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Bevezetés

Számos hazai szakpolitikai dokumentum, fejlesztési terv, prog-
ram tekinti kiinduló állításnak, hogy az elérhetôség javítása elô-
segíti a versenyképesség javulását. Egy következô, hasonlóan 
magabiztos állítás szerint az elérhetôség javításához a közleke-
dés fejlesztésére van szükség, – és ezzel a két állítás megalapozni 
véli azt a programot, amelyben az elkövetkezô évek fejlesztési 
ráfordításainak jelentôs hányadát 20-40-60 éve elhatározott köz-
lekedési létesítmények felépítésére fordítjuk. 

Ez a dolgozat nem tekinti bizonyításra nem szoruló evidenciának 
azt a kérdést, hogy a jobb elérhetôségi viszonyok automatikusan 
elôsegítik a versenyképesség javulását az érintett térségekben. 
Ezen túlmenôen az elérhetôséget komplex fogalomként értel-
mezzük, ahol a közlekedési összetevô mellett hasonlóan fontos 
szerepet játszanak az elérhetôség térbeli, az idôbeli és személyre 
szabott összetevôi is, amibôl következôen az elérhetôség javítása 
is csak integrált módon, a különbözô összetevôk szerepének a 
párhuzamos mérlegelésével képzelhetô el. 

Az elérhetôség fogalma, – gyakori használata és a szakpolitikák-
ban való megjelenése ellenére – gyakorlatilag vagy egyáltalán 
nincs definiálva, vagy kifejezetten leegyszerûsítô és téves meg-
határozásai miatt alapvetô félreértelmezések kiindulását alkotja. 
Elsôdleges feladatunknak tekintjük ezért az elérhetôség fogal-
mi tisztázásában elôbbre lépni. Világos fogalomalkotás nélkül 
ugyanis értelmetlen dolog akár az elérhetôség javításáról, akár a 
javuló elérhetôség hatásairól próbálni beszélni.

Az elérhetôség kifejezés azok közé a divatos fogalmak közé so-
rolható, amirôl mindenkinek van valamilyen képzete, továbbá 
amivel kapcsolatban teljesnek tûnik az egyetértés abban, hogy az 
elérhetôség javulása pozitív dolog, amire törekedni kell. Ugyan-
akkor az ebben állást foglalók döntô többsége, – csaknem teljes-
sége – valójában vagy egyáltalán nem veszi a fáradságot, hogy 
definiálni próbálja az elérhetôség mibenlétét, vagy ha mégis, ak-
kor gyakran az derül ki, hogy az elérhetôségnek egy részleges, 
hiányos és egyoldalú felfogása alapján mondja mindazt, amit 
mond. Még tudományos igényû dolgozatokban is gyakori, hogy 
a szerzôk definíció helyett egy mások által adott kontextusban 
használt elérhetôségi indikátor képletét veszik át, és azt azono-
sítják az általuk verbálisan különbözô pozitív hatásösszetevôkkel 
felruházott elérhetôség fogalom operacionalizált formájával. 
Más esetben pl. Tánczosné (2005) a megközelíthetetlenséget a 
közlekedési hálózatok minôségi, az elérhetôséget pedig a közle-
kedési hálózatok mennyiségi jellemzôjeként különbözteti meg (p. 
235.); mi alább az elérhetôséget a közlekedésnél tágabb össze-
függésben értelmezzük. 

(Nyelvi elôrebocsátás) Az alábbiakban az elérhetôség szót az 
angol accessibility kifejezés magyar megfelelôjének tekintjük. 
Ugyanezt az angol kifejezést néha a megközelíthetôség szóval 

fordítják, (ld. Veres 2004 p.92.). Szigorúan közlekedési hálóza-
tok térbeli funkcióira vonatkoztatva magunk is használtuk ebben 
az értelemben e szót. (pl. Fleischer 1992, Fleischer 2001, Fleis-
cher 2004). Nem osztjuk viszont Veres azon nézetét, miszerint 
az elérhetôség az angol availability kifejezésnek felelne meg: mi 
ez utóbbi szót rendelkezésre állás értelemben fordítjuk, és mint 
ilyen szerepet fog kapni a szélesebb elérhetôség fogalomkörben. 
Ugyanitt jelezzük, hogy az access kifejezést viszont a hozzáférés 
szóval magyarítjuk, és felhívjuk a figyelmet arra, milyen jól érzé-
kelhetô (mindkét nyelven), hogy a térbeli, fizikai hozzáférésnél 
általánosabb fogalomról van szó, gondoljunk a „third-party ac-
cess” (harmadik fél hozzáférése) formulára, ami arra vonatko-
zik, hogy jogosult-e az a bizonyos harmadik fél adott eszközök 
igénybevételére. 

Az elérhetôség, mint társadalmi probléma

Már kiindulásképpen utalunk (elsôsorban Farrington–Farrington 
2005 és Farrington 2007 tanulmányai nyomán) arra a tényre, 
hogy az elérhetôség fogalmát nem kizárólag közlekedési és föld-
rajzi (településföldrajzi) szakterületen használják. A kilencvenes 
években az elérhetôségrôl szóló vita Angliában társadalmi és 
politikai szinten jelent meg, a szociális kizáródás / szociális igaz-
ságosság (social exclusion / social justice) témájában. Korábban 
Nagybritanniában az elérhetôség, ha nem is kizárólag, de dön-
tôen mint a falvak problémája bukkant fel a hatvanas évektôl, 
amikor is a közszektor szolgáltatásait, a busz- és vasúti járatokat, 
az iskolákat, a kórházakat ritkítani kezdték, és – a gépkocsi álta-
lános terjedése és növekvô használata ellenére – a falusi társa-
dalom egyes csoportjai kezdtek kiszorulni a korábban számukra 
megszokott tevékenységekbôl vagy lehetôségekbôl. 

A korai definiciók elérhetôségen a dolgokhoz való odajutás (get-
at-able) fokát értették, ám idézett szerzôink hangsúlyozzák, hogy 
a térbeli elkülönülés (spatial separation) a problémakörnek csak 
egyetlen eleme, ami egyfelôl társul kor és nem szerinti, etnikai, 
jövedelmi stb. törésvonalakkal, másfelôl maga a térbeli elkülönü-
lés sem szükségképpen csak mozgással oldható és oldandó fel. 
A közlekedés az elérhetôség problémának egy fontos, kritikus 
megoldási eleme, amitôl nem lehet eltekinteni, de hangsúlyozot-
tan az egyik, és nem az egyetlen jelentôs szempont. 

Miközben a hangsúlyokból pontosan érezhetô, hogy Nyugat-Eu-
rópában is állandóan küzdeni kell azon gyakorlat ellen, amely 
megpróbálja közlekedési problémává egyszerûsíteni az egész 
komplex társadalmi kérdést (vagy más megközelítésben a közle-
kedési ágazat a fejlesztési források megszerzése érdekében hajla-
mos ott is megoldást ígérni az elérhetôség probléma teljességére) 
érdemes pozitív példaként leírni, amit a szerzôk a Scottish Exe-
cutiv 20033 irányelveibôl idéznek: „A munkahelyek és a fontos 
szolgáltatások elérésében jelentkezô nehézségek ugyanannyira 
tulajdoníthatók ezen szolgáltatások elhelyezkedésének, mint 
amennyire a közlekedési kapcsolatok minôségének.” 

Az elérhetôségrôl:
Az elérhetôség fogalma1  
Fleischer TamáS2 

1 �Az eredeti tanulmány az MTA Elnöki Kerete terhére kezdeményezett kutatások formájában készült 2007-ben „Versenyképesség és elérhetôség” témában. Jelen cikk, valamint a külön cikket alkotó 
következô rész is az elérhetôség fogalmi tisztázásával foglalkozik. 

2  tudományos fômunkatárs, MTA Világgazdasági Kutatóintézet
3  Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.
4  �Ezért gondolnánk félrevezetônek e komplex accessibility fogalmat kizárólag a megközelíthetôség szóval magyarítani, ez a szó ugyanis a térbeli összefüggésre szûkíti az értelmezést, vagy legalább is 

segit abban, hogy erre sodródjunk.
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Farrington (2007) áttekintése nyomán az elérhetôség komplex fo-
galma emberek egymáshoz és dolgokhoz való viszonyáról szól, te-
hát nem csak helyekre vonatkozik. 4. Ugyanígy nem egyszerûen a 
„bolthoz való hozzáférés” a kérdés; – ennél többrôl, életlehetôsé-
gekhez való hozzáférésrôl van szó. Nyilvánvaló, hogy a kérdéskör 
nem mentes egy normatív elkötelezôdéstôl: mi az a szint, amit a 
társadalom biztosítani tartozik minden tagja számára, (akkor is, ha a 
piac azt magától nem biztosítaná.). Ebben az értelemben az elérhe-
tôség kérdéskör az esélyegyenlôségi célokhoz kapcsolódik szorosan, 
ami világosan látszik, ha célját az akadályozott hozzáférés (constrai-
ned access) csökkentéseként fogalmazzuk meg. Ilyen összefüggés-
ben nyilvánvaló, hogy az akadálymentesítés valamint a hátrányos 
helyzetbôl adódó kizáródás feloldása közös kontextusban és ha-
sonló megközelítéssel tárgyalandó, és teljesen félrevezetô lenne az 
utóbbihoz kizárólag versenyképességi elvárásokkal közelíteni.

Az elérhetôség, mint közlekedési probléma

Hibás fejlesztési cél megjelölése: “a központok jobb elérése”

Mind a közlekedés-fejlesztési, mind a településhálózat-fejlesztési 
meggondolások veszélyes csapdája, hogy a rövid távú kényszerbôl 
kialakult szükségmegoldásokat néha tapasztalatok, vagy empirikus 
felmérések alapján népességi szokásoknak tekinti, és ezekre mint 
igényekre próbál jobb megoldásokat biztosítani a távlati tervekben. 
Ilyen elhibázott fejlesztési céloknak tartjuk és a Közlekedési Operatív 
Program (KözOP 2007) elsô két elérhetôséghez kapcsolódó prioritá-
si tengelyének cél-megfogalmazását: „Az ország és a régióközpon-
tok nemzetközi közúti elérhetôségének javítása” [kiem. F.T.] – illetve 
ugyanezt „vasúti és vízi úti” elérhetôségre is. (64-65. p.) Ha ma az 
országban a nemzetközi kapcsolatok a fôvároson és a fôbb nagy-
városokon keresztül bonyolódnak le, az részben nyilván egy korábbi 
hierarchikus berendezkedésnek, központi ellenôrzésnek is az örök-
sége, és az ország többi részének a kiszolgáltatottságát jelenti. Ez az 
állapot mindenképpen oldandó, és semmiképpen nem erôsítendô 
további fejlesztésekkel. Nyilvánvaló, hogy az ország területének és 
lakosságának is jelentôs többsége számára a nemzetközi elérhetô-
ség javulása éppen e kényszerkapcsolatok elkerülhetôségével, és 
nem pedig a megerôsítésével kapcsolódik össze.5. 

A térségen belülrôl vizsgálva is elmondható, hogy a térségi kapcso-
latrendszerek – térségi ellátórendszerek – korábban jelentôs mérték-
ben a központ jó elérhetôségére épültek. Amikor ezt a hierarchizált 
állapotot normának tekintjük, és a közlekedés fejlesztésével azon 
igyekszünk, hogy a központok még jobban legyenek elérhetôk, ép-
pen azt mulasztjuk el végiggondolni, hogy mit is jelent tulajdonkép-
pen a jobb elérhetôség. A közlekedés feladatainak az átgondolása 
során ugyanis rá kellene, hogy ébredjünk arra, hogy tulajdonképpen 
nem a központ elérésére, hanem bizonyos ott nyújtott funkciók, 
szolgáltatások elérésére van ténylegesen szükségünk; – olyan funk-
ciók és szolgáltatások elérésére, amelyekkel kapcsolatban egyáltalán 
nem evidens, hogy azokat hosszabb távon is egyetlen helyen, a köz-
pontban célszerû nyújtani. 

Az elérhetôség hibás, egyoldalú értelmezése: kizárólag a mobilitás 
javítása

Márpedig ezeket a szolgáltatásokat kétféle módon tudjuk jól elérni, 
vagy akkor, ha könnyen odajutunk hozzájuk, vagy akkor, ha azok 
eleve a közelünkben vannak. Ahogy arra Hanson és Giuliano (2004) 

rámutat, ez a meggondolás éppen ahhoz a két fogalomhoz vezet 
bennünket, amelyek kulcsszerepet játszanak abban, hogy helyesen 
értsük a közlekedés mibenlétét: nevezetesen az elérhetôséghez és 
a mobilitáshoz. 

„Az elérhetôség egy bizonyos távolságon, vagy utazásiidô-limiten 
belül rendelkezésre álló lehetôségek mennyiségére (számára) vonat-
kozik,” 6 – e lehetôségeket nevezik tevékenységi helyszíneknek (acti-
vity sites) is. A mobilitás arra a képességre vonatkozik, amivel mozogni 
tudunk a különbözô tevékenységi helyszínek (pl. a lakás és a bolt) 
között. Ahogy a távolságok nônek a tevékenységi helyszínek között 
(pl. az alacsonyabb települési beépítési sûrûség miatt, vagy a korábbi 
szolgáltatás /postahivatal, iskola, kórház/ megszüntetése okán) az el-
érhetôség egyre jobban függni kezd a mobilitástól, azaz attól, hogy 
rendelkezésünkre áll-e tömegközlekedés, vagy éppen személygépko-
csi ahhoz, hogy odajussunk a kívánt szolgáltatásokhoz. 

Sajnálatos módon a hazai közlekedési dokumentumok (így a Magyar 
Közlekedéspolitika, az Új Magyarország Fejlesztési Terv, ill. a Közleke-
dési Operatív Program is) kizárólag ezen az utóbbi szinten értelmezi az 
elérhetôséget, azaz adott célpontok mobilitás segítségével történô el-
érését értve alatta. Ez a fentiek értelmében eleve hibás, leszûkítô értel-
mezés, és mellôzi a kérdéskör eredeti térségfejlesztési, városfejlesztési 
aspektusát, a tevékenységi helyszínek sûrûségének és kiosztásának a 
kérdéskörét. 

A közlekedés keresleti oldalának háttérbe szorulása, kinálati megfon-
tolások dominanciája

Pedig eredetileg az egész elérhetôségi kérdéskör éppen azért került 
a közlekedéstervezés fókuszába, hogy felváltsa az egyoldalúan közle-
kedési kínálati szempontokkal számoló, mobilitáscentrikus, hagyomá-
nyos közlekedéstervezôi megközelítést. 

Könnyebb egy másik infrasrtuktúra ágazatból vett példán bemutatni, 
mirôl is van szó. Energiagazdálkodásban már korábban világossá vált, 
hogy a fogyasztónak valójában nem energiára (kWh-ra) van szüksé-
ge, hanem bizonyos szolgáltatásokra (hôre, fényre stb.), amihez csak 
eszközül szolgál számára az energia. Egyáltalán nem feltétlenül a több 
energiához való hozzájutás a kedvezô, hanem éppen ellenkezôleg, 
az, ha ugyanazt, vagy még jobb szolgáltatást éppen, hogy kevesebb 
energia felhasználásával is el lehet érni. 

Ugyanez érvényes a közlekedésre is: egyáltalán nem igaz, hogy min-
den esetben a közlekedési kínálat növelése vezetne a kedvezôbb kö-
rülményekhez; legalább ugyanolyan kedvezô lehet az is, ha a közle-
kedés segítségével elérni kívánt szolgáltatásokhoz egyszerûbben, pl. 
rövidebb távolságon belül hozzá lehet jutni, és ezért kevesebb közle-
kedésre van szükség. 

