék útkapacitás összehasonlításán alapulnak.

A közúti beavatkozások során jelentkezõ közleke-
désbiztonsági költségekhez készítendõ modell fõ ne-
hézsége abban rejlik, hogy kevés olyan adat van,
amely az útfenntartásnál vagy közelében bekövetke-
zõ balesetek költségeire vonatkozik. A FORMAT-pro-
jektben [6] a közúton folyó munkákkal kapcsolatosan
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megnövekedett balesetveszély többletköltségeinek
értékelésére egyszerûsített modellt dolgoznak majd ki.
Hangsúlyozni kell, hogy a jelenlegi információk alapján
csak nagyon közelítõ modell készíthetõ. Kialakításában
a FORMAT-projekt [6] biztonsági szervezéssel foglal-
kozó munkabizottsága is komoly szerepet vállal.

Az útépítési és -fenntartási munkáknak a társada-
lomra ható környezeti költségei elsõsorban a lég-
szennyezés, az emisszió és a közlekedési zaj formá-
jában jelentkeznek. Ezek a tényezõk a teljes élettar-
tam alatti költségek elemzésekor nem számszerûsít-
hetõk könnyen. Hangsúlyozni kell azonban, hogy vi-
lágszerte intenzív kutatás folyik ezeknek az externális
költségeknek az internalizálása érdekében.

Az intézményi költségek a következõ elemekbõl te-
võdnek össze: a fenntartási munka közvetlen kiadá-
sai, az úton folyó munkák forgalomszervezési költsé-
gei, valamint a burkolaton kívül végzett tevékenység
kapcsolódó költségei és a fenntartási munkák szerve-
zésével összefüggõ járulékos költségek.

Adatgyûjtésre került sor annak megállapítására,
hogy az egyes ELLPAG-tagországoknak van-e a
hosszú élettartamú burkolatok hagyományos pálya-
szerkezetekkel való összehasonlítását lehetõvé tevõ
költség-haszonelemzéshez szükséges egyszerû mo-
dellje. Ennek érdekében kérdõívet állítottak össze, és
azt szétküldték az egyes partnereknek.

A kérdések a következõ költségtípusokra vonatkoz-
tak: vagyonérték-veszteség, úthasználói költségek,
baleseti költségek, környezeti költségek és intézmé-
nyi költségek.

Az egyes kérdések a következõkre tértek ki:
• Rendelkezik-e egyszerûbb modellel?
• A modell elméleti, matematikai vagy valamilyen

más alapelvû?
• Mely paramétereket tartalmazza a modellt?
• Milyen esetekben alkalmazható a modell?
• Alkalmas-e hosszú élettartamú hajlékony pálya-

szerkezetek értékeléséhez?

A válaszok szerint több modell mûködik már ilyen
célra, közülük a két legjellegzetesebbet ismertetjük
röviden.

a) Az angol modell
A közúti fõigazgatóság jelenleg az úthálózat más
részeire is használatos költség-haszon elemzési
eljárást alkalmazza a hosszú élettartamú pálya-
szerkezetek esetében is. Olyan útpálya-szerke-
zeti rétegvastagságokat vesznek alapul, amelyek
80 millió egységtengely áthaladását romlás nél-
kül elviselik. A létesítményi és a hálózati szintre
kialakított élettartam-költségmodelleket haszno-
sítják, hogy a hajlékony pályaszerkezeteknek a
törzshálózati fenntartási és költségigényére gya-
korolt hatását jobban feltárhassák. Felmerül azon-
ban a kérdés, hogy igazolták-e ezeknek a mo-
delleknek a hosszú élettartamú burkolatokhoz
való alkalmazhatóságát, illetve megfelelõségét,
különösen a vizsgálati idõszak végén még ren-
delkezésre álló maradványérték szempontjából.
Szükség lenne még egyes modellparaméterek,

különösen a környezeti hatások felmérésére szol-
gáló paraméterek vizsgálatára is, hiszen ezeknek
– a fenntartási igények lényeges csökkenése ré-
vén – a hosszú élettartamú burkolatok haszná-
nak bemutatásakor kiemelt jelentõségük lehet.

b) Az OECD-modell
Az OECD IM3 jelû, „Hosszú élettartamú burkola-
tok gazdasági vizsgálata” tárgyú munkacsoport-
ja jelenleg fejleszti ki és vizsgálja a hosszú élet-
tartamú burkolatok költség-haszon elemzési mód-
szerét, a PASI (Project Analysis System Inter-
national – nemzetközi létesítményelemzési rend-
szer) modellt. Ez tulajdonképpen az amerikai
SAS-modell adaptációja. A következõ paraméte-
reket veszi figyelembe:
• az alapul veendõ pénzegység,
• forgalmi adatok (forgalomnagyság, a nehéz jár-

mûvek %-os aránya),
• diszkonttényezõ,
• fenntartási technológiai változatok,
• fenntartási költségek, úthasználói költségek,

forgalomszabályozási költségek, maradvány-
érték, más diszkontált költségek.

A kimondottan a nagy teljesítményû burkolatok gaz-
dasági értékeléséhez kialakított modell ûrlapok formá-
jában készült el. Az egész pályaszerkezetre úgy ter-
jeszthetõ ki, hogy az alsó pályaszerkezeti rétegek fenn-
tartási költségeit is figyelembe veszik.

Ez a modell ily módon alkalmas lehet hosszú élet-
tartamú pályaszerkezetek gazdasági vizsgálatához. Ez
igaz még akkor is, ha egyes elemei nagyon egyszerû-
nek látszanak, valamint ha a burkolatfenntartás kör-
nyezeti hatásait figyelmen kívül hagyja a modell.

A TRL által javasolt modell alkalmasnak látszik a
hosszú élettartamú útpálya-szerkezetek értékveszté-
sének a megbecsülésére. Mégis két fontos kérdés
merül fel:

• Melyek azok a paraméterszintek, amelyeket az
életciklus alatt fenn kell tartani, és melyek azok,
amelyeknél erre nincs szükség?

• Hogyan kell értékelni az „örökké tartó” (perpetual)
rétegek értékvesztését? (Itt azokról a rétegekrõl
van szó, amelyek az életciklus alatt nem igényel-
nek fenntartást.)

A TRL ajánlott modellt az úthasználói költségek szá-
mítására, de a HDM-IV modell egyik eleme is alkal-
mas erre a célra. Más úthasználói költségmodellek
nem használhatók a közúti munkahelyekhez kapcso-
lódó használói költségek felmérésére. A legtöbb euró-
pai országban különbözõ használói csoportok költsé-
geit kiszámították már.

A TRL által javasolt modell az idõveszteségi költsé-
geket és a balesetekbõl származó közvetlen költsé-
geket kombinálja. Kevés kutatási munkára került sor
az útfenntartási munkaterületekkel kapcsolatosan be-
következõ balesetek költségeinek vizsgálatára. Ugyan-
akkor a baleseti költségeket az európai országok zö-
mében valamilyen módszerrel számítják.

Jelenleg nincs olyan modell, amely az útfenntartás-
sal együtt járó környezeti költségeket fel tudná mérni.
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ÚTGAZDÁLKODÁS

A kérdés megválaszolása meglehetõsen bonyolultnak
látszik. Az ugyan viszonylag egyszerû, hogy az egyes
környezeti paraméterek (pl. légszennyezés, forgalmi
zaj) értékváltozását figyelembe vevõ modelleket az
útfenntartási munkahelyek hatásainak vizsgálatához
igazítsák. Ma még csak néhány országban van kör-
nyezeti költséginformáció.

Az intézményi költségek közül a következõket ve-
szik figyelembe.

a) Építési többletköltségek
Az angol vélemény – miszerint nem feltétlenül na-
gyobb építési költségû a hosszú élettartamú pá-
lyaszerkezet, mint a hagyományos – tükrözi azt
a szigetországi gyakorlatot, hogy ott minden út-
pálya-szerkezetet különös gondossággal készí-
tenek. Más országokban a jobb alapanyagok, a
vastagabb szerkezetek és a fokozott minõségi
igény következtében kivitelezési többletköltség-
rõl beszélnek.

b) Fenntartási többletköltségek
Ennek az esetleges többletköltségnek a megbe-
csülését nehezíti, hogy nem ismert, milyen fenn-
tartási tevékenységre lesz majd szükség. A fenn-
tartási munkák során is felmerülhet a jobb minõ-
ségbõl adódó többletköltség.

c) Forgalomterelési többletköltségek
Valószínûleg nem merül fel hosszú élettartamú bur-
kolat építésekor forgalomterelési többletköltség.

d) Menedzselési (szervezési) többletköltségek
Az angol és a belga szakemberek szerint a
hosszú élettartamú pályaszerkezetek építésekor
és fenntartásakor a menedzseléssel kapcsolato-
san nem jelentkezik többletköltség [2]. A holland
DWW ugyanakkor ezekben a költségekben csök-
kenést valószínûsít, mivel az állapot-megfigyelés-
re ritkábban és nem minden állapotparaméterre
kiterjedõen kerül sor.

A nemzetközi gyakorlat áttekintése alapján állítha-
tó, hogy jelenleg még nincs olyan modell, amely a
hosszú élettartamú hajlékony útpálya-szerkezetek
Európa-szerte alkalmazható költség-haszon elemzé-
sére elegendõ pontosságú lenne. A tervezett fejlesz-
tés elsõ lépéseként az angol vagy az OECD-modellt
kissé módosítani kellene. Ennek során a hosszú élet-
tartamú pályaszerkezeteknek az ELLPAG-munkacso-
port által elfogadott meghatározását, valamint a költ-
ség-haszon elemzésben a tervezett paramétereket
célszerû figyelembe venni. A második lépés az lehet-
ne, hogy a hosszú élettartamú burkolatok gazdasági
vizsgálatához alkalmas pontosabb, de bonyolultabb
modellt fejlesztenek ki.

6. A tárgykör hiányzó ismeretei

Bár az ELLPAG-projekten kívül az OECD már említett
munkája és az Európai Unió V. Kutatási és Technoló-
giafejlesztési Keretprogramjához csatlakozó FORMAT-
projekt [6] is foglalkozik a hosszú élettartamú útpálya-
szerkezetekkel, nagyon sok még a megválaszolandó
kérdés a tárgykörben. Ennek érdekében az ELLPAG
Hiányzó ismeretek albizottsága – a többi albizottság
témaköre szerinti csoportosításban – kérdõívet készí-
tett, és a tagországok válaszait értékelte.

Ennek részletesebb ismertetésére a cikk terjedelmi
korlátjai miatt nincs lehetõség [2].

7. További tervek

Az ELLPAG-munkacsoport „Hosszú élettartamú bur-
kolatok alkalmazása Európában” tárgyú tevékenysé-
gének elsõ fázisát befejezte, és elkészült a „Hosszú
élettartamú hajlékony burkolatok alkalmazásának út-
mutatója” [2].

A WERD (Western European Road Directors, nyu-
gat-európai közúti igazgatók) kutatási bizottsága elfo-
gadta a témavezetõ TRL által készített elõterjesztést,
amely az ELLPAG félig merev pályaszerkezetekkel
foglalkozó 2., és a merev burkolatokat témájául vá-
lasztó 3. fázisára vonatkozott. A munkacsoport 2004
januárjától indulóan 9 hónapos idõszakra tervezi ha-
sonló felépítésû jelentés elkészítését. Az ELLPAG té-
mafelelõse (Brian Ferne, TRL) felkérte a KTI Kht képvi-
selõjét, hogy a 2. fázis „Fenntartás” fejezetének legyen
a készítõje. A munka jelenleg is folyamatban van.
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Summary
The authors present the main results of the Phase 1 of ELLPAG project dealing with the long-life flexible
road pavements. The project has been elaborated with the participation of experts from several European
countries.
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Az OECD (Organization for Economic Co-operation
and Development – Gazdasági Együttmûködés és
Fejlesztés Szervezete) keretében mûködõ RTR (Road
Transport and Intermodal Linkages Research – közúti
közlekedési és intermodális kapcsolati kutatás) prog-
ram egyik munkacsoportja a „Hosszú élettartamú út-
burkolatok gazdasági értékelése” címmel készített je-
lentést azzal a céllal, hogy a különbözõ országokban
alkalmazott új ismeretek, technológiák megismerteté-
sével, összehasonlításával segítse a tagországok út-
gazdálkodási szervezeteinek munkáját. Külön vizsgá-
lati szempont volt, hogy a drágább építési költségû
burkolatok többletköltségei megtérülhetnek-e a hosszú
távú üzemeltetést, fenntartást is figyelembe véve.