Míg az energiagazdálkodás esetében könnyen megfogalmazhatóak 
voltak bizonyos közvetlen keresleti elemek, amit az energia révén 
megszerezhetünk (az említett fény, fûtés, vagy éppen hûtés stb.) ad-
dig a közlekedés esetében ez nem látszik ennyire magától értetôdô-
nek. A boltba akarunk eljutni, vagy a munkahelyünkre, esetleg az is-
kolába: de mégsem a kereskedelem, a foglalkoztatás, vagy az oktatás 
az a szolgáltatás, amit a közlekedés közvetlenül felkínál nekünk, ha-
nem a mindegyik mellé odarendelhetô másik szó, t.i. az eljutás. Pon-
tosan ezért került elôtérbe a közlekedésben a jobb elérhetôség, ami 
tehát a közlekedés keresleti oldalán értékelhetô közvetlen cél; és ami 

5 �Megjegyzendô, hogy az Új Magyarország Fejlesztési Tervbôl (ÚMFT 2006) ugyanezt a korábban ott is szereplô megfogalmazást már a második olvasat idejére sikerült kiirtani; sajnálatos, hogy egy év 
nem volt elég, hogy ezt az operatív program is kövesse. A szövegben azért az ÚMFT-ben is maradt nyoma az elképzelésnek: „Célunk, hogy a régióközpontok jobban bekapcsolódhassanak a tran-
szeurópai folyosók forgalmába, és egymás közötti, valamint régión belüli elérhetôségük is javuljon.”. (p-85.) [Kiem. F.T.] – Megitélésem szerint a TEN folyosókba is régióknak, és nem régióközpon-
toknak kell bekapcsolódniuk, továbbá a régión belül is általában kell az elérhetôségnek javulnia, nem csak a régióközpontok elérhetôségének.

6 �Mondja Hanson és Giuliano (2004) – késôbb látni fogjuk, hogy ez is egy bizonyos értelemben leszûkített elérhetôség felfogás, annak egy indikátorát kiragadja és definícióként használja. 
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a közlekedés felhasználója számára a valójában fontos szempont. Az 
a fentebb jelzett (itt hazai, de egyébként nem csak hazai) tendencia, 
amelyik visszacsempészi a mobilitást az elérhetôség értelmezésébe, 
sôt azt kizárólagosnak is tekinti, nem egyszerûen hibás, hanem kife-
jezetten ellentétes a fogalom valódi funkciójával, hiszen a közlekedési 
kínálat növelésének indokolására használja azt a fogalmat, amit ép-
pen a közlekedés keresleti oldalon történô menedzselésének a meg-
ragadhatósága érdekében vezettek be. 

Fogalmi rendteremtés kísérlete (1) –
az elérhetôség összetevôi

Kicsit mozaikszerûen és kiragadottan villantottunk fel a fentiek-
ben olyan problémákat, amelyek aktuálisak, a hazai fejlesztések 
homlokterében állnak, – és ugyanakkor kulcsszerepet játszik 
bennük az elérhetôség fogalomkörének az átgondolatlan hasz-
nálata. Az élô kérdésekkel való összefüggések ilyen pillanatképét 
azért tartottuk szükségesnek itt elôrevetíteni, mert az ezzel való 
szembesülés hiányában az alább következô fogalmi rendterem-
tést az olvasó esetleg túl elvontnak, aprólékosnak, átugorható-
nak vélné, azt nehezebb lenne konkrét problémákhoz kötni. 

A fentiek ugyanakkor már megjelenítették azokat a kulcsterü-
leteket, amelyeket az elérhetôség fogalma lefed: egy térbeli.
területfelhasználási nézôpontot (hol helyezkednek el azok a 
szolgáltatások / tevékenységformák amelyeket el akarunk ér-
ni), és egy közlekedési / mobilitási nézôpontot (hogyan jutunk 
el az adott helyen lévô szolgáltatáshoz / tevékenységformához); 
továbbá megjelent egy társadalmi egyenlôtlenségi nézôpont is 
(t.i. a különbözô egyének számára ugyanaz a fizikai lehetôség, 
létesítmény – eltérô tényleges hozzáférési lehetôséget takarhat, 
ami akár egyeseknek a tényleges lehetôségekbôl való kizáródását 
idézheti elô).

Az elérhetôség szakirodalmát az jellemzi, hogy még a komplex 
megközelítésre törekvô szerzôk döntô többsége esetében is vala-
melyik nézôpont, szempontrendszer dominánssá válik, eluralko-
dik a többihez képest. Nyilvánvaló, hogy a közlekedési kiindulású 
dolgozatokban is megjelenik a tér, a szolgáltatások helye – ha 

azonban ez fix célpontként, (exogén változóként) rögzített marad a 
modell idôtávlatában, akkor az adott megközelítés mégiscsak mo-
bilitási alternatívák mérlegelésére szorítkozik, függetlenül a szerzôk 
elképzelésétôl, komplexitásra való törekvésétôl.

Mindezen szempontok mérlegelésével a kérdéskör leginkább átfo-
gó és kiegyensúlyozott áttekintésének Geurs KT – Ritsema van Eck 
JR (2001) 265 oldalas átfogó tanulmányát, illetve az ennek nyomán 
készült Geurs, KT – van Wee, B (2004) cikket tekintjük. Annak jel-
lemzéseképpen, hogy a szempontrendszer mennyire mozgásban 
van, érdemes utalni arra, hogy a fô összefoglaló áttekintô táblázatuk 
rendszerét a cikkük megírásáig a szerzôk jelentôsen (és nem biztos, 
hogy elônyére) módosították. (Ld. 1. táblázat)

A Geurs et al. tanulmányok következetesen területfelhasználási-köz-
lekedési problémakörrôl és rendszerrôl beszélnek, ezzel is világossá 
téve, hogy itt csak együtt értékelhetô, szoros és kölcsönös összefüg-
gésrendszerrôl van szó. Ez a kifejezés jelenik meg az elérhetôségre 
adott definíciójukban is, amit itt idézünk és kommentálunk. „Az el-
érhetôség (accessibility) azt adja meg, hogy a területfelhasználási-
közlekedési rendszer milyen mértékben képes lehetôvé tenni egyé-
nek (csoportjaik) és áruk számára, hogy elérjék (reach) a különbözô 
tevékenységeket ill. célpontjaikat a közlekedés segítségével.” (Geurs 
KT – Ritsema van Eck JR 2001). A kommentárunk: itt is megmu-
tatkozik, ahogy a korábbi beidegzôdések belopóznak a definicióba. 
Megítélésünk szerint az utolsó három szó („a közlekedés segítségé-
vel”) fölösleges, és ellentmond mindannak amit egyébként a szer-
zôk a rendszerükkel felvázoltak. A 2004-es cikk ezen nem változtat 
(128. p.) ugyanakkor ad egy általánosabb keretet is: „Az elérhe-
tôség a területfelhasználási és közlekedési rendszernek a társada-
lomban betöltött azon szerepére kell vonatkozzon, ami egyének és 
csoportok számára lehetôvé teszi, hogy részt vegyenek a különbözô 
helyszíneken folyó tevékenységekben.” (128.p.) Ugyancsak jelzik a 
szerzôk, hogy számukra az access (hozzáférés) az egyén perspektí-
váját írja le, míg az accessibility (elérhetôség) a helyszín perspektívá-
jából értelmezôdik. Utóbbin megitélésünk szerint szintén túllépnek, 
amikor is az elérhetôségnek négy komponensét különböztetik meg. 
Az elérhetôség ezen négy összetevôje: a területfelhasználási, a köz-
lekedési, az idôbeli és az egyéni összetevô.

1 �Az eredeti tanulmány az MTA Elnöki Kerete terhére kezdeményezett kutatások keretében készült 2007-ben „Versenyképesség és elérhetôség” témában. Jelen cikk, valamint a külön cikket alkotó 
következô rész is az elérhetôség fogalmi tisztázásával foglalkozik. 

2  tudományos fômunkatárs, MTA Világgazdasági Kutatóintézet
3  Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.
4  �Ezért gondolnánk félrevezetônek e komplex accessibility fogalmat kizárólag a megközelíthetôség szóval magyarítani, ez a szó ugyanis a térbeli összefüggésre szûkíti az értelmezést, vagy legalább is 

segit abban, hogy erre sodródjunk.

Összetevôk 
Mérôszámok

Közlekedési  
összetevô

Területfelhasználási 
összetevô

Idôbeli  
összetevô

Egyéni  
összetevô

Infrastruktúrához kötôdô 
mérôszámok

Átlagos utazási idô, utazási 
sebesség, torlódásban 
elveszett jm-órák száma

Csúcsidôszak, 
24-órás periódus

Otthon-munka, üzleti 
utazások,

Elhelyezkedéshez kötôdô 
mérôszámok
 (makro léptékû)

Utazási idô/költség 
tevékenységi helyszínek 
között

Lehetôségek térbeli eloszlá-
sa (pl. munkahelyek száma 
egy zónában

Az utazási idô/költség 
ingadozhat napon, 
héten, éven belül

Népesség rétegzôdése 
(pl. jövedelem, iskolázo-
ttság)

Személyhez kötôdô mérôszámok
 (mikro léptékû)

Utazási idô tevékenységi 
helyszínek között

Lehetôségek mértéke és 
térbeli eloszlása

Tevékenységek idôbeli 
akadálya és a tevékeny-
dés idôneli rendelkezésre 
állása

Az elérhetôség egyéni, 
ill. háztartás szintjén 
elemzendô

Hasznossághoz kötôdô 
mérôszámok

Utazási költség tevékenysé-
gi helyszínek között

Lehetôségek mértéke és 
térbeli eloszlása

Az utazási idô/költség 
ingadozhat napon, 
héten, éven belül

A hasznosság egyének 
vagy csoportok szintjén 
becsülendô

Forrás: Geurs – Ritsema van Eck (2001) korrigálva Geurs – van Wee (2004) szerint 

1.táblázat -  Az elérhetôség összetevôi és az elérhetôségi mérôszámok  összefüggése és összefoglaló áttekintése 
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A területfelhasználási komponens egyrészt a célpontok által kí-
nált lehetôségek (munkahelyek és kereskedelmi, egészségügyi, 
oktatási, társadalmi, üdülési stb. létesítmények) mennyiségét, 
minôségét és térbeli eloszlását adja meg, másrészt e lehetôsé-
gek iránti igények elhelyezkedését (tipikusan a lakosokat) továb-
bá – és ez lényeges – harmadrészt a lehetôségek iránti kereslet 
és a kínálat viszonyát, ami versenyt eredményezhet a korlátozott 
számban rendelkezésre álló lehetôségek iránt. (1. ábra)

A közlekedési komponens (2. ábra) a szerzôk szerint a közlekedé-
si igényeket (adott kiinduló és célpontok közötti utazások illetve 
szállítások) ütközteti a rendelkezésre álló infrastruktúra kapacitá-
sokkal. A kialakuló körülmények befolyásolják a helyváltoztatás 
összesített általánosított költségeit (távolság, idô, kényelmi szint) 

Az idôbeli komponens a szerzôk szerint a területi (1.) ábra alsó 
részét, tehát a lehetôségeket befolyásolja – nevezetesen szûkí-
ti, amennyiben az adott lehetôség csak a nap egy részében áll 
rendelkezésre pl. nyitva tartás, hivatali fogadási idô stb. miatt, 
illetve hasonlóképpen szûkítést jelent a szezonális tényezô (pl. 
mikor nyitnak a strandok). Megitélésünk szerint nincs akadálya 
annak, hogy az idôbeli összetevôre ugyanolyan teljes elemként 
tekintsünk, mint a térbeli tényezôre, ahol megjeleníthetôk az 
igényoldal szempontjai is. Ezt azért is fontos kiegészítésnek tart-
juk, mert az idôbeli tényezô nem csupán a területfelhasználási 

elemek (szolgáltatások, lehetôségek) elérhetôségét befolyásolja, 
de ugyanígy érvényes a közlekedési összetevôre is (járatsûrûség, 
utolsó járat, szezonális menetrend stb.) Mi a 3. ábrán minden-
esetre az elôzôek mintájára az idôbeli összetevôre vonatkozóan a 
fentiekhez hasonló ábrát készítettünk.

Az egyéni komponens az idézett szerzôk számára a közlekedési 
lehetôségekhez való hozzáférés egyéni szempontjait érvényesíti 
és ütközteti az egyén igényeivel és képességeivel. Ezzel ismét az 
egyik oldal, ebben az esetben a közlekedési összetevô kiegészí-
tésérôl van szó. Megítélésünk szerint az egyéni összetevôt is tel-
jes értékû összetevônek lenne érdemes tekinteni, amelynek nem 
csak a közlekedési szempontokhoz, de a tulajdonképpeni célként 
elérendô szolgáltatásokhoz is kapcsolata van (a nem, kor, vagyo-
ni helyzet, mozgáskorlátozottság stb. szerint kialakuló hátrányok 
nem csak a közlekedésben, hanem minden szolgáltatás elérésé-
ben egyéni szempontokat jelentenek, és ahogy az elérhetôség 
vonatkozásában általában, úgy itt sem jelenthetô eleve ki, hogy 
feltétlenül a közlekedési összetevô segítségével kell a megoldást 
megtalálni. (4. ábra)

Végül eredeti formájában bemutatjuk azt az ábrát, amit az 
idézett szerzôk a komponensek egymásra hatásának érzékel-
tetésére szerkesztettek (5. ábra). Hangsúlyozzuk, hogy nem 

3. ábra Az elérhetôség idôbeli komponense (forrás: a szerzô 
saját szerkesztése)

Idôbeli összetevô

A részvételre irányuló igények idôbeli megoszlása
és jellemzôi

A lehetôségek idôbeli rendelkezésre állása
(nyitva tartás, szezon)

kereslet kínálat

4. ábra Az elérhetôség egyéni komponense (forrás: a szerzô 
saját szerkesztése)

Egyéni összetevô

A szolgáltatások iránti igények és a készségek rétegzett 
megjelenítése

Az egyedi igények figyelembevételének a lehetôségei

kereslet kínálat

2. ábra Az elérhetôség közlekedési komponense (forrás: 
Geurs, KT – van Wee, B (2004))

Közlekedési összetevô

Az utazások és árumozgások

az infrastruktúra elhelyezkedése és jellemzôi

kereslet kínálat

1. ábra Az elérhetôség területi komponense (forrás: Geurs, 
KT – van Wee, B (2004))

Területi összetevô

Az igények elhelyezkedése és jellemzôi

a lehetôségek elhelyezkedése és jellemzôi

kereslet kínálat
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a konkrét megfogalmazást tekintjük a gondolatmenet leg-
fôbb értékének, hanem az elérhetôség összetevôinek a sor-
ravételét, és az ezekbôl összeépítendô modell kialakításának 
az igényét. Ezekre az alapokra építve az elérhetôség fogalmi 
rendszerének jobb áttekintéséhez juthatunk el, ami nyilván 
számos további finomítást fog még igényelni a konkrét áb-
rázolásban, mint ahogy fentebb mi is fölhívtuk a figyelmet 
ilyen módosítások lehetôségére. 

Számunkra a legfontosabb tanulság ebbôl a fejezetbôl, hogy 
a megközelítés jól megalapozva világít rá arra, hogy az elér-
hetôségnek nem csupán a közlekedési összetevôje lényeges. 
A szerzôk nyomán kisérletet tettünk arra, hogy a többi össze-
tevôt is egyrészt felsoroljuk, másrészt pedig összeépítsük egy 
konzisztens rendszerré. Azt magunk is látjuk, hogy e rendszer 
felvázolása még mozgásban van, ahhoz azonban, hogy esé-
lyünk legyen részt venni a rendszer kiteljesítésében, az elsô lé-
pés, hogy legalább lássuk, az eddigi kisérletek mire jutottak.

Ennek a dolgozatnak nem lehetett a feladata a teljes rendszer 
leírására irányuló önálló kutatások elvégzése, a keretek ismer-
tetését szemléleti alapvetésként kívántuk bemutatni.

Fogalmi rendteremtés kísérlete (2) –
az elérhetôség mérése

Míg az elôzôekben tárgyalt átfogó fogalmi keretekkel kapcso-
latban azt mondtuk, hogy a nemzetközi szakirodalomban is 
nehéz rá vonatkozó áttekintést találni, addig az elérhetôség 
mérésére vonatkozóan éppen ennek az ellenkezôje tapasztal-
ható. Nevezetesen mind a nemzetközi, mind a hazai szakiro-
dalom tele van különbözô esettanulmányokkal, ahol a szerzôk 
valamilyen modell alapulvételével (vagy itthon néha az iroda-
lomban talált modellbôl származó képlet átvételével) bevezet-
nek egy elérhetôségi mérôszámot, (mérési eljárást) azt keresz-
tülfuttatják a rendelkezésükre álló adatbázison, majd a kapott 
eredményeket értelmezik, abból különféle következtetéseket 
fogalmaznak meg a kiválasztott esetet illetôen. 

Az esetek többségében az eredmények nagyon szemléletesek, 
követhetôek, a tanulságok megfontolandók. De még az ilyen 
tanulmányok esetén is szembetûnô, hogy milyen sokféle elté-
rô meggondolás, értelmezés, közelítés bukkan elô, az ered-
mények alig hasonlíthatók össze egymással. Más esetekben az 
elérhetôség mértékéül a szerzôk olyan bonyolult összefüggést 
használnak, hogy az eredmények logikailag alig követhetôk 
az olvasó (esetleg maga a szerzô) számára; módszertanilag a 
kisérlet érdekes lehet, de a konkrét tanulságok és tanácsok 
megfogadása kevésbé javasolható. 

Fogalmi rendteremtésük során a már bôségesen idézett szer-
zôpárosok (Geurs KT – Ritsema van Eck JR 2001 és Geurs, KT 
– van Wee, B 2004) az elérhetôség mérésének a fogalmi cso-
portosításához is fontos fogodzót kínálnak. 2001-es munkájuk-
ban három fôbb csoportot különböztettek meg, nevezetesen az 
infrastruktúrához, a tevékenységhez és a hasznossághoz kötô-
dô mérôszámokat. 

Az (1) infrastruktúrához kötôdô (infrastructure-based) mérôszá-
mok kapcsán olyan példákat sorolnak fel, mint a zsúfoltság szint-
je, az átlagos utazási sebesség, a kiesô idô. A példákból viszont 
látszik, hogy éppen a felsorolt indikátorok nem annyira a szo-
rosan vett infrastruktúrához (a közlekedési pályához) kapcsolód-
nak, mint általában az azon lebonyolódó forgalomhoz is, vagyis 
összességében a közlekedéshez. Mindenesetre ezeket a mutató-
kat a közlekedéstervezés során használják, onnan származnak. 

A következô kategória (2) a tevékenységhez kapcsolódó (ac-
tivity-based) mérôszámok, ahol tevékenységen nem általában 
mindenféle tevékenységet értenek (hiszen az infrastrukturán 
lebonyolódó közlekedés is tevékenység lenne) hanem a (köz-
lekedéssel) kiszolgált pontokon folyó tevékenységeket, a keres-
kedelmet, üdülést, munkavégzést. Példájuk a tevékenységhez 
kötôdô mérôszámra az adott távolságon (elérési idôn) belül ta-
lálható munkahelyek száma, illetve ennél összetettebb mérô-
számok is. Mindezek általában a várostervezésben illetve föld-
rajzi vizsgálatokban használatosak. A szerzôk két alcsoportra 
is felosztották a tevékenységhez kapcsolódó mértékeket, az 
inkább makro közelítésekben használatos földrajzi mértékekre 
és az inkább mikroszintû vizsgálatokban használt u.n. tér-idô 
mértékekre. 

A harmadik csoportot (3) a hasznossághoz kapcsolódó (utility-
based) mérôszámok alkotják, amelyek a szolgáltatásokat igény-
bevevô emberek vagy csoportjaik szempontjából értékelik az el-
érhetôséget. Számukra nyilván a teljes el-(hozzá-)jutási idônek 
és költségeknek van jelentôsége. Ezeknek a mutatóknak egy 
része közgazdasági vizsgálatokból ered.

Megítélésünk szerint a fenti felosztás három kategóriája való-
jában az elérhetôség kapcsán érintett útszakasz (hálózat-rész) 
három kitüntetett eleméhez lenne logikusan társítható: neveze-
tesen a két végponthoz (t.i. (2) a szolgáltatás oldali végponthoz, 
(3) az igénybevevô oldali végponthoz) és (1) pedig a közbensô 
élhez (t.i. az itt lebonyolódó közlekedés kapcsán). 

Gears és társai azonban nem egészen erre mozdították el a kate-
góriákat amikor a 2004-es cikkben négy kategóriára módosítot-
ták a fenti hármat. Az új kategoriák elnevezése: infrastruktúrá-
hoz kapcsolódó, elhelyezkedéshez kapcsolódó (location-based), 
személyhez kapcsolódó (person.based) és hasznossághoz kap-
csolódó (utility-based) lett. 

Holl (2007) az elérhetôségi felméréseket hálózati hozzáférés, 
általános utazási költség mérés, piaci potenciál elérhetôség, és 
térbeli-idôbeli elérhetôség mérésekre kategorizálja, ahol már 
egyre nagyobb mértékben a gyakorlatban használt mérôszá-
mok és megfontolások alkotják a fô kategóriákat, és alig van 
átjárás a fentebb bemutatott szempontok felé. 

A tapasztalt sokszínûség, és a megismert esettanulmányok 
alapján vettük magunknak a bátorságot, hogy az elérhetôségi 
felmérések operacionalizálásának bemutatását a fentieket ala-
pulvevô, de attól némileg eltérô kategóriák szerint ismertessük. 
(Az ismertetésre külön cikkben kerül sor)

5. ábra Az elérhetôség komponensei közötti összefüggések 
egy ábrázolása (forrás: Geurs, KT – van Wee, B (2004))
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SUMMARY
On accessibility – Part One: The concept of 
accessibility

The term accessibility – in spite of its frequent use and appearance in 
policies and other documents – is either not defined at all, or due to a 
simplified or mistaken definition easily leads to misunderstandings. To 
exploit the advantages the term able to offer in measuring the ade-
quacy of transport services, it is essential, that the accessibility should 
not be limited to its transport component, but the land-use relations 
be considered as similarly important. Other studies pointed also to the 
significance of temporal and individual (user-specific) components of 
accessibility.

A cikk aszfaltbeton keverékek nyomvályú képzôdésének model-
lezését mutatja be egy nyomvályú mélységet elôrebecslô javított 
nemlineáris modellbôl nyert becsült eredményekkel. A nyomvályú 
képzôdést a modellben befolyásolják a forgalom, a hômérséklet 
és a keverék jellemzôi. Ez utóbbi jellemzôk között szerepel az asz-
falttal kitöltött üregek aránya, az aszfalttartalom, a helyszíni lég-
pórusok aránya, a felszíni felület és a tömörítési meredekség. Egy 
új statisztikai technika, a vegyes hatások elemzése lehetôvé teszi 
a különbözô forrásból származó véletlenszerû változók és az elté-
rések autokorrelációjának figyelembevételét a modell paraméte-
rek becslése során. A WesTrack kísérleti pályán végzett mérések 
eredményeivel összehasonlítva a becsült eredményeket a mo-
dell statisztikailag szignifikáns. A modell megfelelôen becsülte a 
WesTrack újraburkolt szakaszain megjelenô erôteljes károsodást 

Superpave zsirátoros tömörítési 
adatok felhasználása a nyomvá-
lyú elôrebecslésére

(közelítôleg 10-20 mm nyomvályú néhány nap alatt). A keverék 
nyomvályúsodási ellenállása összefügg az adalékanyag tömörítési 
ellenállásával, mely utóbbi a Superpave zsirátoros tömörítô eszköz 
tömörítési meredekségével jellemezhetô. A modell jó alapot ad a 
keverék valószínû helyszíni viselkedésének megállapítására egysze-
rû minôségbiztosítási vizsgálatok és helyszíni tömörségmérések 
felhasználásával. A felhasznált paraméterek közül az aszfalttarta-
lomhoz kapcsolódó paraméterek a kötôanyagtól függnek, ezért a 
modell egy olyan keretet biztosít, amely kiterjeszthetô más kötô-
anyag jellemzôkre is. A Superpave zsirátoros tömörítô használata 
a keveréktervezésben és a minôségellenôrzésben egyre növekszik, 
és ez a tény kiemeli a zsirátoros tömörítô eszközzel nyerhetô infor-
mációkon alapuló modellek fontosságát.

G. A.

Use of Superpave Gyratory Data for Rutting Prediction
Adrián Ricardo Archilla
Journal of Transportation Engineering 2006. 9. p. 734-741. á:4, t:4, h:.21
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Az innováció és a közúti közlekedés viszonyában (sajnos) az egyik 
legkevésbé kutatott terület a közúthálózat-fejlesztés gazdaságossá-
ga, pedig a tét pénzben és társadalmi hatásaiban is igen nagy. Az 
ide rokonítható kutatások [1], [2] alapvetôen csak az autópályákkal 
foglalkoznak és még hosszú letisztulási, szemléletváltoztatási ill. jog-
szabály-módosítási folyamat szükséges a mindennapi életben történô 
hasznosításukhoz. A cikk azért tárja fel az elmúlt két évszázadnak a 
mai tudással mérve helytelennek minôsülô hálózatszervezési tényeit 
és a magyar közúti szakma elôtt feltáruló nagyszámú úthálózat-in-
novációs feladatot ill. lehetôséget, hogy ezzel is ösztönözze a további 
kutatásokat. Azzal, hogy pillanatnyilag a „vidéki” úthálózatokra kon-
centrálunk és a világvárosokkal nem foglalkozunk, a problémakörnek 
viszonylag könnyebbik oldalát szeretnénk a közúti szakma – és a po-
tenciálisan érintett más tudományágak – látókörébe hozni. A közle-
kedésfejlesztési „robbanás” elôtt vagy közben levô Közép- és Kelet-
Európában igen sürgetôk ezek a kutatások, miértis ezen országokra 
kiterjedô, ill. európai uniós szintû tudományos összefogás indokolt. 

1. Tanulságos fejezetek az úthálózat-
szervezés történelmébôl

1.1. A mai kiépített fôúthálózat rövid
története 

A történelmi Magyarországon Napóleon korában mindössze 700 km 
kiépített út volt, amely kisebb, izolált hegyvidéki szakaszokból tevô-
dött össze. Az utak fokozatos kiépítését a 19. század elején a me-
zôgazdasági és az ipari termelés, illetve a kereskedelem élénkülése 
kezdte sürgetni. A fôhálózati stratégiát Széchenyi István fogalmazta 
meg, amely a Kárpát-medencében kialakítandó sugárirányú hálózat 
segítségével Pest-Budát kívánta Bécs ellenpólusává megtenni a Habs-
burg-birodalmon belül. Ez a törekvés motiválta mind a vasúthálózat, 
mind pedig a fôúthálózat kiépítését.

A mai fôúthálózati rendszer elôdjét az 1934-ben megállapított „fô-
közlekedési” úthálózat rendszere jelentette, amelyik Széchenyi stra-
tégiájára emlékezett – pedig a birodalmi viszonyok már nem létez-
tek. Bár e hálózat mind az 56 akkori várost felfûzte, Szombathely és 
Zalaegerszeg megyeszékhelyeket csak harmadrendû „fôközlekedési” 
utakon lehetett elérni. A vak centralizmus országhatár perifériájára 
került településekkel sem törôdött: nem hozott létre az országhatár 
belsô oldalán olyan felfûzô utakat, mint a szomszéd országok, amel�-
lyel a megkönnyítették volna a határmenti települések szervezését és 
egymás közötti összefogását. Ezzel mind a mai napig adósak vagyunk 
ezeknek a térségeknek! 

1949-50-ben alakították ki az állami úthálózatot, amelybe a „fôközle-
kedési” utak mellé bekerült minden falunak legalább egy bekötôútja, 
amelyet – ha még földút volt – nagyrészt ki is építettek. A hálózati kép 
az akkori politikai, gazdasági és közlekedési szemléletet ill. igényeket 
tükrözte, ami pillanatnyilag elôrelépést jelentett.
1963-ban átszervezték az országos úthálózatot. Az új fôúthálózatból 
kimaradt a harmadrendû kategória; ezeket besorolták az akkor alko-

tott négyszámjegyû összekötôutak közé. Az átszervezéssel az ország 
településeinek 10 %-a: 314 falu és két város vesztette el fôútmenti 
helyzetét és csak hármat érintett új fôút. Jellemzô az ágazatközi koor-
dináció hiányára, hogy a vesztesek egyike éppen az a  Túrkeve volt, 
amelyik a mezôgazdaság élenjárójaként nem sokkal elôtte  „termelô-
szövetkezeti  város” rangot kapott. Az egyik ágazat jutalmaz, a másik 
leértékel… Ha ehhez hozzávesszük azt, hogy fôleg a baranyai, a bé-
kési és a szatmári határmenti területeken törölték el a fôutakat, akkor 
elmondható, hogy az amúgy is hátrányos helyzetû térségeken még a 
közlekedési ágazat is ütött egyet.

1.2. A közúti kommunikáció alágazatának kom-
munikációs zavarai

A városhálózat jelentôs bôvítése a 80-as években kezdôdött és e szin-
te parttalanná vált folyamat ma is tart. Nem értve egyet a városi rang-
nak a túlszaporítás általi leértékelésével, annyi mégis megjegyzendô, 
hogy a várossá nyilvánítás eme folyamatára sem reagált a fôúthálózat: 
a fôúttal nem érintett városok száma az 1937-es nulláról az 1984-es 
kilencen át mára már 84-re nôtt (1., 2. ábra). Az új kisvárosok nagy 
része csak „számozatlan” mellékúton érhetô el. Kérdés, hogy jól gaz-
dálkodunk-e a város- és fôúthálózatunkban külön-külön rejlô fejlesz-
tési potenciálokkal, illetve a kettô szinergiájában rejlô többlet-erôvel? 
Talán az erôsen vasútra szervezett nagyipar – és persze a harmadren-
dû fôút-kategória hiánya – is oka volt annak, hogy a közlekedési ága-
zat nem reagált megfelelô úthálózat-fejlesztéssel az új  ipari gócok, 
„szocialista városok” és ipari tengelyek kialakulására sem. Az iparba  
és az ipari városok fejlesztésébe befektetett  milliárdok mellé  nem ke-
rült még néhány százmillió, hogy  a város  több irányból is jól elérhetô 
legyen. Ajka és Tatabánya fôúti szempontból ma sem csomópont, 
Dunaújváros  és  Tiszaújváros  is csak napjainkban  kezd  valóban  cso-
móponti  helyzetbe  kerülni. Az „állatorvosi ló” azonban Oroszlány (1. 
ábra): e várost sohasem érintette semmilyen fôút, sôt bizonyos fokig 
ma is zsákutca-helyzetben van. Quo vadis, városhálózat (2. ábra)? De 
az is kérdés, hogy: quo vadis, fôúthálózat?

Innovatív úthálózati  elvekkel
a térségek versenyképességéért1  
Somfai András 2 

1 A Magyar Mérnökakadémia „Innováció és fenntartható felszíni közlekedés” c. konferenciáján a Bánki Donát Mûszaki Fôiskolán, 2007. szeptember 4-én elhangzott elôadás kibôvített szövege.
2 ny. közlekedéstervezô szakmérnök, egyéni vállalkozó magántervezô somfai.andras@gmail.com

1.ábra: Az országos fôúthálózat és a fôutakkal nem érintett 
városok 2007-ben (Szerk: Somfai András) 
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Autópályát 1962-ben kezdtünk építeni. A közel fél évszázad 
sem volt elegendô arra, hogy autópályahálózat-tervezési szabály-
zatunk legyen, ezért most állandó elvi viták közepette folyik a 
nyomvonalak kijelölése és a részlettervezés. A határátmeneti he-
lyekben is – késôbb visszaütô – torzulások vannak: Hegyeshalom 
azért hiba, mert túlságosan nem vettük figyelembe a múltat (Po-
zsony felfûzését), Letenye és Rédics pedig azért, mert túlságo-
san is csak a múltra figyeltünk, a kapcsolati igényváltozásokra 
nem. Negyven éve 15 km-ként „adott” az autópályán a tervezô 
csomópontot, ma minden érintett település csomópont-létesítés-
hez köti a vonalépítéshez való hozzájárulását, – a szakma pe-
dig viaskodik, nem tud érvelni pl. EU-standardokkal, mert nincs 
ideje ilyeneket beszerezni. Negyven éve egy autópálya keresztül 
tudott törni még a katonai területen is, késôbb viszont a szakmát 
„megbüntették” a környezet iránti érzéketlensége miatt és er-
re azóta sem tudott tárgyilagosan, méltó módon reagálni. Ma a 
beletör(ôdöt)t „szakma” kígyózva kerülgeti a természetvédelmi 
területeket, az úthosszabbodás révén hatalmas építési és üzeme-
lési többletköltségeket okoz, de nem keresünk szövetségeseket 
az ésszerûtlenségek ellen a nemzetgazdálkodási  közgazdászok 
között és nem foglalkoztatunk területrendezôket az optimális 
fejlesztô hatást adó vonali-csomóponti változat közös kidolgo-
zása érdekében. Az autópályák hatalmas innovációs hatása így 
a véletlenre bízva érvényesül, vagy nem érvényesül, mert hiába 
áradozik a hatásról politikus és szakember, az autópálya-törvény-
ben elôírt környezeti hatástanulmányban elôírt, a társadalmi és 
gazdasági hatásokra vonatkozó részt is csak a környezetvédelmi 
hatóságnak kell benyújtani. Milyen érdekszempontok és paramé-
terek szerint mérlegelnek ôk? Mely államigazgatási szerv lenne 
felelôs az innovatív autópálya-tervezésért, akár a védekezés-cent-
rikus területrendezéssel szemben is, amikor erre még tervezési 
metodika sincs, a tájvédelem fanyalogva tûri-nehezíti a vonali és 
területi fejlesztéseket, a térgazdálkodási kutatások pedig még 
gyerekcipôben járnak? Közben az autópályák vonala és csomó-
pontjai sorra lerögzülnek, megépülnek. Mikor beszéljük át á-tól 
z-ig mindezt, alkalmas nyugati szakemberek részvételével? Mikor 
találjuk meg a gyorsforgalmú utak megfelelô helyét és alkalma-
zási szerepét az úthálózati, az innovációs és a térszerkezeti rend-
szerben? 