A cikkben a munkacsoport – amelyben Magyaror-
szág is képviseltette magát – 2002–2004. évi mûkö-
dése alapján készített jelentésbõl [1] következik össze-
foglaló, bemutatva a jelentés fejezeteinek tartalmát,
néhány fontosabb részt kiemelve.

1. fejezet: Bevezetés

A közlekedés és a mobilitás elengedhetetlen a gaz-
dasági és társadalmi fejlõdéshez, ezért a fejlett orszá-
gok jelentõs összegeket fordítanak a jó minõségû
közlekedési hálózatok fejlesztésére, melyeket termé-
szetesen megfelelõ módon fenn is kell tartani. A jelen-
legi útépítési módszerek költséges fenntartást igényel-
nek. A közúti forgalom és a tengely-terhelések folya-
matos növekedése, valamint a költségek csökkenté-
se miatt a kormányokra nehezedõ nyomás a közúti
hatóságokat új megoldások keresésére ösztönzi. Ez-
zel egyidejûleg a nagy forgalmú utakon a fenntartási
munkák miatti torlódások és egyéb fennakadások ál-
tal okozott gazdasági költségek is elfogadhatatlanul
nagyok. Egyre inkább szükség van tehát olyan hosszú
élettartamú közúti infrastruktúrára, amely csak mini-
mális karbantartást igényel.

A projekt 1. fázisának célja az olyan fõutak kopóré-
tegének vizsgálata volt, amelyen nagy a forgalom,
ezen belül nagyarányú teherforgalommal. E közutak
pályaszerkezetének erõsebbnek kell lennie, mai ter-
minológiával élve: hosszú élettartamú vagy „örökké
tartó” burkolatúnak. A hosszú élettartamú pályaszer-
kezet szempontjait más nemzetközi szakértõi csopor-
tok vizsgálták. Ez a jelentés a kopórétegek teljesítmé-
nyére koncentrál. A közutak kopórétege több minõsé-
gi követelménynek kell megfeleljen: az idõ múlásával
is álljon ellen a nedvességnek, a hõnek, a kopásnak,
továbbá rendelkezzen megfelelõ vízelvezetéssel is. A
projekt tanulmányozta az anyagoknak azokat a tulaj-
donságait, amelyek meghatározzák, illetve szüksége-
sek ahhoz, hogy a kopóréteg élettartama elegendõen

hosszú legyen, továbbá gazdaságossági vizsgálatok
készültek a várható élettartam és a kiadások közötti
összefüggésre.

A tanulmány elsõ fázisa egy három részbõl álló pro-
jektnek (1. fázis – Alkalmazhatósági koncepció; 2. fá-
zis – Fejlesztési koncepció; 3. fázis – Tesztelés), amely-
bõl az 1. fázis négy területre koncentrál.

• A meglévõ anyagok, azok használata és a közúti
adminisztrációk karbantartási politikáinak megis-
merése.

• Új kötõanyagokat tartalmazó anyagok tulajdon-
ságainak és anyagi vonzatainak bemutatása.

• Gazdasági megfontolások; vizsgálatok arról, hogy
a költségesebb anyagok használata hol lenne
gazdaságos hosszú távon.

• Új anyagok mûszaki feltételeinek vizsgálata; meg-
felelõ vizsgálati rend kialakítása.

Jól ismert, hogy a különbözõ szintetikus kötõanyag-
ok (önmagukban vagy a hagyományos kötõanyagok
módosított változataiként) nagyon tartós, alacsony
zajszintû, kopásálló burkolatok, melyek jó védelmet
nyújtanak az alsóbb rétegeknek, továbbá a forgalom
minimális zavarásával, rövid idõ alatt megépíthetõk.
Ezeket az anyagokat eddig kizárólag a hidakon hasz-
nálták, ahol a magasabb alapárak indokoltak a híd-
szerkezet védelme, hosszabb élettartama érdekében.
Ezeket az anyagokat, illetve a tulajdonságokat a nagy
forgalmú utak tekintetében is érdemes lenne figyelem-
be venni.

Jelenleg a burkolatokra vonatkozó ipari kutatások
a hagyományos kötõanyagokra koncentrálnak. Ennek
oka részben a korszerû kötõanyagok magas ára, rész-
ben pedig az, hogy a közúti adminisztrációk nehezen
fogadják el a tartós, de nagyobb építési költségû bur-
kolatokat. Ez a helyzet csak abban az esetben változ-
hat meg, ha egyértelmûen kimutatható, hogy az alter-
natív kötõanyagok – figyelemmel a teljes élettartamra
– nagy és egyre növekvõ piaccal rendelkeznek majd.

Az elmúlt idõszakban mindezek széles körû meg-
értése vezetett a nagy forgalmú utakkal kapcsolato-
san a „hosszú élettartamú”, illetve az „örökké tartó”
burkolatok koncepciójának a megfogalmazásához. Ez
a leírás az egész pályaszerkezetre vonatkozik, nem-
csak a felsõ rétegekre. A hosszú élettartamú szerke-
zet kidolgozásának szükségessége egyéb, jelenleg
futó nemzetközi projektek esetében is nyilvánvalóvá
vált, különös tekintettel a hosszú élettartamú burkola-
tok gazdasági szempontjaira.

2. fejezet: Nagy forgalmú utak hagyományos
burkolatai

A résztvevõ országok kopóréteg építési gyakorlatának
áttekintése hasznos információkat nyújtott a jelenleg
használatos anyagokról, azok tulajdonságairól, az

1 Okl. építõmérnök, fõosztályvezetõ, Állami Közúti Mûszaki és
Információs Kht.; szarka@mail.kozut.hu

A hosszú élettartamú útburkolatok gazdasági értékelése
Szarka István1
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egyes útkezelõk karbantartási rendjérõl, valamint az
anyagokkal és a karbantartásokkal összefüggõ költ-
ségekrõl. A tanulmányozott országok gyakorlata szem-
beszökõen megegyezõ. Hasonló anyagokat használ-
nak, és a költségekre vonatkozó információk is elég
hasonlók ahhoz, hogy a gazdasági értékeléshez költ-
ségelemzést lehessen készíteni. Csekély eltérés volt
a három regionális csoport: Nyugat-Európa, Amerika
és az északi országok tapasztalatai között, ám ezek a
csoportok is hasonló költségszintet mutattak a kopó-
réteg anyagai, beépítésük és karbantartási gyakorla-
tuk vonatkozásában.