1.3. Az országos mellékúthálózat 
és a mellékes úthálózatok

Az állami utak közül a hálózatfejlesztési innováció szempontból 
azonban a mellékutakat hanyagolta el leginkább a szakma. Az 
ötven évvel ezelôtti kezdetekben még volt hajlandóság bizonyos 
újabb útkapcsolatok állami kiépítésére, sôt volt településrész-be-

kötôúti program is. Aztán a pénz elapadt és a mellékúthálózat 
felett megállt az idô. „Nekünk harmincezer kilométer út kell, se 
több, se kevesebb!” – így jellemezte a lét által meghatározott tu-
datot egy minisztériumi kolléga a nyolcvanas évek elején. Pedig 
az új városok vonzereje, a vidéki ipartelepítés, majd a tanács- és 
iskola-összevonások, valamint az éledezô autós idegenforgalom 
helyenként igényelte a közúthálózat bôvítését. Kezdett hátrán�-
nyá válni az országos mellékúthálózat azon tulajdonsága, hogy 
alapvetôen a hierarchikusan szervezett államhatalom igényét: a 
járás- és megyeközpontok sugárirányú elérését szolgálta és ez a 
hálózati állapot nehezítette az ettôl eltérô mozgásokat, térszer-
vezési igényeket (3. ábra). 

Az 1985-ben kezdôdött ún. kooperációs útépítések keretében 
ugyan egyharmados arányban támogatta a minisztérium az or-
szágos mellékúthálózat szerkezeti hiányosságait pótló „tanácsi” 
falu-összekötô utak építését, de az országos hálózatba befogadni 
már nem volt hajlandó – sem ezeket, sem a rendszerváltás után 
hasonló módon épült mintegy 1000  km (!) „faluközi” utat sem. 
Ezért aztán kiépített önkormányzati utak – és sok viszonylatban 
bizony földutak – is mûködnek településközi útként (4. ábra). Az 
állami mellékúthálózat mára nemcsak mûszakilag, hanem társa-
dalmi és gazdasági-innovációs szempontból is hiányos, elavult. A 
helyzet visszássága az, hogy mellette felnô a másik, ugyanolyan 
funkciójú önkormányzati „falu-összekötô” úthálózat, amelyre 
azonban nincs egységes koncepció, nem kötelezô a szabvány és 
amelynek nincs szakszerû fenntartó szervezete. Ez utóbbi uta-
kat a sûrûn készülô országos közlekedéspolitikai koncepciók meg 
sem említik – mert a helyi társadalom közlekedési problémái iránt 
érzéketlenek vagyunk és így nem vesszük észre a potenciális szö-
vetségest sem az ôket képviselô önkormányzatokban. 

A „tanácsi” utak kategóriáját szintén 1950-ben hozták létre kü-
lönbözô helyi útcsoportokból. Ide sorolták be a nem-állami bel-
területi utakat és bizonyos külterületieket is. 1990 után a csoport 
az „önkormányzati utak” nevet kapta és fokozatosan ide került 
át legtöbb külterületi út is, kivéve az erdészeti utakat és néhány 
magánutat. E csoportban a belterületieket igen differenciált osz-
tályokba osztjuk szét, a mintegy 100 000 km külterületit azon-
ban elvileg mind az egyetlen osztályba: a K VIII-ba kell betenni [3] 
– pedig valójában meglehetôsen differenciáltak ezek az utak is, 
az elôbb említett „falu-összekötô” vagy „faluközi” utaktól a leg-
utolsó mezôgazdasági táblafeltáró útig. Hiába van azonban ma 
ötször annyi önkormányzati út, mint állami út, hiába 40 000 km 

2. ábra: A városok számának növekedése az utóbbi hét évtizedben 
(Helységnévtárak és más KSH adatok alapján szerk. Somfai András) 

3. ábra: Gyôr térségének jelenlegi települései és országos útháló-
zata (Az országos mellékutak is jellemzôen a központok felé 
irányulnak; sok szomszédot nem kötnek össze) 
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már a kiépített önkormányzati út a 30 000 km államival szem-
ben, a közúti szakma szinte „lenézi” az önkormányzati utat. 
Jellemzô erre, hogy az ENSZ statisztikában ma is csak az állami 
utak adatait szerepeltetjük, és így persze jól festünk a 99 %-
os szilárdburkolat-arányunkkal, amikor az EU átlaga 2003-ban 
„csak” 96 % volt. Pedig a szürke valóság az, hogy az állami 
és önkormányzati utakkal együtt számított útkiépítettségi mu-
tatónk, a szilárd burkolatú utak hosszaránya csak kb. 40 % 
(5-6. ábra). Ezen igen-igen el kellene gondolkodnunk, mert az 
útkiépítettségi mutatót nemcsak a gazdasági erô és a politikai 
akarat hiánya szabta meg – ebben benne van az útszakma és 
a társadalom viszonya is. Jellemzô a hazai politikai – és sajnos 
a mûszaki – hozzáállásra, hogy a falusi utcáknak az életvitelt 
és az innovációt is elôsegítô leburkolása is csak akkor kapott 
lendületet, amikor 1990 után a kiépítésrôl a helyi önkormány-
zat dönthetett – mégha szûk korlátok között is. A 2004-es 
közlekedéspolitikai elvek is felemásak: 2015-re elôirányozzák 
valamennyi belterületi út kiépítését, de kimondják, hogy a 
szakmának nem is kell foglalkoznia a külterületi önkormány-
zati utakkal [4]. Ez a szakma társadalomkapcsolatainak vészes 
hiányosságaira utal, ami sajnos tragikus a magyar közlekedés-
ügyre nézve. 

1950 és kb. 2002 között létezett a mezôgazdasági utak cso-
portja. Ennek elemei túlnyomó részben mezôgazdasági ter-
melô szervezetek tulajdonában voltak, de mára átkerültek az 
önkormányzatokhoz. Ezek az utak azért is figyelemre méltók 
a hálózatszervezés szempontjából, mert közülük 1955-1983 
között kereken 5800 km út épült ki a legfontosabb mezô-
gazdasági földutak vonalán az ún. mezôgazdasági  célcsopor-
tos  beruházások  keretében,   jelentôs  állami  támogatással  
[5].  Késôbb,  a mezôgazdasági melioráció során a racionalizált 
üzemi területfeltáró úthálózatot is javított talajútként alakítot-
ták ki. A „célcsoportos” és a „meliorációs” útcsoportok jogilag 
csak a mezôgazdasági üzemvitel szolgálatára épültek ki, de 
amelyek közülük szomszédos falvakat kötöttek össze, ott eze-
ket – és száraz idôben a földutakat is – sokszor használja útrö-
vidítésre a lakosság, de szolgáltatók és más szervezetek is. Az 
általános út-fenn-nem-tartás miatt azonban a mezôgazdasági 
utak szinte teljesen leromolva kerültek át az önkormányzatok 
tulajdonába. „Pedig egy-egy út árát – akár megépült, akár 
nem –, ki kell fizetni. A különbség csak annyi, hogy nem út-
építési költségként, hanem áruminôségben, idôben, üzemel-
tetési- és gépköltségben” [6].

Különleges helyzetük miatt indokolt megemlíteni az erdésze-
ti utakat is. Ezek döntô többsége ugyanis állami tulajdon, 
csak erdészeti kezelésben van, magánútként üzemel.  Bár 
ez az 5000 km-es hálózat – amelynek kb. a fele kiépített 
– alapvetôen üzemviteli érdeket szolgál, bizonyos tagjaikat 
hallgatólagos engedéllyel közforgalomra is használják, tele-
pülésközi kapcsolatként vagy szabadidôs forgalomra. 

 1.4. Állományleltár

Talán az 1991-es közúti adatsor [7] volt az utolsó, amelyet 
még úgy-ahogy hitelesnek lehet tekinteni. Az utána meg-
lóduló mezôgazdasági privatizáció és a TSZ-utaknak önkor-
mányzati tulajdonba adása máig tartó bizonytalan állapoto-
kat teremtett mind a mezôgazdasági utak terén, mind pedig 
a statisztikában. Ehhez nagyban hozzájárult az is, hogy a 
vonatkozó 1992-es törvényt csak 2002-ben (!) követte a 
végrehajtási utasítás kiadása. Kezdetben még az sem volt 
tiszta, hogy a nagytáblák felosztásához kihasított új uta-
kat kinek kell átvenni, üzemeltetni? Ezek után nem lehet 
azon csodálkozni, hogy a 2002-rôl 2003-ra is még 10 000 
km-rel nôtt a statisztikában az önkormányzati utak hos�-
sza… Ilyen körülmények között azonban felmerül a kérdés, 
hogy vajon befejezettnek tekinthetô-e a nagy átrendezési 
folyamat? Statisztikailag bizonyos, hogy nem. Korrekt be-
azonosító felmérés és megszervezett precíz változáskövetés 
hiányában nem tudjuk pontosan, hogy hány km utunk van 
és csak valószínûsíthetô, hogy 2003-ban 175 000 km volt 
az állami és az önkormányzati utak összhossza, az államiba 
beleértve az erdészeti magánutakat is. A többi magánútra 
és a még rendezetlen sorsú mezôgazdaságiakra 10 000 km-
t számítva, a hazai úthálózat pillanatnyi hosszát kereken 
185 000 km-re becsüljük.  Ezt és a 73  000 km-nyi kiépített 
utat alapul véve, a magyar útkiépítettség kb. 40 %-osnak 
vehetô (6. ábra). 

1.5. Néhány jellemzô európai adat

Európai uniós állampolgárként hozzá kell szoknunk ahhoz, 
hogy szokásaink, cselekedeteink, elôírásaink, állapotunk 
akkor is megmérettetnek európai mércével, ha nem akar-
juk, vagy ha számunkra kedvezôtlen eredmény várható. Er-
re egyre többen jönnek majd rá saját külföldi tapasztala-
taikból, amelyeket tovább növelnek és tömegessé tesznek 
az élénkülô külgazdasági és idegenforgalmi kapcsolatok, az 
EU belsô határainak légiesedése, valamint a brüsszeli pá-
lyázati támogatások nyomán megismert másféle mentali-

4. ábra: Településközi forgalomra használt utak Gyôr tér-
ségében (A társadalom és a helyi gazdaság önkormányzati 
településközi utakat is használ) 

5. ábra: Európai útkiépítettségi grafikonok 
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tás. Indokolt tehát, hogy foglalkozzunk ezzel is. A közle-
kedés terén felsorolunk néhány elgondolkodtató tényezôt 
és problémát:

- Az elôbb említettek szerint Magyarország össz-úthálózat-
ra vonatkozó tényleges útkiépítettsége kb. 40 %, míg az 
EU 15-ök 2003-as össz-úthálózati kiépítettségi aránya 96 
%. (Persze az útkiépítettségi mutató Nyugaton is csak a 60-
70-es években, a nemzeti jövedelem erôteljes növekedésé-
vel ugrott meg.) Alapvetô kérdés az, hogy hogyan alakul-
hat nálunk a következô évtizedekben a szilárd burkolatok 
aránya és mikor, hány %-os értéken telítôdik? Igazolják-e 
majd a kutatások a szerzô javaslatát: a 2050-re becsült 85 
%-ot (5. ábra)? A kérdéshez egy üzenetnek is nevezhetô 
információ: az ENSZ statisztikájában néhány éve már nem 
szerepel az útkiépítettség értéke, mert nyugaton ezt már 
nem tartották fontosnak. El kellene érni, hogy újra szerepel-
jen, mert igenis fontos, komplex nemzetközi összehasonlító 
adat, amely az egyes országok szakmapolitikájának egyik 
fontos kiindulási bázisa kell, hogy legyen!

- A magyar mezôgazdasági területeket feltáró úthálózat ki-
építettségi foka – az országos utaknak mezôgazdasági terü-
letfeltárást is ellátó szakaszait is fegyelembe véve – nagyjából 
30 %-osra becsülhetô. Ha az EU-ban a teljes kiépítettségi adat 
96 %, akkor a mezôgazdasági területfeltárást szolgáló utak ki-
építettsége 90 % körül valószínûsíthetô, tehát háromszorosan 
jobb a mienknél. És ezzel a jobban, gyorsabban, olcsóbban és ke-
vesebb szállítási veszteséggel üzemelô, mégis agyontámogatott 
nyugati mezôgazdasággal kell a magyarnak megküzdenie a sza-
badpiacon?! Jellemzô az országban uralkodó torz szemléletre, 
hogy a nyolcvanas évek közepén pazarlással vádolták meg egy 
gyôrkörnyéki TSZ elnökét, mert leaszfaltoztatta néhány üzemi 
gyûjtôútját… Hogy alakul a jövôben a mezôgazdasági területek 
útkiépítettsége, mikor kezdi végre nyereségtermelô (önköltség-
csökkentô) befektetésnek tekinteni az agrárium az útépítést? 

- Legtöbb európai országban a gyorsforgalmú utakon kívül há-
romfokozatú fô- vagy kiemelt útkategória van. Írországban, 
Svájcban, a Benelux államokban – és velünk együtt a Balkánon 
– kétszintû fôúthálózat üzemel. (1934-1963 között nálunk is há-
rom kategória volt). Nem kellene-e elgondolkodni az okokon 
és az elôbb-utóbb kikényszerülô egységes európai útkategória-
rendszeren? Reális jövôkép-e a Benelux államok példája, ahol 
azért már nincs elsôrendû fôút, mert mindegyik szerepét autó-
pálya vette át?

- Legtöbb európai ország elsôrendû fôúthálózatának képe a fô-
városból kiinduló sugaras rendszerû, a nagyobbaké azonban rá-
csos vagy vegyes rendszerû. Ha az Európai Unióban egy még na-
gyobb, belsô határ-akadályok nélküli térség részévé válunk, nem 
vetül-e elôre e hálózat továbbfejlesztésének igénye Magyarorszá-
gon is, nagytérszerkezeti érdekbôl? 

- Magyarország Európa-útjainak sûrûsége alacsonyabb a nyugat-
európai átlagnál. A Balatont sem lehet Északnyugat-Európa fe-
lôl Európa-úton elérni, pedig az eredeti tervben volt ilyen vonal. 
Nem lenne-e része az innovatív úthálózat-fejlesztésnek néhány 
fontos idegenforgalmi utunk E-besorolásának kezdeményezése? 
Vajon Európa 2010-es kulturális fôvárosát, Pécset fogja-e érinteni 
2010-re E-út? 

2. Az innovatív vidéki úthálózat-fejlesztéshez
új elvek kellenek
A magyar úthálózat-szervezés története persze nemcsak nega-
tívumokból áll, hiszen mûködik a hálózat. A felsoroltak alapján 
azonban belátható, hogy megfelelô elôretekintéssel és szellemi 
munka befektetésével gazdasági és társadalmi szempontból in-
novatívabb közúthálózatot is ki lehetett volna alakítani a szerve-
zett magyar útépítés elmúlt két évszázada során. A hálózat-tör-
ténet kritikus mozzanatait ezért fel kellene tárni, széles körben 
elemezni és a tanulságokat megállapítani a jövô számára. Mivel 
a magyar útállomány elavult és leromlott, de a gyorsforgalmú 
utakkal és az EU-s pénzekkel is számolva valószínûsíthetô, hogy 
új korszak kezdôdik a hazai úthálózat-fejlesztésben is, az új kor 
stratégiájának kialakításához nagyon fontos ezeket az elemzése-
ket elvégezni. Kell, hogy tanuljunk a múlt innovációs és társada-
lomkapcsolati hibáiból is! A jövô közúthálózatát a közlekedés-
mûszaki, a környezet-terhelhetôségi, a települési-társadalmi és 
az innovációs szempontok ütköztetése, valamint – esetenkénti és 
idôben is változható – kompromisszuma kell, hogy alakítsa. 