Ez a fejezet összefoglalja a nagy forgalmú utakon
épített hagyományos, illetve jellegzetes kopóréteg tí-
pusokat kettõs céllal: elõször is azért, hogy a szerzett
információkat fel lehessen használni a hagyományos
és az új kopórétegek összehasonlító elemzése során
(4. fejezet), másrészt meghatározható legyen a ha-
gyományos kopóréteg építési módszerekkel elérhetõ
szint, amelyhez az új anyagok teljesítményét lehet
majd mérni.

A jelenlegi, hagyományos burkolatokról a tájékozó-
dás érdekében kérdõív készült, amely elsõsorban a
hagyományos aszfaltburkolatokra összpontosít, de in-
formációkat gyûjtöttek a betonburkolatokról is. A válasz-
adásban tizenkét ország vett részt: Dánia, Egyesült Ki-
rályság, Egyesült Államok, Finnország, Franciaország,
Hollandia, Kanada, Lengyelország, Magyarország,
Norvégia, Portugália és Svédország. További informá-
ciók álltak rendelkezésre a PIARC Útügyi Világszövet-
ség [3, 4], az USA Közlekedési Kutatási Tanácsa [5, 6],
valamint az EU COST akciók tanulmányaiból is [7].

A kérdõívet úgy állították össze, hogy abból mûszaki
és gazdasági adatokat lehessen nyerni a különbözõ
útkezelõk építési gyakorlatával kapcsolatban, különös
tekintettel a kopórétegre. Az információkérés a nagy
forgalmú utakra (ÁNF legalább 10 000 E/nap, 15%
fölötti nehéz gépjármûvel) koncentrált azzal az elkép-
zeléssel, hogy a projektben felhasznált anyagokkal,
az építéssel és a vízelvezetéssel kapcsolatos tapasz-
talatok alapján felmérhetõ lesz az építmény tényleges
teljesítménye. A kopóréteg tulajdonságai (várható élet-
tartam, építési költség, vastagság, anyagok, tervezé-
si módszerek) külön értékelhetõk, függetlenül a teljes
útpályaszerkezet tulajdonságaitól.

Az OECD kérdõívére adott válaszok alapján a ha-
gyományos és megszokott kopóréteg anyagok: a zú-
zalékos masztixaszfalt (Magyarországon: ZMA) és a
Superpave.

Ezeknek a burkolóanyagoknak a várható élettarta-
ma általában tíz év volt (újraburkolásig). Ez idõ alatt
az OECD országok számos karbantartási stratégiát
alkalmaztak:

• A felület lemarása annak újraburkolásáig vagy az
egész élettartam alatt karbantartás nélkül.

• Csak egyszeri repedéskiöntés.
• Egyszeri repedéskiöntés, még egy alkalommal

sorra kerülõ kátyúzással vagy repedéskiöntéssel
kombinálva.

• Repedéskiöntés, egyszeri felületi zárással kom-
binálva.

A repedéskiöntés jellemzõ költsége 1 000 – 2 600
USD között volt sáv-kilométerenként, a kátyúzási költ-
ség pedig 3 000–10 000 USD között sáv-kilométeren-
ként. A felületi zárás költsége 4 000 és 20 000 USD
között mozog, szintén sáv-kilométerenként.

A lezárások idõtartama 0,2 – 1 nap volt a repedés-
kiöntések során, a kátyúzások és a felületi zárások
során pedig 0,2 – 2 napra volt szükség.

3. fejezet: Gazdasági értékelés

A tanulmány megvizsgálta azt a feltételezést, hogy egy
korszerûbb, hosszú élettartamú útburkolat készítésé-
nek nagyobb kiinduló költsége (a teljes élettartamra
vetített költségekkel) gazdaságosabbnak bizonyulhat-
e a hagyományos technológiánál akkor, ha az úthasz-
nálói költségek is beletartoznak az értékelésbe.

Több OECD országban a fõúthálózat kiépítése so-
rán próbálják az anyagi eszközöket minél inkább az új
utakra fordítani, miközben az infrastruktúra fenntartás-
hoz szükséges költségek magasabbak, mint valaha.

Jelenleg az útkarbantartás menedzselése az út meg-
felelõ állapotban tartása és a korlátozott anyagi lehetõ-
ségek közötti egyensúly megtartását kívánja meg, ami
azonban ellentmondásokhoz vezet. Egyrészt rutin-kar-
bantartásra van szükség annak érdekében, hogy a bur-
kolat hosszú távon megfelelõ állapotban tartható legyen.
Takarékossági szempontok miatt a rövid távú karban-
tartás elhalasztásával szerzett megtakarítások többszö-
röse veszhet el, mivel annak hiánya miatt késõbb a
burkolatot teljesen újjá kell építeni. Másrészt az útkar-
bantartási költségvetés minden országban egyre na-
gyobb nyomás alatt van, és nagyon nehéz – ha nem
lehetetlen – elérni, hogy a fenntartási munkálatokat min-
dig a megfelelõ idõben végezzék el.

Korábban a közúti adminisztrációk többsége alap-
vetõen a karbantartási munkák elvégzésének, illetve
elhalasztásának közvetlen költségeire összpontosított,
noha a közúti karbantartási munkák mértékével és idõ-
zítésével kapcsolatos döntések széles körû hatásait
is figyelembe kellett volna venni a folyamat során.
Amennyiben az úthasználók költségeit egyáltalán te-
kintetbe vették, akkor az a biztonságot növelõ forgal-
mi intézkedésekre, az építési munkahelyek menti tor-
lódások csökkentésére korlátozódott. Mostanában már
egyre nagyobb nyomás nehezedik a közúti adminiszt-
rációra, hogy az úthasználók költségeire is legyenek
tekintettel az elvégzendõ munkák természetével és
idõzítésével kapcsolatos döntések meghozatalakor.

Az elmúlt 10-15 év során végzett kutatások meg-
mutatták, hogy milyen költségeket kell figyelembe ven-
ni. Ezek a költségek tartalmazzák a jármûfenntartási
költségeket, a baleseti költségeket, a fenntartás, illet-
ve a rehabilitáció miatti késedelmek költségeit.