Még egy sajátos szempontot is figyelembe kell vennünk. Ahogy 
ma az ország – sajnos – gazdasági, mentális, stb. szempontból 
megoszlik Budapestre és vidékre, úgy a magyar úthálózat szer-
kezeti-szervezési problémái is minôségileg más természetûek 
a koncentráció okán Budapest agglomerációs térségében és 
megint mások „vidéken”. Mivel az innovációval kapcsolatba hoz-
ható úthálózati problémák, ill. lehetôségek a fôváros térségében 
bonyolultan és keverve jelentkeznek, e cikkben csak a valamivel 
tisztábban érzékelhetô vidéki úthálózati innovációval foglalko-
zunk. A világ különbözô nagyvárosi agglomerációiból leszûrhetô 
elveknek a budapest-térségi viszonyokra történô alkalmazása is 
szükséges ahhoz, hogy teljes körû úthálózati innovációról beszél-
hessünk Magyarországon.

A továbbiakban kérdések sokaságának felvetésével igyekszünk 
igazolni azt, hogy az úthálózat-fejlesztés megújításához széles-
körû európai kitekintésre, komplex kutatásokra és együttes or-
szágközi-szakmaközi elemzésekre van égetôen szükség.  

2.1. A gyorsforgalmú utak és a vidék

Az egyik alapvetô tisztáznivaló az, hogy a nagytérkapcsolati érde-
keken és a forgalomnagyságon túl milyen közlekedési, gazdasági 
és más szempontok alapján indokolható valamilyen viszonylat-
ban gyorsforgalmú út létesítése? Az „emberhiányos” Kamcsat-
kában is jogos lesz-e a fél órán belüli autópálya-elérés vagy van 
ennek az elérhetôségnek valamilyen nép- és gazdaságsûrûségi 
korrelációja is? Hol indokolt autópálya, hol autóút létesítése? Pé-
cset-Szabadkát fontosabb-e bekötni az M9-cel vagy Szekszárdot? 
Várható-e, hogy Bécsbôl Szombathely-Nagykanizsán át járnak 

6. ábra: A magyar útkiépítési perspektíva a 21. század 
közepéig
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Zágrábba és az Adriára és hogyan érdemes erre az úthálózatnál, 
a területfejlesztésben, a piaci szférában,  ill. az országközi kap-
csolatokban reagálnunk?  Mik legyenek egy 2x2 sávos elsô- és 
másodrendû fôút mûszaki és hálózati paraméterei ahhoz, hogy 
ne akarjon minden kis- és középtáj autópályát? Milyen ténye-
zôk alapján kelljen a jövôben a gyorsforgalmú utak csomópont-
sûrûségét meghatározni? Kialakítható-e EU-standard (európai 
irányadó érték) erre, továbbá a gyorsforgalmú utat keresztezô 
útátvezetések számára, valamint a nagyhidak és az alagutak lép-
tékére? Melyek a táji környezetben haladó gyorsforgalmú utak 
térszinti, ill. a térszinttôl jelentôsen elszakított magassági vonal-
vezetésének mérnöki és nem-mérnöki érdekszempontjai? A na-
gyobb rurális térségek fejlôdését autópálya, autóút vagy fôút se-
gíti-e jobban és fajlagosan mennyiért, milyen eredménnyel? A 
kérdést úgy is fel kell tenni, hogy „nemzetgazdaságos-e” rurális 
térségen vinni gyorsforgalmú utat, ha van „urbánusabb” változat 
is? Milyen fajta további reál-humán befektetések indokoltak, ill. 
lehetségesek egy gyorsforgalmi út térségében a fejlesztô hatá-
sának hasznosulásához? Szegedrôl Szeghalmon keresztül hasz-
nosabb-e gyorsforgalmú utat építeni Debrecenbe vagy Nagysza-
lonta-Nagyváradon át, Szeghalomnál pedig a másodrendû fôutat 
korszerûsítsük? 

Mik legyenek a gyorsforgalmú utakkal történô kis- és középváros-
megközelítés általános, ill. egyedi vizsgálati szabályai, mik a város-
kiszolgáló csomópontok innováció-orientált kijelölési szempontjai? 
Melyek a településelkerülô útvonalak ideális elkerülési távolságát 
meghatározó tényezôk olyan esetekben, amikor a topográfia nem 
befolyásol?  Hogyan kell/lehet gazdaság-vonzó autópálya-csomó-
pontot tervezni és a többlethasznot az állam számára begyûjteni? 
Milyen kapcsolati rendszerrel, milyen paraméterekkel és milyen ki-
táblázással kell csomópont-közönként az ún. havária-útról (vagy 
utakról) gondoskodni? Hogyan kell/lehet ezeket az utakat felhasz-
nálni a csomópontokban jelentkezô innovációs potenciál vonal-
menti terjesztésére vagy hogyan lehet érzékeny természeti környe-
zetben ezt az erôt gátolni, ill. az elfogadható léptékû szabadidôs 
fejlesztések felé terelni? Nem kellene-e a keletkezô társadalmi 
hatásokat és visszahatásokat utó-figyelni, az esetleges torzulások 
idôben érzékelése és kezelése érdekében?

Milyen szinten, milyen tervekben és milyen részletességig indokolt 
a gyorsforgalmú utakhoz csatlakozóan gazdaságfejlesztési aján-
latokat és/vagy terveket készíteni, területeket kijelölni, a ma is kö-
telezô környezeti hatástanulmány részeként? Mely fórum, milyen 
szakembercsoport kompetenciája legyen az ilyen terv megítélése, 
jóváhagyása és kik finanszírozzák a közösségi beruházási része-
ket, akár PPP-ben? Nem kellene-e folyamatosan figyelni a gyors-
forgalmú utakkal feltárt térségek gazdasági helyzetének alakulá-
sát is és értékelni az innováció terjedését, ill. megakadását? Nem 
kellene-e az ebbéli nyugati folyamatokat alaposabban tanulmá-
nyoznunk? A szakmagyakorlók érdekével ellentétes, vagy éppen: 
közép- és hosszútávon nagyon is érdekébe vágó az, hogy nyugati 
szakembereket behívunk ilyen tevékenységekre, szemléletük át-
adására, mentalításuk megismerésére, mert a hazai derékhad a 
piaci hatásoktól mentes körülményekre szocializálódott?

Milyen szintû és kiterjedtségû nemzetközi, közép-európai, ke-
let-európai vagy európai uniós összefogásra lenne szükség ezek-
ben a kutatásokban, hiszen a hálózattervezésben elôbb-utóbb 
ez úgyis elengedhetetlen?  Nem lenne-e célszerû a pártokat, a 
politikusokat, az önkormányzati képviselôket és a lakosságot is a 
maguk felelôsségi szintjén felvilágosítani az úthálózat-fejlesztés 
össztársadalmi érdek- és eredményességi tényezôirôl? 

Nem kellene-e végre úthálózat-tervezési szabványt is alkotni?   

2.2. A fôúthálózat és a vidék

Nem kell-e átstrukturálni – vagy legalább átrendezni – a mai fôút-
hálózat tagjait az autópálya-hálózat kiteljesedése nyomán? Nem 
kellene-e a régiószervezés szempontjainak is érvényesülniük a fô-
hálózatban pl. azzal, hogy az (Esztergom-) Tát-Tatabánya-Orosz-
lány-Mór-Várpalota- (8. út-Veszprém) vonalon, vagy Egerbôl Kis-
gyôr térségén át Miskolcra másodrendû fôutat fejlesztenénk ki? 
A belsô határok nélküli Európa szellemében nem kellene-e meg 
vizsgálni a magyar országhatár  két  oldalán  levô  közeli  közép-  
és  nagyvárosok  közötti  útkapcsolatok   –   pl.  Sopron- Pozsony, 
Ózd-Rimaszombat, Sátoraljaújhely-Munkács, Nyíregyháza-Nagy-
károly, Nagykanizsa-Koprivnica, stb. – fôúttá fejlesztésének indo-
koltságát (7. ábra.)? Nincs-e valahol további fôúthiány, amelyre 
egy közös, részletes nemzetközi (országhatáron túl nyúló) célfor-
galmi számlálás (és persze társadalmi-gazdasági helyzetvizsgálat) 
segíthetne fényt deríteni? Ha a sejthetô EU-standardok alapján 
„holnap” több Duna-, Dráva- és Mura-híddal is lehet számolni az 
országhatáron, mint ameddig kilencven évvel ezelôttig eljutot-
tunk, akkor nem reális-e néhány új hídon fôútnak átvezetnie?
Meg kellene vizsgálni, hogy a nem helyesebb-e az EU országainak 
többségéhez csatlakozva a fôúthálózatot háromszintûre fejlesz-
teni, ezáltal a kistájakon belüli tájékozódást segíteni, a „fôútmen-

ti” helyzetbe hozható – becslés szerint mintegy 800 – település 
önbizalmát és innovációs potenciálját is növelni? Nem kellene-e 
ezt a harmadrendûnek nevezhetô régi-új fôútkategóriát a fôút-
hálózat és a városhálózat diszharmóniájának megszüntetésére 
(vagy legalább mérséklésére) felhasználni azzal, hogy a kisvároso-
kat összekötô utakat harmadrendûvé fejlesztjük? [8] Nem kelle-
ne-e az országhatáron „kívülrôl” végzôdôkre (pl. Pelsôc, szlovák 
587. út – Aggtelek; Petárda, horvát 211. út –Beremend; Kuzma, 
szlovén 440. út – Felsôszölnök; stb.) is odafigyelni?  Indokolt-e 
elôirányozni azt, hogy a gyorsforgalmú- és fôutaknak legalább 
harmadrendû fôút legyen a havária-útja, a lassúforgalmi kísérô-
útja? Nem kellene-e az elsô- és másodrendû fôutak településel-
kerülô korrekció-szakaszait azzal a stratégiával építgetni, hogy 
fokozatosan alakuljon ki egy önálló, átkelési szakaszoktól és te-
lekkiszolgálástól is mentes fôút és maradjon meg vagy alakuljon 
ki egy másik, a településeket felfûzô (harmadrendû) út, a „belsô 
élet útja”, ahogy az urbanista szakirodalom nevezi? Nem kelle-
ne-e valamennyi, eddig elhagyott fôúti belterületi nyomvonalat 

7. ábra Gyôr-Moson-Sopron megye országhatáron átnyúló, 
középléptékû útkapcsolati igényei 
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is harmadrendû útnak beszámozni, az út és a település közös 
méltósága, rangja és gazdasági vonzereje, valamint az idegenek 
tájékoztatása érdekében?

Nem lenne-e idôszerû a vasúti, a közúti és a helyi illetékeseknek 
végigvizsgálni valamennyi fôúti vasúti átjárót és nagyidôtávra (30 
évre) elôretekintôen már most deklarálni azt, hogy melyeket kell 
majd valamikor különszintûvé tenni, hogy a település számoljon 
a fejlôdésgátló tényezô megszûnésével, a rendezési tervében a 
helyét készítse elô, ne építse el? Nyugati tapasztalatok (EU-stan-
dardok?) alapján nem lenne-e célszerû áttérni a fôúti csomó-
pont-közeli területek piaci hasznosítását alkalmasint lehetôvé 
tevô csomópont-típusokra, a megszokott „tiszta” csomópontok 
helyett? 

 2.3. Az országos mellékúthálózat és a mellé-
kesnek tartott többi út

Milyen következtetések olvashatók le az útkiépítettség, a fajlagos 
vásárlóerô (PPS) és az idô összefüggését ábrázoló grafikonról az 
ír és skandináv talajok ill. éghajlat útépítés-befolyásoló szerepe 
alapján a magyar útkiépítettség jövôjét illetôen (8. ábra)? Várha-
tó-e, hogy a magyar trend a két szélsôség között, valahol a dán 
tényvonal közelében haladjon? Ha a 8. ábrán a dán vonal mel-
lett halad, valószínûsíthetô-e, hogy az 5. ábrán is kövesse a dánt 
– mégha a követés láthatólag csak mintegy ötven éves idô-távol-
ságban lehetséges? Hogyan finomodna a kép, ha sokkal több 
ország útkiépítési „életvonalát” is feltüntetnénk? Nálunk is fel 
fog gyorsulni az útépítés valahol 15 000 dollár/fô x év GDP-szint 
felett, mint ahogy ez Európa más országaiban történt? Modulá-
lódik-e a kép – és hogyan – a különbözô táji-természeti védelmi 
övezetek kialakítása nyomán? Mennyire tekinthetô biztosnak a 
10-15 éves hosszútávú programjaink készítéséhez egy ilyen gra-
fikon, ha az 50 éves idôtávlatú célokban 10-15 %-os bizonyta-
lanság is lehetséges? Nem kellene-e széleskörû kutatásokkal tisz-
tázni, pontosítani azt, hogy Magyarországon a szilárd burkolatok 
építése az 5. ábrán rajzolt trend-zónában folytatódik-e és 2050 
körül 85 %-os útkiépítettségi telítettséghez vezet-e?
S ha a 6. ábra szerint a 85 %-os telítettségig kereken 100 000 km 
földút kiépítésére lehet számítani, nem kell-e foglalkozni a kiépí-
tés gazdasági-társadalmi innovációs szemléletû befolyásolásával, 

t.i. a nagyobb fajlagos össz-hasznot hozó útkiépítések kerüljenek 
hamarabb sorra? Helyes lenne-e, ha a közel 100 000 km-nyi ki-
építendô úti növekménybôl a külterületre esô kb. 60 000 km-
bôl – a próbatervek alapján becsült – 20 000 km-t a szomszédos 

falvakat összekötô önkormányzati földutak „civil” használatú ki-
építésére szánnánk és elôbbre sorolnánk, míg a többi, mintegy 
40 000 km-t a gazdasági forgalmi igények szerint, kisebb támo-
gatással, hátrább sorolva burkolnánk le ? [9]

A faluközi utak kiépítése által policentrikussá váló faluhálózat 
mennyire szolgálja a vidékszervezést: a falusi térségek sokféle 
változatú összefogását, a jobb tömegközlekedési elérést, az ol-
csóbb ellátás- és szolgáltatás-szervezést, a tôkebefogadó-képes-
ség és  az  idegenforgalom  növelését,  a  mezôgazdasági terü-
letek mûvelésének olcsóbbá tételét [9, 10]?  Hogy nézne ki egy 
térség, ha minden faluközi út kiépülne (9. ábra, [11])? Milyen 
környezeti, gazdasági és humán vizsgálatok bizonyító eredménye 
kell ahhoz, hogy a természetvédelem ne akadályozza a kisforgal-
mú faluközi utak kiépítését, amelyek a vidék  gazdasági  mûkö-
désének és  népességmegtartó-képességének  nagyon  fontos 
eszközei  és  hogy a táj hetedik megvédendô „eleme” maga a 
falusi polgár? Nem kellene-e a problémaérzékenyebb irányítás és 
kezelés érdekében az országos mellékutak és az önkormányzati 
faluközi utak csoportját egyesíteni, kezelésüket a régiókra bízni, 
a tervezési elôírásaikat pedig lágyabbá, differenciáltabbá tenni a 
mai parttalanság helyett? Indokolt-e tájtípusonként eltérô mel-
lékút-hálózati modelleket kidolgozni? Nem kellene-e végre egy 
hiteles, korszerû térinformatikai össz-útnyilvántartást létrehozni 
és az adatkarbantartást is megszervezni? 
Nem lenne-e sürgôs a mezôgazdasággal közösen kidolgozni az 
útjavítások-útkiépítések termelési önköltségcsökkentô hatását 
különbözô termények és viszonyok esetére, meghatározva a 

komplex megtérülési mutatókat? Nem kellene-e az útfejlesztés-
ben a két ágazatnak összefognia, hogy 2050-ig a mezôgazda-
sági területeket feltáró földutak egy része is burkolatot kapjon, 
hasonlóan az osztrákok 70 év alatt véghezvitt programjához?

Nem kellene-e a szakmának leszállnia a magas lóról és propa-
gálnia a földút-javítás, a talajstabilizáció és más olcsó techno-
lógiák alkalmazását vagy keréknyomsáv-burkolat, vízelvezetô 
rendszer, stb. építését a mezôgazdasági utakon, hogy az üzem-
vitel egyre kevésbé függjön az idôjárástól és csökkenhessen az 
önköltség? Nem kellene-e az érintett négy tárcának koordináltan 
támogatnia a falusi munkanélküliek külterületi útárok-kiásó, va-
lamint árok- és útkarbantartó tevékenységét? 