Az OECD „Útkarbantartás és rehabilitáció: konszo-
lidációs és kijelölési stratégiák” (1994) címû, korábbi
jelentése [2] összefoglalta az elfogadott stratégiák
hatásait, a közúti adminisztrációk közvetlen hozzájá-
rulásának valószínûsíthetõ mértékét, valamint az út-
használók költségeit. Ezt az említett OECD-jelentés-
bõl vett 1. ábra szemlélteti.
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Ahogyan az ábra mutatja, ha a közúti adminisztráci-
ók döntéseiket kizárólag saját költségeik csökkentésé-
re alapoznák, a munkák biztosan akkor zajlanának, ami-
kor az úthasználók költségeit jelentõsen megnövelnék,
és így a projekt költségei nem lennének optimálisak.

A hatásokat felismerve, valamint az úthasználók
nyomásának engedve sok kormány felhívta közúti
adminisztrációja figyelmét, hogy legyen tekintettel a
munkák okozta torlódásokra és egyéb költségekre.
Mostanában az útügyi adminisztrációnak úgy kell vé-
geztetnie a karbantartást – különösképp a nagy for-
galmú utakon –, hogy az csúcsidõn kívül (éjszaka és
hétvégén) történjen, ezáltal minimalizálva az úthasz-
nálók költségeit. Természetesen ezek az intézkedé-
sek tovább növelik a közúti projektek közvetlen költ-
ségeit, így egyre nagyobb nyomást helyezve az ad-
minisztrációra és azok költségvetésére.

Ezek mind meghatározó elemei a hosszabb élet-
tartamú burkolatok elõnyeivel és „életképességével”
foglalkozó vizsgálatnak. A karbantartások közötti
hosszabb idõszakok, valamint az úthasználók idõvesz-
teségének csökkenése miatt is mérséklõdhet a pro-
jekt teljes költsége, ahogyan ez a burkolatok teljes élet-
tartamát felölelõ költségelemzés alapján bizonyossá
válik. A teljes élettartamra vonatkozó számítási tech-
nikák lehetõvé teszik a gazdasági mozgatórugók tel-
jes körû elemzését, ezzel felbecsülhetõk és mérlegel-
hetõk lesznek a korszerû kopóréteg-építési módsze-
rek elõnyei és teljes költségei is.

4. fejezet: A hosszú élettartamú burkolatok
gazdaságossága

Több szempontot is figyelembe kell venni egy elfogad-
ható gazdasági értékelés során, és azok mind függnek
a megfelelõen pontos adatok elérhetõségétõl is. Szá-
mítógépekkel különbözõ elérhetõ modellek alapján
manapság viszonylag egyszerû ilyen elemzések készí-
tése. A munkacsoport megvizsgálta egy ilyen jellegû
elemzés feltételeit nemzetközi vonatkozásban, és ta-
nulmányozott néhány elérhetõ modellt. Kettõ bizonyult

forgalmi és költségváltozatok vizsgálata során az új
technológiákra vonatkozóan különbözõ alapárakat
vettek figyelembe. Mivel egy új technológia költségei
mindig bizonytalanok, a munka alapköltségeit a ha-
gyományos technológia ráfordításaival összehasonlí-
tott arányok alapján számították ki, így a relatív költ-
ségeket, illetve a költségek relatív növekedését meg
lehetett határozni, melyekkel a korszerû kopóréteg-épí-
tési technológia még mindig hatékonynak tekinthetõ.

A 4. fejezetben taglalt költségbecslések olyan ese-
teket mutatnak be, amelyek megfelelõk ahhoz, hogy
egy új technológia gazdasági elõnyökkel járjon a ha-
gyományossal szemben. Különbözõ változatokat ha-
sonlítottak össze, különbözõ kamatlábak és forgalom-
nagyságok mellett. Az eredmények azt mutatják, hogy
számos országban gazdasági elõnnyel járna a maga-
sabb építési költségû, hosszú élettartamú kopóréteg
használata. Ezzel kapcsolatban az érzékenység-vizs-
gálatok a következõket mutatták:

• Némi megtakarítás valószínû a nagy forgalmú
utakon (ÁNF 80 000 E/nap érték fölött) a szoká-
sos kamatlábakkal számolva.

• 10%-os kamatlábak esetén csak a legnagyobb
forgalmi szintek adnak megtakarítást.

• Alacsonyabb forgalmi szinteken (60 000 ÁNF
körül) csak alacsony kamatlábakkal (kb. 3%) lesz-
nek megtakarítások.

• Ha a forgalomnagyság 40 000 ÁNF körül vagy
az alatt van, nem valószínû, hogy lesz említésre
méltó megtakarítás.

• Csak nagyon alacsony kamatlábak (pl. 3%), és
nagy forgalom mellett lenne gazdaságosság
szempontjából életképes a kiemelten nagy költ-
ségû kopóréteg (ára kb. ötszöröse a hagyomá-
nyos kopóréteg árának).

A kopóréteg költségeinek ilyen mértékû növekedé-
sét a hagyományos burkolatépítési költségekkel
összefüggésben kell vizsgálni. Egy három sávos au-
tópálya esetében például a burkolatépítés költsége
körülbelül 1,8 millió USD – 2,25 millió USD útpálya-

használhatónak, tekintettel az elér-
hetõségre, a használat egyszerûsé-
gére és a megfelelõ adatokra. Az
egyik a Világbank HDM-4 modellje,
amely széles körben elérhetõ, sok-
rétû matematikai és logikai modul-
jai vonatkoztathatók egy-egy or-
szágra. Ez összetett, bonyolult mo-
dell, ezért a jelentésben leírt ered-
ményekhez csak korlátozott mérték-
ben járult hozzá. A másik, a jelen-
téshez felhasznált PASI elnevezé-
sû (Project Analysis System Inter-
national – nemzetközi projekt érté-
kelõ rendszer) brit modell volt, amely
a karbantartási rend vizsgálata so-
rán bizonyult különösen hasznosnak.

Ezekkel a modellekkel hasonlí-
tották össze a hagyományos és a
korszerû burkolatok teljes élettar-
tamának költségeit. A különbözõ

M = Optimális burkolatállapot
MN = Az optimális burkolatállapot fenntartásának útügyi költsége
MP = Az optimális burkolatállapot fenntartásának teljes költsége

1. ábra: Az útkarbantartás és -felújítás optimalizálásának
mûszaki-gazdasági szempontjai [2]

M

P

N

C

D

Költség

Teljes költség

Fenntartási
költségek

Úthasználói
költségek

Burkolatállapot
jórossz

Forrás: (OECD 1994)
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kilométerenként. Ez a becslés magába foglalja a föld-
munkák, a vízelvezetés, a burkolatjel-festés, a sza-
lagkorlátok stb. költségeit, de az egyéb mûtárgyak (pl.
felül- vagy aluljárók) költségeit nem tartalmazza.