9. ábra: A fokozatosan kiépíteni ajánlott településközi utak Gyôr 
térségében (Az utakat az érintett kistérségek elvileg elfogadták, 
a települések pedig a rendezési terveikben legalizálják ôket) 

8. ábra: Az útkiépítettség és a fajlagos vásárlóerô (PPS) 
összefüggése egyes országokban (ENSZ statisztikai évköny-
vek alapján szerk. Somfai András) 
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Milyen idôtávban lehet majd olyan közlekedôkre számítani, akik 
mindig tiszteletben tartják az erdei forgalom- és sebességkorlá-
tozásokat valamint az erdôjárás törvényeit, melynek utána nem 
csak hallgatólagosan engedik át az erdészek bizonyos erdei uta-
kon a civil forgalmat?

Nem kellene-e megvizsgálni a külterületi fôútkísérô kerékpárút-
építésekeket is, hogy nyugati példák alapján nem helyesebb-e 3 
m széles, fôúttal párhuzamos mezôgazdasági feltáróutat létesí-
teni, amelyeken kerékpározni is lehet és a mezôgazdasági for-
galom is leterelhetô a fôútról, javítva a forgalombiztonságot, de 
esetenként kijjebb tolva fôúti kapacitás-kimerülés idejét is?

3. Összefoglalás

A kérdések sora még hosszan bôvíthetô, hiszen a felvetések 
újabb és újabb gondolatokat kelthetnek. Tudományos kutatás 
és európai körkép segítségével történô megválaszolásuk nem 
várhat soká, mert vészes teherré növekedhet a tisztánlátás híján 
hibásan vagy késve megválaszolt problémák tömege.  A tudo-
mány felelôssége a figyelemkeltô vészjelzések megfogalmazása 
és megfelelô hangoztatása.

A mostani kor azonban különleges és a most leadandó vészjelzé-
sek is erôsebbek kell, hogy legyenek, mert a tét sokkal nagyobb, 
mint a világháborús helyreállítás óta bármié a magyar közúti 
közlekedésben. A tét a magyar úthálózat egységes, harmonikus 
fejlôdési pályájának meghatározása, amely után minden eddig 
fontosnak tartott kérdést újra meg kell válaszolni. Az ezredzáró 
évtizedben ugyanis nemcsak a világpolitikában volt „Kondratyev-
ciklusváltás”, hanem több más fontos tényezô ötven, száz vagy 
többszáz éves „Kondratyev-ciklusa” ért véget vagy váltott. A glo-
balizáció, az energiaválság, a gazdaság- és társadalomszerkezet 
igen gyors változása, az esetleges éghajlatváltozás árnya, stb. az 
élettényezôk oly távoli szféráiból támasztanak szokatlan új igé-
nyeket – és vetnek el régieket – a közúti közlekedés terén is, hogy 
ma igen veszélyes cselekedet rutinválaszokra építeni bármely 
hosszútávú tervet. A megfogalmazott – és a keletkezô nagyszá-
mú további – kérdés lelkiismeretes megválaszolásához tehát ese-
tenként más tudományágak véleményét, sôt ön-újragondolását 
is meg kell várni, velük együtt kell gondolkodni, kitörve az izolált 
szakmapolitikák fogságából. Együttes jövôkép-alkotás szükséges 
a településtudománnyal, a területfejlesztéssel, a földrajztudo-
mánnyal, a közgazdaság több ágával, a környezetgazdálkodással 
és új nézôpontú kutatásokra kell serkenteni a társadalomtudo-
mányokat is. Várható, hogy a partnereknek is lesz új gondolataik, 
igényeik felénk. A szaktudományok összefonódása-kapcsolódása 
oly mértékûvé válhat, hogy felmerülhet a tudományágak ötne-
gyed századdal ezelôtti széttagozódásának újrarendezése is. 

Egy ilyen cseppfolyós közegben igazán nagyszerû feladat a most 
következô korszak kihívásainak megfelelô útközlekedési jövô-
kép megfogalmazása. A kutatásokat mielôbb meg kell kezdeni, 
mert akadozó, hosszan elhúzódó folyamatra számíthatunk. A 
„vidéki” térségek versenyképességét elôsegítô úthálózati elvek 

kidolgozása fontos része lehet ennek, amelyhez hozzá kell majd 
társítani a nagyvárosi agglomerációs hálózati innovációs elve-
ket is. Akkor is, ha fennáll a veszélye annak, hogy a legelôször 
kidolgozott tételek egy részét a közös gondolkodás valamelyik 
következô fázisában át kell dolgozni.
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SUMMARY
 
Innovative road network concepts to imp-
rove the competitiveness of regions

The paper describes the history of road network development 
in relation to regional development in Hungary in the last 70 ye-
ars. As a result, most of the towns in 2007 are not connected to 
main roads. During the recent large extension of the motorway 
network, the secondary roads were given less attention. Due to 
some important changes, especially the opening the borders to 
the neighbouring countries, the role of secondary roads should 
be re-considered.
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1 A kompaktaszfalt építés elônyei

Az aszfalt pályaszerkezetek tartós, a közúti közlekedés céljait kielégítô 
felületeknek bizonyulnak. Az aszfalt burkolatokkal szemben felállított 
követelmények teljesíthetôsége, úgy, mint felületi egyenletesség, idô-
állóság, plasztikus alakváltozási ellenállás, hidegviselkedés, fáradási tu-
lajdonságok nagymértékben függenek egyrészt a keverék technológiai 
tervezéstôl, másrészt a beépítés során elért tulajdonságoktól. A kom-
paktaszfalt aszfalttípustól független építési mód, jelen cikk elsôsorban 
a beépítés módját és technológiai, gépesítési követelményeit foglalja 
össze, valamint a nyerhetô elônyöket összegzi, számba veszi továbbá a 
beépítés során felmerülô aszfalttechnológiai problémákat is.

Az aszfalt hômérsékletfüggô tulajdonságai a beépítést, fenntartást 
nagymértékben befolyásolják, és éppen a hômérséklet függés okoz-
za az aszfalt egyik legnagyobb problémáját, a magas hômérséklet 
mellett mutatott plasztikus alakváltozását. A szakemberek a bitumen 
keményítésében látják a probléma megoldását, de nem szabad elfe-
lejtenünk, hogy az aszfaltkeverék tervezés mindig kompromisszumot 
jelent a 

• bedolgozhatóság, 
• �a magas hômérsékleten mutatott plasztikus alakváltozási ellenállás 

illetve fáradás, valamint 
• �az alacsony hômérsékleten mutatott viselkedése (termikus igénybe-

vételekkel szemben mutatott ellenállása), illetve fáradása között. 

Az aszfaltkeverékek jelenlegi besorolása (megítélése) a hagyományo-
kon, illetve a tapasztalatokon alapul, így az aszfaltiparban még ma is 
kerülik a mechanikai paraméterek megadását (pl. rugalmassági mo-
dulus) és az összetétellel jellemzik a keverékeket (úgy, mint kötôanyag 
típus, illetve tartalom, szemeloszlás, stb.) [Richter, Dietrich, 1997]. A 
kompaktaszfalt építési mód alkalmazása során két réteg, különbö-
zô összetételû hengereltaszfalt épül be egyidejûleg. A beépítés során 
az együttdolgozás feltételei jelentôsen javulnak, mivel az alsó réteg 
(alap- vagy kötôréteg) hôtároló kapacitását a vékonyabb, felsô réteg 
(kopóréteg) tömörítése során ki lehet használni. Ennek következtében 
a tömörítés feltételei jelentôsen javíthatóak még kedvezôtlen idôjárási 
körülmények esetén is.

1.1 Tömöríthetôség

A kis rétegvastagságban beépített aszfalt kopórétegek esetében 
(azon belül is elsôsorban a vékony rétegek esetében) a nem kielégítô 
tömörítés hatásaként a burkolati réteg többféle károsodása (repe-
dés, összetörés, hámlás, stb.) lép fel. A kompaktaszfalt építése során 
a megfelelô tömörség eléréséhez szükséges optimális hômérsékleti 
viszonyok fenntarthatóak, a rétegek tömörsége hideg idôjárási körül-
mények között is biztosítható. Mivel hideg idôjárás esetén rövid ideig 
áll rendelkezésre a tömöríthetôséghez szükséges magas hômérséklet, 
gyakran rosszul tömörített rétegek jönnek létre. Jelen esetben rosszul 
tömörítettnek értjük a 97 % tömörséggel még megfelelô minôsítést 
elérô réteget is.

Laboratóriumi kísérletek igazolták, hogy a hômérséklet és a tö-
mörítési energia függvényében a testsûrûség jelentôsen változik, 
ahogy azt a 1. ábra is szemlélteti egy AB-11 keverék esetében 
B50/70 minôségû bitumen alkalmazásával [Richter, Dietrich, 
1997]. Szintén laboratóriumi kísérletek igazolták, hogy a tömör-
ség függvényében az aszfaltkeverék mechanikai tulajdonságai 
változnak, a keverék sûrûsége a bevitt tömörítési energia függvé-
nyében csökken (2. ábra), egyúttal a keverék merevségi jellemzô-
je romlik (3. ábra). [Pethô, 2007].

1.2 Rétegtapadás

A tömöríthetôség feltételeinek javítása mellett szükséges a meg-
bízható rétegtapadás biztosítása, amely lehetôvé teszi, hogy a 
kopóréteg és a kötôréteg között fellépô nyíróerôk megfelelô fel-
vételével a burkolat hosszú élettartama biztosítható. A bedolgoz-
hatósághoz szükséges hômérséklet a beépítés befejezéséig fenn-
tartható, ezért mind a forrót a forróra, mind a forrót a melegre 

Kompaktaszfalt
a pályaszerkezetben 
Pethô László1 

1  Okl. építômérnök, egyetemi adjunktus, BME Út és Vasútépítési Tanszék, petho@uvt.bme.hu 

1. ábra: A testsûrûség változása a tömörítési energia és a 
hômérséklet függvényében

2. ábra: Különbözô keverékek sûrûségének változása a tö-
mörítô munka függvényében
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eljárás során a képlékeny rétegek nemcsak hogy összetapadnak, 
de a tömörítés során az érintkezô szemcsék kölcsönösen a másik 
rétegbe behatolnak. Az így létrejött „fogazódás” révén biztos 
rétegtapadás biztosítható.

1.3 A kopóréteg vastagság csökkentése

Az ÚT 2-1.202:2005 „Aszfaltburkolatú útpályaszerkezetek mé-
retezése és megerôsítése” címû Útügyi Mûszaki Elôírás a típus 
pályaszerkezeteken belül az aszfaltrétegek összes vastagságát 
határozza meg, az egyes aszfaltrétegek tervezhetô legkisebb vas-
tagsági értékére az ÚT 2-3.301:2006 „Útépítési aszfaltkeverékek 
és út-pályaszerkezeti aszfaltrétegek” címû Útügyi Mûszaki Elôírás 
ad kötelezôen betartandó értékeket.

A német elôírás [Merkblatt für den Bau kompakter Asphaltbefes-
tigungen, 2001] a kompaktaszfalt építési mód esetén a kopóré-
teg vastagságát a beépítendô keverék függvényében, a forgalmi 
igénybevételtôl függôen az alábbiak szerint határozza meg:

• SV, I, II, III forgalmi terhelési osztály    2,0 – 2,5 cm
• IV, V forgalmi terhelési osztály           1,5 – 2,5 cm

Egy lehetséges változatot mutat be a hagyományos építési mód-
dal szemben a 4. ábra. A rétegfelépítés megváltozását az 5. ábra 
[Baubericht Kirchner, 2006] mutatja be. 

3. ábra: Különbözô keverékek merevségének változása a 
tömörítô munka függvényében

2 Beépítési technológiák a bedolgozó
gépláncok szerint

A beépítés egy speciális bedolgozó finiserrel, vagy két speciális 
finiserrel (melyek egymás mögött haladnak) történik. A speciális 
kialakítások miatt az alsó és felsô réteg külön-külön, de közvetle-
nül egymásra építhetô. 

2.1 Dynapac technológia, forrót a forróra

A speciálisan kialakított, két tömörítô paddal rendelkezô finiser 
elvi ábráját, és az anyagellátását a 6. ábra [Baubericht Kirchner, 
2006] mutatja be. 

2.2 Vögele technológia, InLine Pave,
forrót a forróra

Az InLine eljárás jelentése, hogy az egész építési folyamat inline, 
azaz egy vonalban, egymás mögé rendezett gépekkel történik. A 
géplánc vezérgépe egy speciális finiser, mely a kötôréteg anyagát 
építi be, és egyúttal egy szállítószalagon keresztül továbbítja a 
kopóréteg anyagát a közvetlenül mögötte haladó normál finiser-
be. A speciális finiser könnyen normál finiserré alakítható, mely 
megoldás a géplánc elemeinek jobb kihasználhatóságát biztosít-
ja. A finiserek alapanyaggal történô folyamatos ellátást egy nagy 
teljesítményû etetô gép (Beschicker) biztosítja, melynek kezelôje 
a finiser teknôkben lévô anyagmennyiség függvényében irányít-
ja az építés helyszínén a kopó- és kötôréteg keverékeket szállító 
jármûveket. A keverékek irányítását, mely folyamat során a keve-
rékek keveredése kizárt, valamint a gépek távolságtartását, amit 
a technológia megkövetel, automatika szabályozza.

A második, a kopóréteg terítést végzô finiser az elsô finiser által 
beépített, és annak finiserpadja által tömörített rétegen halad. Az 
elsô finiser nagy teljesítményû finiserpadja teszi lehetôvé, hogy a 
második finiser a forró kötôrétegen nem hagy nyomot. A keve-

4. ábra: A kopóréteg vastagságának változása kompakt épí-
tési mód esetén, a német elôírások alapján

5. ábra: A kompakt építési mód alkalmazásával a pályaszer-
kezet vastagsága nem változik

6. ábra: A speciális finiser alapanyaggal történô ellátásának 
sematikus ábrája
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réktôl függôen akár 98 % tömörségûre is képes a keveréket tö-
möríteni az elsô finiser. A kopó és kötôréteg hengerekkel történô 
végleges tömörítése itt is, csakúgy, mint a Dynapac technológia 
esetén egyidejûleg történik. A beépítés 3m és 8,5 m között változ-
tatható szélességû lehet, tehát sávok, de akár közlekedési pályák 
felújítására, építésére is alkalmas technológiaként szolgál.

2.3 Forrót a melegre

A beépítés két hagyományos aszfaltbeépítô géplánccal (finiserrel 
és megfelelôen megtervezett henger géplánccal) történik, melyek 
közvetlenül egymás után haladnak. Az alsó réteg és a felsô réteg 
teljes tömörítése egymástól függetlenül történik. Az eljárás alkal-
mazása során az építés kivitelezését úgy kell megszervezni, hogy a 
második réteg keverékét szállító jármûvek a második finiser elé be 
tudjanak hajtani. A szállítójármûvek kerekeirôl szennyezôdés nem 
kerülhet a tömörített alsó rétegre. A szállítójármûvek felhajtását az 
alsó tömörített rétegre ékekkel kell segíteni, hogy a tömörített, de 
még képlékeny szélek ne törhessenek le. A beépítés során az alsó 
réteg hômérséklete nem csökkenhet 80 °C alá. Ennek betartásával 
kell a két finiser közötti távolságot megtervezni. Az alsó réteget 
tömörítô hengergéplánc és a második réteg keverékét szállító jár-
mûvek koordinálására balesetvédelmi okokból különösen figyelni 
kell. A beépítés nehézségeinek következtében a forrót a melegre 
beépítési mód alkalmazása háttérbe szorult.

A kompaktaszfalt beépítés során a beépítés sebességét a keverô-
telepek kapacitásának figyelembevételével kell meghatározni. A 
keverôtelepek egyenletes és nagy kapacitással kell, hogy rendel-
kezzenek. Az alsó réteg esetében megengedett, hogy a keverék 
több keverôteleprôl származzon, ebben az esetben azonban be 
kell tartani, hogy az alapanyag, a kötôanyag (fajta, típus), a kö-
tôanyag adagolás illetve az adalékanyagok fajtája és mennyisége 
azonos legyen.

A gyártásközi vizsgálatok során különbözô keverôtelepekrôl szár-
mazó minták vizsgálata során:

• �a hézagtartalom különbség Marshall próbatesetekben ≤ 0,5 tér-
fogat %,

• a töltôanyag (T) tartalom különbség ≤ 0,5 tömeg %,
• a homoktartalom (H) különbség ≤ 1,0 tömeg %,
• �a kôanyagtartalom (K) különbség ≤ 1,5 tömeg % értékekkel tér-

het el.