Jelenleg az ilyen burkolatok kopórétegének költsé-
ge az említett építési költségek 9-12%-a. A kopóréteg
költségeinek háromszorosra emelkedése maga után
vonja a teljes burkolat építési költségeinek 24%-os
növekedését, így a kopóréteg költsége végül az épí-
tési költségek mintegy 30%-át tenné ki.

Természetesen a nagy forgalmú utak teljes építési
költsége rendkívüli módon eltérõ nemcsak a burkolat-
építés költségei miatt, hanem a hidak, az alagutak, vala-
mint a szükséges földmunkák költségei miatt is. Ezeket
is figyelembe véve az útpálya-kilométerenkénti teljes át-
lagos költség 3,15 millió USD-rõl 3,6 millió USD-re nö-
vekszik. Ebbõl a szempontból a kopóréteg költségének
háromszorosra növekedése kevésbé befolyásolja (kb.
10-15% körül) az építés teljes költségét, azaz a kopóré-
teg költsége így a teljes építési költség 5-20%-át teszi ki.
Amennyiben egy teljesen új út építése az értékelés alapja
(beleértve az új mûtárgyakat, a kisajátítást, a tervezési
és a kommunikációs költségeket), akkor ez a százalék-
arány még alacsonyabb a teljes költségre vetítve.

5. fejezet: Új generációs útburkolatok
a nagy forgalmú utakon

Az 5. fejezet megvizsgálta a korszerû burkolati anya-
gok különbözõ csoportjainak a tulajdonságait és elér-

hetõségét. Ezek az anyagok várhatóan meg tudnak
felelni a hosszú élettartamú kopóréteg követelménye-
inek: pl. tartósság, csúszásellenállás, a vízködképzõ-
dés csökkentése szempontjából, és mindezt az érté-
kének megfelelõ költségen. A vizsgált kopóréteg-épí-
tési technikákat eddig csak viszonylag kevés helyen
használták: így például hídpályákon, mûtárgyakon. A
hídpályák burkolata a hagyományos anyagokkal szem-
ben gyakran olyan anyagot követel meg, amely elég
erõs és rendkívül rugalmas azért, hogy a nagyobb fe-
szültséget és alakváltozást is kibírja.

A jövõbeli munkák egyik fõ szempontja, hogy a
modern anyagok beépítésének technológiáját is kidol-
gozzák, lehetõség szerint azoknak az új vagy a meg-
lévõ, de áttervezett gépeknek a segítségével, ame-
lyek képesek megfelelõ kapacitással dolgozni.

Az útburkolatok következõ generációjának kifejlesz-
téséhez szükséges a termelõk, a vállalkozók és az
úthasználók összefogása, egységes fellépése. A bur-
kolatok hosszú élettartama három tényezõtõl függ: jó
tervezés, jó anyagok és sikeres beépítés. Bármely té-
nyezõ hibája komolyan befolyásolhatja a burkolat élet-
tartamát, és annak idõ elõtti leromlásához vezethet.

A hosszú élettartamú kopóréteg anyagának kiválasz-
tását megelõzõen több szempontot kell figyelembe ven-
ni. A vizsgálat magába foglalja a tervezést, az építési
és a fenntartási kérdéseket csakúgy, mint az egyéb tár-
sadalmi kérdéseket. Az 1. táblázat a különbözõ anya-
gok szubjektív rangsorolása, figyelemmel egy sor kri-
tériumra. Az összehasonlításban részt vevõ anyagok:

1. táblázat
A különbözõ kopórétegek anyagának összehasonlítása

Hajlékony < — > Merev szerkezetek
szerkezetek

Anyag „Reaktivált” Nagy Szintetikus Kompozitok Nagy
modifikált teljesítményû kötõanyagok szilárdságú

Kritérium aszfalt modifikált aszfalt cementbeton

Tervezés 1 2 2 2 1
Tesztelés 1 2 2 2 1

Gyártás helyszíni helyszíni helyszíni/nem helyszíni nem helyszíni
helyszíni

Építés
– Összetettség 1 2 2 2 2
– Gyorsaság 1 1-3 1-3 2-3 2-3
– Burkolatkészítés egyszerûsége 2 2 2 2 2

Egészség, biztonság
– Dolgozók egészsége 1 2 2 1 1-2
– Tûzveszély 2 1 1 1 1
– Kiömlés-veszély 2 1 1 1 1

Karbantartás
– Egyszerûség 1 2 2 2 2
– A várható költségek 3 2 2 3 1

Használói kritériumok
– Egyenetlenség 1 1-3 1-3 1 1-3
– Zaj 1 1-2 1-2 2 3
– Csúszásellenállás 2 1 1 2 3
– Vízfelcsapás 1 1 1 2 3
– Újrahasznosíthatóság teljesen igen igen igen igen

A várható élettartam (év) 15-25 20-30+ 20-30+ 15-25 40+

Költség 2 2-3 3 2 4

Megjegyzés: az alacsonyabb számok elõnyösebb tulajdonságokat jeleznek
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• modifikált „reaktivált” aszfalt,
• nagy teljesítményû modifikált aszfalt,
• szintetikus kötõanyagok,
• aszfalt-cement kompozitok (PCC),
• nagy teljesítõképességû cementes anyagok

(MTCA).

Az alacsonyabb számok elõnyösebb tulajdonságo-
kat jeleznek az adott kritérium tekintetében.

A „reaktivált” modifikált aszfalt, valamint az MTCA
tervezésének és vizsgálatának egyszerûsége hason-
ló a jelenlegi aszfalt keverékekéhez és a PCC-éhez. A
többi anyag tervezése és tesztelése némiképp bonyo-
lultabb. A kompozit egy nyitott szemmegoszlású asz-
faltkeverék tervezését és a habarcs tulajdonságainak
az optimalizálását kívánja meg. A nagy teljesítményû
modifikált aszfaltok és a szintetikus kötõanyagok tulaj-
donságai komplex fizikai-kémiai rokonságot mutatnak.

A hajlékony burkolatok anyagát általában helyben
gyártják. A hajlékony burkolatanyagok hasonló tulaj-
donságúak, mint a nagy teljesítményû modifikált asz-
faltok és a szintetikus kötõanyagok. Az MTCA kezelé-
sével kapcsolatos körülmények elõreláthatóan korlá-
toznák a nem helyszíni betonlemez gyártást is.

A vizsgálatok során három építési szempontot vet-
tek figyelembe: az építés összetettségét (idõjárás,
közlekedés, logisztika stb.), gyorsaságát és egysze-
rûségét. A „reaktivált” modifikált aszfalt összetettségé-
ben és gyorsaság szempontjából is várhatóan verseny-
képes lesz a forró aszfaltkeverékkel. A nagy teljesít-
ményû modifikált aszfalt és a szintetikus kötõanyagok
beépítése megfelelõ ragasztóréteget kíván meg, és
körültekintõen figyelembe kell venni az idõjárási és a
kezelési feltételeket is. A betonlemezek nem helyszíni
gyártása egyszerûsítené az építést, ezzel meggyorsí-
taná azt. A kompozit beépítése két lépést követel meg:
nyitott szemmegoszlású aszfaltkeverék elõállítását, azt
követõen a hézagok kitöltését habarccsal.

Az MTCA kezelési feltételei bonyolultabbak, mint a
közismert nagy szilárdságú betonéi. A burkolóanya-
gok hosszú kezelési idõt kívánnak meg, amelyet a nem
helyszíni gyártás még hosszabbra nyújt. Az összes
felsorolt anyaggal némiképp bonyolultabb dolgozni,
mint azok használatban lévõ megfelelõjével.

Az egészségi és a biztonsági szempontok a jelen-
legi gyakorlattól nem tûnnek lényegesen eltérõnek. Az
epoxigyantával vagy a szintetikus kötõanyagokkal
dolgozó személyeket a munka idejére el kell látni lég-
zõkészülékkel. A keverést követõen a kigõzölgési koc-
kázat minimálisra csökken. Nagyon kevés tapasztalat
van egészségügyi téren a képlékenyítõ szerekre vo-
natkozóan, de hasonló óvintézkedéseket kell tenni az
MTCA használatakor is. A „reaktivált” modifikált asz-
falt ebbõl a szempontból kivétel, ugyanis ezek az anya-
gok nem gyúlékonyak, és többnyire ellenállók a sa-
vakkal és a lúgokkal szemben is.

A fenntartás a „reaktivált” modifikált aszfalt eseté-
ben sokkal egyszerûbbnek, viszont jóval költségesebb-
nek bizonyul. Ennek az anyagnak a várható élettarta-
ma nem olyan hosszú, mint a többié, és gyakoribb
fenntartást is igényel. A kompozit tartóssága nem is-
mert, és valószínûleg utólagos karbantartást is igényel.

A többi rendszer kezelése némiképp bonyolultabb a
karbantartási folyamatok során.

Minden felsorolt anyag egyenletes felületû burkola-
tot eredményez, és kielégíti a használói kritériumokat
is. A nem helyszínen gyártott betontáblák esetében il-
lesztésekre van szükség. Amennyiben a táblákat nem
a megfelelõ módon helyezik el, vagy azok az építést
követõen szétcsúsznak, nagymértékben csökken a
burkolat felületi egyenletessége. Nem porózus, me-
rev anyagokkal a zaj jelentõs tényezõ, különösen az
MTCA esetében. A csúszásveszély némiképp na-
gyobbnak bizonyul mind a „reaktivált” modifikált asz-
falttal, mind pedig a kompozitokkal mindaddig, amíg a
kötõanyag és a habarcs le nem kopik. Homogenitá-
sának köszönhetõen az MTCA-hez felületi érdesítés
szükséges. A vízfelcsapódás ugyanezt a trendet kö-
veti, és inkább a kisebb hézagtartalmú, homogénebb
anyagok esetében jelenthet problémát.

Ezek az anyagok bizonyos fokig mind újrahaszno-
síthatók. A nagy teljesítményû modifikált aszfalt újra-
hasznosítható az útburkolat egészében. A többi anya-
got például betonként lehet újrahasznosítani. Végsõ
felhasználásuk az alsó pályaszerkezeti rétegekben,
a felsõ alaprétegben vagy töltõanyagként lehetséges,
a keletkezõ finom szemcsék pedig földfeltöltésbe ke-
rülhetnek.

6. fejezet: Koncepció, fejlesztés

Ez a fejezet meghatározza annak a kutatási program-
nak az irányelveit, amely megfelel a hosszú élettarta-
mú kopóréteg használatára vonatkozó megoldási ja-
vaslatnak. A fejezet négy részbõl áll:

• A hosszú élettartamú burkolatot hosszú élettar-
tamú szerkezetre fektetik. A 6.1. rész részletezi
az alsó szerkezeti rétegek várható viselkedését.

• A 6.2. rész meghatározza a hosszú élettartamú
kopóréteg minõségi elõírásait, a kopóréteg lehet-
séges hibáit és a hibák okait.

• Az adatok alapján a tesztek meghatározzák a
hosszú élettartamú kopóréteghez használandó le-
hetséges anyagok várható teljesítményét. A 6.3.
rész bemutat egy sor laboratóriumi vizsgálati
eredményt.

• A 6.4. rész összefoglalja és meghatározza a ku-
tatási program fõ céljait.

7. fejezet: Összefoglalás és következtetés

A hosszú élettartamú kopórétegre vonatkozó kutatá-
sokban részt vevõ anyagok közül egyet érdemes ki-
emelni: az epoxiaszfaltot. Jelentõs mennyiségû adat
és teljesítmény-mutató áll rendelkezésre, mivel ezt
számos hídpályán alkalmazzák. Különösképp figye-
lemreméltó az 1967-ben épült San Mateo hídpályája,
amely azóta is kitûnõ állapotban van. Ennek az anyag-
nak a használata tehát nem jelent nagy kockázatot.