A felsô rétegbe kerülô keveréket gyártó keverôtelep kapacitását 
nagyobb biztonsággal kell megtervezni, hogy a második finiser 
megállását, és ezzel az eseteleges benyomódásokat az alsó ré-
tegbe elkerüljük.

3 Gazdaságossági számítások

A kompaktaszfalt építési mód alkalmazása gazdaságossági kér-
désének megvilágításához egy 10 km hosszú autópálya szakasz 
építését vettük alapul, ahol, 2x10,5 m széles burkolat épül spe-
ciális géplánc alkalmazásával, forrót a forróra technológiával. A 
pályaszerkezet a referencia, illetve az alternatív építési módokban 
a kopó- és kötôrétegekben az alábbiak szerint tér el:

• �referencia pályaszerkezet: 8,5 cm mK-22/F, 3,5 cm mZMA-8,
• �alternatív pályaszerkezet: 10 cm mK-22/F, 2 cm mZMA-8.

Az építés során az alábbi pontokban felsorolt, az építési költsé-
geket befolyásoló tényezôket javasolt a gazdaságossági számítá-
sokban figyelembe venni.

3.1 A kötô- és kopóréteg keverékek
közötti árkülönbözet

A magyarországi aszfalt árak az országos elhelyezkedéstôl füg-
gôen mozognak. Számításunk alapjául az mK-22/F keveréket 
16.000 Ft/tonna áron, az mZMA-8 keveréket 22.000 Ft/tonna 
áron vettük figyelembe, mely önmagában is jelentôs árkülönbö-
zetet jelent a két keverék között, amely különbség a felhasznált 
adalékanyagok illetve bitumen minôségébôl ered. Az aszfalt-
keverékek árkülönbségébôl származó költségmegtakarítást a 1. 
táblázat mutatja be.

3.2 A rövidebb építési idôre számított
gépköltségek

A számítások során feltételeztük, hogy egy speciális finiser ára, vagy 
a speciális két finiser ára egy normál finiser árának kétszerese. A 
géplánc többi tagjának árát változatlanul hagytuk. Figyelembe vet-
tük továbbá, hogy a kötô- és kopóréteg között az emulziószórást 
el kell hagyni. Számításaink alapjául szolgált, hogy hagyományos 
géplánc alkalmazásával átlagban 800 tonna/nap teljesítménnyel, 
speciális géplánc alkalmazásával 1600 tonna/nap teljesítménnyel 
számoltunk. Számításainkat a 2. táblázatban közöljük.

referencia

pályaszerkezet (cm)
szükséges

mennyiség (m3)
szükséges

mennyiség (to)
bruttó ára 

(Ft/to)
bruttó ára 

összesen (Ft)

kötôréteg mK-22/F 7 14 700 35 280 16 000 564 480 000

kopóréteg mZMA-8 4 8 400 20 160 22 000 443 520 000

kötô- és kopóréteg 
összesen (to)

55 440 1 008 000 000

kompakt 
aszfalt

pályaszerkezet (cm)
szükséges mennyiség 

(m3)
szükséges men-

nyiség (to)
bruttó ára 

(Ft/to)
bruttó ára össz-

esen (Ft)

kötôréteg mK-22/F 9 18 900 45 360 16 000 725 760 000

kopóréteg mZMA-8 2 4 200 10 080 22 000 221 760 000

kötô- és kopóréteg 
összesen (to)

55 440 947 520 000

költségkülönbség 60 480 000

1. táblázat: A keverékek árából adódó különbségek
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3.3 A szállításból adódó költségeket

A kompakt aszfalt építési mód alkalmazása során az egyik leg-
nagyobb gondot a keverék elôállítása, és megfelelô idôben tör-
ténô szállítása okozza. Kompaktaszfalt építéshez technológiai 
szempontból minimálisan két keverôtelep mûködése szükséges, 
a kétféle keverék egyidejû elôállítása miatt. A kötôréteg nagyobb 
mennyiségét azonban egy keverôtelep nem képes elôállítani, 
ezért organizációs szempontból minimálisan két keverôtelep a 
kötôréteg, egy keverôtelep a kopóréteg anyagának elôállítását 
kell, hogy végezze. Mivel sem kisebb, sem nagyobb projektek 
esetében nem reális 3 keverôtelep felállítása a projekt idôtarta-
mára, számításaink során meglévô, fixen telepített keverôtelepek 
alkalmazásával számoltunk, 10-40 km-es szállítási távolságot fi-
gyelembe véve, amely feltételezés a magyarországi keverôtelep 
ellátottságot figyelembe véve reálisnak tekinthetô. A szállítási tá-
volságok növekedése miatt beálló költségnövekedést 12 alterna-
tív szállítási távolság szerint számoltuk, ahol a legkedvezôtlenebb 
értéket figyelembe véve végeztük el a számítást.

3.4	Az organizációból adódó költségeket

A kompaktaszfalt építésének a fent említett gép- és keverôte-
lep háttér mellett az egyik legfontosabb, és a technológia meg-
felelôségét biztosító alapja a megfelelô organizáció. Megfelelô 
elôkészítés nélkül, a résztvevô partnerek (anyaggyártó, beépítô) 
együttmûködésének hiányában a kompakt építési mód minden 
elônyét elveszíti, és a projekt megvalósulását hátráltató építési 
technológiává válik.

3.1 - 3.3 pontokban számított pozitív és a legmagasabb negatív 
költségek figyelembe vételével pozitív mérleg adódott a 3. táb-
lázat szerint, amely az egész projekt megvalósulását figyelembe 
véve ca. 7-8 % költségcsökkenést jelent.

4 A pályaszerkezetben ébredô feszültségek 
számításának háttere

Mint ahogy azt az 1.2 pontban említettük, a tömöríthetôség fel-
tételeinek javítása mellett szükséges a megbízható rétegtapadás 
biztosítása, amely lehetôvé teszi, hogy a kopóréteg és a kötô-
réteg között fellépô nyíróerôk megfelelô felvételével a burkolat 
hosszú élettartama biztosítható. Számításokat hajtottunk végre 
a rétegtapadás jelentôségének igazolására, melyet a következô 
pontokban ismertetünk.

4.1 Az aszfalt pályaszerkezetben
ébredô feszültségek számítási módja

A méretezési modellek alapján a SHELL – BISAR szoftver segítsé-
gével végeztük el a különbözô pályaszerkezeti rétegek igénybe-
vételeinek meghatározását. Jelenleg az útpályaszerkezetek mé-
retezéséhez az egyik legelterjedtebb és megbízhatóbb módja a 
számítógépes program, a BISAR alkalmazása. A BISAR (Bitumen 
Stress Analysis in Roads) nevû programot a Shell-laboratórium 
(Amszterdam) dolgoztatta ki. A BISAR program bemenô adatai:

• A rétegek száma, vastagsága;
• �A rugalmassági modulusa a rétegeknek; modellünkben a hen-

geres próbatesteken elvégzett hasító-húzó vizsgálatból szárma-
zó eredményeket használtuk fel;

• Poisson tényezôje a rétegeknek;
• A terhelés száma és típusa (tangenciális, horizontális), és he-
lye.

4.2	Pályaszerkezeti modell

Számításaink során K-22/F és AB-11/F jelû keverékek adatait 
használtuk fel. Mind a kétféle keverék merevség vizsgálatát 
elvégeztük -20, -10, -5, 10, 25, 40, 55 °C hômérsékleten, 
3-3 db d=100 mm átmérôjû Marshall próbatesten. A vizs-
gálati eredményeket 2-2 görbe jeleníti meg a 7. ábra diag-
ramján. A hômérséklet eloszlását a pályaszerkezetben mérô-
állomás által szolgáltatott adatok alapján határoztuk meg. 
A mérési pontok a burkolat felszínétôl számítva 0, 2, 7, 14, 
29, 49 cm mélységben helyezkednek el. A mérôállomást a H-TPA 
Kft. telepítette. Mértékadó hômérsékletként júliusban, a legme-
legebb idôszakban mért hômérsékleti eloszlást vettünk alapul. A 
mélység függvényében változó hômérséklet regressziós görbéjét 
a 8. ábra mutatja be.

tevékenység
hagyományos 
géplánc költ-

ségek (Ft/nap)

építési 
napok

költségek
speciális géplánc 

költségek (Ft/
nap)

építési 
napok

költségek

géplánc (800 to/nap átlagos 
teljesítménnyel); 2 db finiser, 

6 db henger, hézagvágó, 1 db 
rakodó, 1 db seprûskocsi, emberi 

erôforrás) (Ft/nap)

1 000 000 76 76 000 000 1 260 000 38 47 880 000

rezsi 100 000 76 7 600 000 126 000 38 4 788 000

emulziószórás (Ft/m2) 170 35 700 000 0 0

gépköltségek összesen (Ft) 119 300 000 52 668 000

gépköltség különbségek 66 632 000

2. táblázat: A beépítések jellegébôl adódó különbségek

költségnem árak (Ft)

anyagárak 60 480 000

gépköltség 58 232 000

szállítási költségek -34 938 000

költségmegtakarítás 83 774 000

3. táblázat: Költségmegtakarítás a kompakt építési mód 
alkalmazásával
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Számításaink során a típus pályaszerkezeteket egy lehetséges 
kombinációban modelleztük, AB-11/F kopóréteget, valamint K-22/F 
kötô- és alapréteget feltételezve. A modell pontosítása miatt az egyes 
aszfaltrétegeket 2 rétegre bontottuk, mely rétegek között természete-
sen teljes tapadással számoltunk. A pályaszerkezet rétegekbe bontásá-
val, a mélységben változó hômérséklet, illetve a hozzá rendelt merevsé-
gi modulussal a pályaszerkezeti modell a valóságot jobban megközelíti. 
A 8. ábra alapján kapott hômérsékleti értékeket a mélység függvényé-
ben minden egyes réteghez kiszámítottuk. A kiszámított hômérséklet-
hez pedig a 7. ábra regressziós görbéi alapján kapott merevségi érté-
keket rendeltük. A pályaszerkezeti modellek felépítése során az FZKA 
réteg modulusát a nemzetközi gyakorlatnak megfelelôen E=500 MPa 
értéknek, a CKt réteg modulusát E=5.000 MPa értéknek vettük föl. 
A Poisson tényezôkre a következô értékeket alkalmaztuk:

• pályaszerkezeti aszfaltrétegek	 0,35
• CKt alapréteg			   0,30
• FZKA alapréteg			   0,35
• teherbíró földmû			   0,40

A földmû felületi modulusára minden esetben E=50 MPa értéket vet-
tünk fel. Az aszfaltrétegek között a számítási módtól függôen teljes 
tapadást, részleges tapadást és teljes elcsúszást feltételeztünk, az asz-
faltrétegek és az alapréteg között, valamint az alapréteg és a földmû 
között minden esetben teljes elcsúszással számoltunk. Számításainkat 
az ÚT 2-1.202:2005 „Aszfaltburkolatú útpályaszerkezetek méretezé-
se és megerôsítése” címû Útügyi Mûszaki Elôírás szerint definiált

• teljes aszfalt pályaszerkezet,
• �FZKA kötôanyag nélküli alapréteggel épített pályaszerkezet,

7. ábra: A merevség változása a hômérséklet függvényében 
a teljes hômérsékleti spektrumon vizsgálva

• �200 mm vastagságú CKt alapréteggel épített pályaszerkezet esetére 
végeztük el a D, E, K valamint R forgalmi terhelési osztályra vonat-
koztatva. A terjedelem miatt az összes pályaszerkezeti modellt nem 
tudjuk közölni, példaként egy modell felépítését mutatjuk be a 4. 
táblázatban, mely az R forgalmi terhelési osztályban, a 200 mm vas-
tagságú CKt alapréteggel épült pályaszerkezetre vonatkozik.

4.3 Megnyúlás az aszfaltrétegekben

A kompakt építési mód elônye, ahogy azt korábban már emlí-
tettük, hogy a kopóréteg megfelelô tapadását minden idôjárási 
körülmények között biztosítja. Normál építési mód esetében, a 
technológia pontos betartásával természetesen a rétegek közöt-
ti tapadás teljes mértékben biztosítható. Az építési munkákat 
azonban gyakran kénytelen az építô csapadékos, vagy hideg idô-
járási körülmények között végrehajtani, mely során a leggondo-
sabb eljárással sem biztosítható a rétegek közötti teljes tapadás. 
Fokozottan igaz ez a megállapítás csökkenô kopóréteg vastagság 
esetében.

A bemutatott pályaszerkezeti modellek felhasználásával a pálya-
szerkezetben különbözô mélységekben a vízszintes megnyúlásokat 
számítottuk, mely a pályaszerkezeti aszfaltrétegekre vonatkozóan 
méretezési kritérium. Azért, hogy a rétegtapadás jelentôségét ki 
tudjuk mutatni, számításaink során különbözô rétegtapadási fel-
tételekkel számoltunk. A Shell-Bisar képes figyelembe venni a 
rétegek között részleges tapadást. Amennyiben a Reduced Spring 
Compliance (RSC, mértékegysége méter) értéke 0 m, úgy a réte-
gek között teljes tapadás áll fenn, amennyiben a terhelô tárcsa ca. 
100 szoros értékét veszi fel (ez jelen esetben ca. 15 m), úgy közel 
teljes elcsúszással számolhatunk.
Számításaink során a következô RSC értékekkel számoltunk a ko-
pó- és kötôréteg között:

8. ábra: Függôleges hômérsékletváltozás a pályaszerkezetben

4. táblázat: Pályaszerkezeti modell felépíétse, R forgalmi 
terhelés, CKt alapréteg

200 mm CKt alaprétegû pályaszerkezet

réteg

R for-
galmi 
ter-

helés

vast-
agság 
(cm)

réteg 
középének 
mélysége 

(cm)

hômér-
séklet
(°C)

mer-
evség 
(MPa)

no
rm

ál

AB-
11/F

4,0
2,0 1,0 48 351

2,0 3,0 45 494

K-22/F 7,0
3,5 5,8 41 1 273

3,5 9,3 37 1 790

K-22/F 8,0
4,0 13,0 34 2 357

4,0 17,0 31 2 895

K-22/F 8,0
4,0 21,0 30 3 300

4,0 25,0 29 3 548
vas

tagság
27,0 27,0 27,0

ko
m

pa
kt

AB-
11/F

2,0
1,0 0,5 49 321

1,0 1,5 47 384

K-22/F 8,0
4,0 4,0 43 1 038

4,0 8,0 38 1 601

K-22/F 8,0
4,0 12,0 34 2 209

4,0 16,0 32 2 771

K-22/F 9,0
4,5 20,2 30 3 236

4,5 24,8 29 3 537
vas

tagság
27,0 27,0 27,0
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• RSC=0,0	 kompakt építési mód
• RSC=0,0; 0,2; 0,5; 6,0; 15,0; 10^10	 normál építési mód
Számításainkat a korábban bemutatott pályaszerkezeti modellek-
re elvégeztük, a terjedelem korlátai miatt azonban az említett há-
rom típus pályaszerkezet esetében kizárólag az R forgalmi terhelési 
osztályban számított eredményeket közöljük. A D, E, valamint K 
forgalmi terhelési osztályban a közölt diagramoknak megfelelôen 
hasonló futású görbéket kapunk, az eltérés a számított igénybe-
vételek nagyságában jelentkezik. A teljes aszfalt, az FZKA alap-
réteggel épített, valamint a 200mm vastagságú CKt alapréteggel 
épített pályaszerkezetben ébredô vízszintes megnyúlásokat 18cm 
mélységig a 9-11. ábra, az aszfaltréteg alsó szálában keletkezô 
megnyúlásokat összefoglalva a 12-14. ábra mutatja be.