A másik említésre méltó anyagcsoport a nagy telje-
sítõképességû cementes anyagok (MTCA) csoportja.
Minden rendelkezésre álló adat, a laboratóriumi vizs-
gálatok eredményei azt mutatják, hogy az anyag tu-
lajdonságai rendkívül figyelemreméltók, különös tekin-
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ÚTGAZDÁLKODÁS

Summary

Economic Evaluation of Long Life Pavements

In many nations with mature road networks, around half of the national road budget is spent on mainte-
nance and rehabilitation of existing roads. Current road construction methods and materials contribute to
this outcome, as they lead to recurrent maintenance requirements that can only be met at a relatively
high cost. The Long Life Pavements project as approved by OECD member countries set out to deter-
mine if the costs of future maintenance and repaving and the resulting road user delays have reached a
level on high-traffic roads where long-life pavements are economically justified. For this to be the case,
the reduced maintenance and other associated costs (eg user costs) would at least need to compensate
for higher costs of construction. Based on the co-operative international research undertaken, the report
draws conclusions on the availability of suitable materials that can support the development of long-life
surface layers for road pavements. It assesses the economic case for developing such pavements for
high-traffic roads. The report provides guidelines for a research programme to be carried out as part of
Phase II of this project. The objective of this further work will be to assess the real capacity of candidate
materials and their suitability for use as long-life wearing courses.

tettel az ellenállási és a rugalmassági tulajdonságok-
ra. Lehetséges hibája, hogy gyenge a zaj- és vízköd-
képzõdés-csökkentõ hatása, ez azonban az érdesíté-
si technológiák fejlesztésével javítható.

A várható költségek jóval nagyobbak, mint a vizs-
gált hagyományos anyagok esetében, ám ezek a jö-
võben a technológia optimalizálásával csökkenthetõk.
A projekt 2. fázisa tovább kívánja vizsgálni ezeket az
anyagokat, és kidolgozza a fejlesztési javaslatokat.
Elképzelhetõ, hogy az 5. fejezetben felsorolt egyéb
anyagok is elérik a kívánt követelményszintet, de ezek-
hez egyelõre nincs megfelelõ mennyiségû adat.

A jelentés meghatározza, hogy milyen vizsgálatok
alkalmazhatók a kopás szimulációjához, a repedések,
a kötés-szétesés, a nyomvályúsodás, a kipergés és a
polírozódás tanulmányozásához. Emellett a vízelve-
zetési és a zajcsökkentési tulajdonságok vizsgálata is
fontos szerepet kap.

A nemzetközi kutatási együttmûködés eredményeit
összefoglalva, a jelentés tartalmazza azokat az anya-
gokat, melyek alkalmasak lehetnek a hosszú élettar-
tamú útburkolatok kifejlesztéséhez.
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Az 1999-ben alapított Közúti Szakemberekért Ala-
pítvány céljai között szerepel a fiatal (max. 35 év)
közúti szakemberek (mérnökök, technikusok, köz-
gazdászok) képességfejlesztésének támogatása,
egyebek között tanulmányok készítésének anyagi
finanszírozásával.

Az alapítvány kuratóriuma határozatot hozott a
fiatal közúti szakemberek számára évente ismét-
lõdõ szakmai pályázatok meghirdetésére.

A részvétel feltételei

A pályázaton azok a fiatal szakemberek vehetnek
részt, akik

a. szakirányú felsõoktatási intézményen tanuló
egyetemi, illetve fõiskolai hallgatók,

b. a közútépítés, a fenntartás, az üzemeltetés
szakterületén dolgozó, felsõ- vagy középfokú
képzettséggel rendelkezõ olyan szakemberek,
akik a kiírás évében még nem töltik be a 35.
életévüket.

Pályázati témakörök

Pályázni a következõ témakörökben lehetséges:
a. A hazai közúti közlekedés biztonságának ja-

vítási lehetõségei (útpálya, eszközök, mód-
szerek).

b. Útállapot mérések és értékelések legújabb
módszereinek bemutatása; útfelújítási és
fenntartási technológiák a hazai és a külföldi
gyakorlat elemzése alapján.

c. Hidak és mûtárgyak állapotjellemzõi alapján
gazdálkodási rendszerek bemutatása, hídre-
konstrukciók differenciált ütemezése, techno-
lógiák ismertetése a hazai és a külföldi gya-
korlat elemzése alapján.

Pályázni a témák valamelyikének kidolgozásá-
val lehet tanulmány keretében.

A kuratórium kiemelten értékeli, ha a témákat a
mûszaki bemutatás mellett gazdasági szempont-
ból is vizsgálják, akár közgazdásszal közösen ké-
szített tanulmány keretében.

Terjedelmi elõírások

a. Írott rész max. 20 A4 oldal témánként.  Rajzok,
táblázatok ábrák további max 10 A4 oldal.

b. Tömörítvény elõadás számára – Power Point
formátumban, floppyn – max. 15 vetített dia-
kép terjedelemben.

c. Rövidített változat folyóiratban való megjelen-
tetésre – a Közúti és Mélyépítési Szemle elõ-
írásai alapján – max. 3 folyóiratoldal terjede-
lemben.

Beadási határidõ

A pályázatokat két példányban, a tömörítvényt és
a rövidített változatot egy-egy példányban 2005.
október 17-ig kell – személyesen vagy ajánlott
levélben – az alapítvány kuratóriuma titkárságára
eljuttatni.
(Cím: 1024 Budapest, Fényes Elek u. 7–13).

A kísérõlevél tartalmazza az alábbiakat:
– név, személyes adatok (szül. ideje),
– munkahely, beosztás vagy munkakör,

Egy pályázó max. két témában pályázhat.

Bíráló bizottság

A kuratórium a beadott pályázatok bírálatára neves
szakemberekbõl álló bíráló bizottságot fog felkérni.

Díjak

A kuratórium a bíráló bizottság javaslata alapján
minden témában 1–1 elsõ, második és harmadik
díjat tervez kiadni, sorban 120 000; 100 000; és
80 000 Ft értékben. A beérkezett pályamunkák
színvonala és mennyisége függvényében a Kura-
tórium fenntartja a jogot, hogy nem minden díjat
oszt ki. A kuratórium döntésével szemben felleb-
bezni nem lehet.

A kuratórium az értékelést 2005 novemberében
elvégzi. A díjátadást nyilvánosan, legkésõbb 2005.
november végéig megtartják, késõbb meghirde-
tett helyen.

Publikáció

A szerzõk az alapítvány által szervezett díjátadá-
son bemutatják pályázataik tömörített változatát; a
rövidített változatot a Közúti és Mélyépítési Szem-
lében az Alapítvány megjelenteti.

Budapest, 2005. május

Közúti Szakemberekért Alapítvány
kuratóriuma

PÁLYÁZATI KIÍRÁS
fiatal közúti szakemberek részére