9. ábra: Vízszintes megnyúlás a pályaszerkezeti rétegekben, 
R forgalmi terhelés esetén építhetô teljes aszfalt pályaszer-
kezet és eltérô kopóréteg tapadási feltételek mellett 

12. ábra: Megnyúlás az alsó aszfaltszálban különbözô kopóréteg 
tapadási viszonyok esetén, a teljes aszfalt típus pályaszerkezetben 

10. ábra: Vízszintes megnyúlás a pályaszerkezeti rétegekben, 
R forgalmi terhelés esetén építhetô FZKA alaprétegû pályaszer-
kezet és eltérô kopóréteg tapadási feltételek mellett

11. ábra: vízszintes megnyúlás a pályaszerkezeti rétegekben, 
R forgalmi terhelés esetén építhetô 200 mm CKt alaprétegû 
pályaszerkezet és eltérô kopóréteg tapadási feltételek mellett

15. ábra: A kopóréteg hômérsékletének változása forrót a 
melegre beépítési mód alkalmazásával

13. ábra: Megnyúlás az alsó aszfaltszálban különbözô ko-
póréteg tapadási viszonyok esetén, FZKA alaprétegû típus 
pályaszerkezetben 

14. ábra: Megnyúlás az alsó aszfaltszálban a különbözô 
kopóréteg tapadási viszonyok esetén, a 200 mm CKt alap-
rétegû pályaszerkezetben
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5 Forrót a melegre kísérleti beépítés

2006. október 31-én a Gyôr-Sopron megyei Lipóton egy forrót a me-
legre építési mód alkalmazásával kísérleti beépítés történt. A K-11 
kötôrétegre AB-11 kopóréteg került beépítésre. Az épített útszakasz 
hossza 180 m volt, a kísérleti beépítés egy sáv szélességben történt. 
A kivitelezés során a finiser a kötôréteg anyagát egy sáv szélességben 
folyamatosan elterítette, egy acélköpenyes henger pedig a réteg tö-
mörítését végezte, majd a 180 m-es útszakasz végére érve a géplánc 
megfordult, és azonnal megkezdte a kopóréteg terítését a még me-
leg kötôrétegre. A beépítés száraz, napos, viszont igen szeles idôjárási 
körülmények között, 7 °C léghômérsékleten folyt. A 180 m hosszú 
építési szakaszon három helyen a kopóréteg hômérsékletét folyama-
tosan mértük. A három mérési hely 0+080, 0+158, 0+178 szelvé-
nyekben volt. A kötôréteg terítését a 0+000 szelvényben, a kopóréteg 
terítését a 0+180 szelvényben kezdtük meg.

A kötôréteg hômérséklete közvetlenül a kopóréteg terítése elôtt 
a 0+178 szelvényben 108°C, a 0+158 szelvényben 45°C, a 0+080 
szelvényben 26°C volt. A kopórétegben mért hômérsékleteket az 15. 
ábra mutatja be. Az ábrán jól érzékelhetô, hogy a fogadó kötôréteg 
magasabb hômérséklete biztosítja, hogy a kopóréteg tömörítéséhez 
szükséges hômennyiség hosszú ideig rendelkezésre álljon.

Felhívjuk a figyelmet, hogy a kísérleti beépítés során legkedvezôtle-
nebb 0+080 szelvényben a 26°C hômérsékletû kötôrétegre terített 
kopóréteg is csupán 18 percig tartotta meg a 90 °C hômérsékletet, 
amit a tömöríthetôség legalsó határának tekinthetünk. A beépítés so-
rán, a kritikus szakaszokon, ahol a forró/meleg kötôrétegre a terhelt 
beszállító jármûvek és a finiser ráhajtott nem szenvedtek jelentôs de-
formációt. A beszállító jármûvek kerékmintázata, illetve jelentéktelen 
mértékû keréknyom jelent meg a felületen.

6 Összefoglalás

A kompakt építési móddal elérhetô kopóréteg vastagság csökkenté-
sével, és a kötôréteg vastagságnak növelésével az építés költségeinek 
csökkentése kimutatható. Mindez azonban csak megfelelô organizá-
ció mellett érvényesíthetô.

A pályaszerkezetben több mélységben kiszámított vízszintes megnyú-
lások egyértelmûen kimutatták, hogy a nem megfelelôen kialakított ré-
tegtapadás a kopórétegben indokolatlan megnyúlásokat indukál. Szá-
mításainkat nyári hômérsékleti adatok alapján végeztük el, mely egyben 
a megengedett megnyúlások növekedését is jelentik, azonban az eltérô 
rétegtapadásokhoz rendelhetô eltérô viselkedés jól kimutatható ilyen 
módon is. A kopórétegben keletkezô magas megnyúlás a kopóréteg 
korai fáradásos tönkremeneteléhez, majd leválásához vezethet.

Felhívjuk a figyelmet, hogy a nem megfelelô kopóréteg tapadás nem 
csak a kopóréteg megnyúlását növeli, hanem 0-25% mértékben az 
alsó aszfaltrétegben keletkezô megnyúlást is emeli, mely a pályaszer-
kezet tervezési élettartam elôtt bekövetkezô kifáradásához vezethet.
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SUMMARY
Building pavement using Compactasphalt method

Using the compactasphalt method both upper asphalt layers (wea-
ring and binder course) in a single pass can be laid, with both layers 
being laid Hot-on-Hot. This gives better interlocking of the courses 
(increased life expectancy), more deformation resistance, a saving on 
the thickness of the wearing course and a reduction of the paving 
time. This method also reduces the sensitivity to weather conditions, 
and paving can be done to lower temperatures. The possibility to use 
a thinner wearing course thickness ensures a more economical use of 
high-value minerals.

Comparison of Modeling and Measurement 
Accuracy of Road Condition Data
Antti Ruotoistenmaki, Tomi Seppala, Antti 
Kanto 
Journal of Transportation Engineering 2006. 9. p. 
715-721. á:3, t:2, h:12.

Az úthálózat állapotát és az állapot leromlását mérések alapján illetve 
statisztikai modellek alkalmazásával lehet becsülni. A cikk lehetôséget 
ad az útállapot információ pontosságának értékelésére mind a mért, 
mind a modellezett értékek esetén. A vizsgálatban 3 év (2000-2002) 
Nemzetközi Egyenetlenségi Index (IRI) adatait használták fel. A mért IRI 
értékeket logaritmikus transzformációval módosították, mert a transz-
formált értékek közelítôleg normális eloszlást mutatnak. A mérési pon-
tosságot a szórás jól jellemzi. Az adathalmaz egyik felének segítségével 
regressziós modelleket hoztak létre, melyekkel az utak egyenetlensé-

Útállapot adatok modellezési
és mérési pontosságának
összehasonlítása

ge elôrebecsülhetô. Ezeket a modelleket az adathalmaz másik felével 
validálták. A relatív pontosságok alakulását a logaritmikus regressziós 
modell reziduális megoszlása szórásának és a logaritmikusan transzfor-
mált mérés pontosságnak az összehasonlítása adja meg. A Taguchi-fé-
le veszteségfüggvényt alkalmazták a mért illetve a modellezett értékek 
használatakor elôálló veszteségek becslésére. Ebben a veszteségfügg-
vényben a veszteségek a célértéktôl való eltérés négyzetének arányá-
ban növekednek. A veszteségek ez esetben a nem megfelelô idôzítésû 
(túlságosan korán vagy túlságosan késôn elvégzett) fenntartási beavat-
kozásból erednek, és részben az úthasználókat, részben a közútkezelôt 
érintik. Az újabb mérések elvégzésére irányuló döntést befolyásolja a 
mérések és a modellek relatív pontossága, a mérések költsége, valamint 
az úthasználók és a köízútkezelô veszteségeinek alakulása. A vizsgált 
adatok elemzésével kimutatták, hogy amennyiben az elôrebecslési mo-
dellezés hibája legfeljebb 12,5 %, akkor nem gazdaságos újabb mérést 
kezdeményezni.                                           G. A.
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Bevezetés

A 2008. évben elkészül a 2112 j. Salgótarjánt tehermente-
sítô út, melynek építtetôje a Nemzeti Infrastruktúra Fejlesz-
tô Zrt. Az útszakasz megépítése KIOP (Környezetvédelem és 
Infrastruktúra Operatív Program) finanszírozásban történik. 
A tervezett út 3,0 km hosszú szakaszán 14 db mûtárgy léte-
sül, melyek részben megépültek, illetve jelenleg is épülnek.  
(A cikkben leírtak a 2007. októberi állapotot tükrözik.)

1. Tervezett mûtárgyak

A tervezett mûtárgyak a következôk:
• �2303 j. úti (Salgó utcai) felüljáró és a hozzá kapcsolódó fel-

járó utak töltését mindkét oldalon megtámasztó vasalttalaj 
támfalak,

• �Salgó-patak híd,
• �Tarján-patak lefedése a Salgó-patak torkolata elôtt kb. 380 

m hosszú szakaszon széles zárt szelvénnyel, a Sportcsarnok 
elôtti kb. 80 m hosszú szakasz lefedése keskeny zárt szel-
vénnyel, a lefedett szakaszok között pedig a nyitott meder 
baloldali partfalának megépítése, továbbá a megmaradó 
jobboldali partfal felújítása,

• �Sportcsarnok melletti Tarján-patak híd,
• �sportpálya melletti máglyafal,
• �Móricz Zsigmond út feletti felüljáró, és a töltést a vasút felöli 

oldalon a híd elôtt és után megtámasztó vasalttalaj támfalak,
• �máglyafal a Kercseg utca és a garázsok közötti bekötôút bal 

oldalán, a Kercseg utca rézsûjének megtámasztására,
• �gabionfalak az út bal oldalán, az Öreg-József hegy felôli ré-

zsû megtámasztására,
• �gabionfal az út jobb oldalán, a vasút mellett haladó út tölté-

sének megtámasztására,
• �Vadaskerti földút feletti híd,
• �vasúti híd,
• �Sebaj úti Tarján-patak híd.

A felsorolt mûtárgyak engedélyezési, tender és kiviteli terveit 
a NEFER Kft. készítette. A mûtárgyak közül késôbb hármat a 
Fôvállalkozó építéstechnológiai és építésszervezési okokra hi-
vatkozva átterveztetett, így azok részben vagy egészben nem 
az eredetileg tervezett szerkezettel épültek meg, de a geomet-
riai elrendezéseket és néhány részletmegoldást célszerûségbôl 
megtartottak. Ezek a mûtárgyak a pataklefedés szerkezetei, 
a sportpályánál lévô máglyafal és a vasúti híd voltak. Az át-
tervezéseket más cégek végezték. A felsorolt mûtárgyak kö-
zött 7 db híd, 6 db támfal és 1 db pataklefedés található. 
Érdekességként megemlítjük, hogy a mûtárgyak összes hos�-
sza meghaladja a tervezett tehermentesítô útszakasz kb. 3,0 
km-es hosszúságát. A továbbiakban a Salgó utcai és a Móricz 
Zsigmond úti felüljárókat, valamint a felüljárókhoz csatlakozó 
vasalttalaj támfalakat ismertetjük részletesen, a többi mûtár-
gyat csak röviden érintjük.

2. A 2303 j. út felüljárója
(Salgó utcai felüljáró)

A Salgó utcai felüljáró a 2303 j. utat vezeti át a Hatvan-Somoskô-
újfalu vasútvonal felett. Az átvezetett út a Kossuth Lajos utca térsé-
gébôl indul, és a meglévô körforgalmi csomópontba köt be. 

2.1. Általános elrendezés

Az engedélyezési tervek készítésénél az egyik sarkalatos igény 
az volt, hogy a Nádújfalu (Salgó utca, 2303 j. út) iránynak nem 
lehet a vasútvonallal szintbeni keresztezése, az út felüljáróval le-
gyen a vasútvonal felett átvezetve. Ezt a feladatot az úttervezôk 
a helyszíni adottságokat kihasználva úgy oldották meg, hogy a 
2112 j. tehermentesítô út forgalmi irányait a Salgó utcai híd Hat-
van felöli hídfeljárója elôtt széthúzták, és a baloldali félpályát kb. 
360,0 m hosszon, a Tarján-patak tervezett lefedésére helyezték. 
A szétválasztott félpályák miután elhaladnak a hídfeljáró vasaltta-
laj támfalai mellett, illetve a híd alatt, a Salgó-patak híd után újra 
egyesülnek, és az út ettôl kezdve a normál koronaszélességgel 
halad tovább (1. ábra). A 2303 j. út S-alakú vonalvezetése a vasút 
feletti átvezetés, valamint a csatlakozó csomópontok helyszínraj-
zi közelségébôl eredô kötöttségek miatt alakult ki. 

A hídnyílások kiosztását és a felszerkezet hosszát nagyban befo-
lyásolta, hogy a felüljáró keresztezi a tehermentesítô út jobboldali 
félpályáját, villamosvasúti ûrszelvénnyel a Hatvan-Sómoskôújfalu 
vasútvonalat és a Salgó-patakot. A kilenc nyílású, alaprajzban S-
alakú híd fô méretei a következôk. Támaszközök a hídtengelyben 
mérve 21,0+2x25,0+3x26,0+2x25,0+21,0 m, a híd szimmetrikus 
elrendezésû. A felszerkezet hossza hídtengelyben mérve 220,80 
m. A híd szélessége 8,63 és 9,63 m között változik, az ívekben 
9,63 m, a híd eleji és végi egyenesekben 8,63 m. Az 80,0 m 
sugarú alaprajzi ívek átmeneti ívekkel kapcsolódnak az egyene-
sekhez. Az íves és az egyenes szakaszok között lévô átmeneti 
szakaszokon a hídszélesség lineárisan változik. A mûtárgy teljes 
hossza hídtengelyben a vasalttalaj támfalakkal együtt 369,50 m.  
A hídtengely hossz-szelvénye Hatvan felöl 5%-ot emelkedik, a 

Új hidak és támfalak 
Salgótarjánban  
Németh Ferenc1  - Kovács Tamás2 

1. ábra: A Salgó utcai felüljáró helyszínrajzi elrendezése

1 okl. építômérnök, NEFER Mérnökiroda Kft., ügyvezetô
2 okl. építômérnök, BME Hidak-és Szerkezetek Tanszéke, adjunktus kovacst@vbt.bme.hu 
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vasút felett 600 m sugarú domború lekerekítô ívben fekszik, ez-
után 4,8%-ot esik. A vasútvonal felett 6,30 m magas villamos-
vasúti ûrszelvény van szabadon hagyva. A cölöpalapozásra való 
tekintettel az ûrszelvény szabványos magasságát 20 cm-rel lehe-
tett csökkenteni. A szelvényezés irányában haladva a hídpálya és 
a felszerkezet keresztirányú esése jobboldali 4,5%-ból baloldali 
4,5%-ba megy át. A túlemelés-átmeneti szakaszon a jobbra dôlés 
fokozatosan csökken, az inflexiós vonalban vízszintessé válik, ettôl 
kezdve a felszerkezet átfordul, és fokozatosan felveszi a baloldali 
4,5%-os keresztirányú esést.

Az elmondottakból látható, hogy a felszerkezet geometriája megle-
hetôsen bonyolult. Az is látható, hogy a hídpálya hosszirányú mere-
deksége, alaprajzi ívessége és az ehhez társuló keresztirányú dôlése 
várhatóan meg fogja nehezíteni az üzemeltetést az ôszi-téli idôszak-
ban. Télen az útburkolat síkosság elleni védelme fokozott figyelmet 
követel, és várhatóan mindennapos feladat lesz. Az alaprajzban S-
alakú Salgó utcai felüljáró felszerkezete négycellás, takaréküreges,  
1,20 m magas vasbeton gerendatartó. Az alépítményi szerkezetek 
a szokásosnak mondható dobozos kialakítású hídfôkbôl, és egyedi 
kialakítású, karcsú pillérekbôl állnak. A híd alapozása fúrt cölöp-
alapozás.

Megjegyezzük, hogy a jóváhagyott és leszállított kiviteli tervben 
még kétcellás szekrénytartó szerepelt, melyet a Fôvállalkozó meg-
bízására takaréküreges gerendává terveztünk át. A változtatás oka 
az építéstechnológia egyszerûsítése volt. A külsô megjelenés, az 
alátámasztási rendszer, a saruelrendezés és a dilatációs szerkeze-
tek nem változtak.

2.2. Esztétikai szempontok

A tervezett hídszerkezetben a nyílások kiosztása szimmetrikus, 
mely tartószerkezetileg kívánatosnak, esztétikailag pedig elônyös-
nek mondható. Tervezés közben, de még az oszlopok építésekor 
is dilemmát okozott a város építészeti arculatáért felelôs önkor-
mányzati szakembereknek, hogy helyesen van-e meghatározva a 
hídszerkezet hosszának a támfalak hosszához viszonyított aránya, 
különösen a Hatvan felöli oldalon, illetve nem lehetne-e tovább 
csökkenteni az alátámasztások számát. Szerették volna, ha Hat-
van felôl a felszerkezet még egy nyílással hosszabb, a támfal pedig 
ennyivel rövidebb lehetett volna.  Nekünk akkor is az volt, és ma 
is az a véleményünk, hogy a felszerkezet alsó élének a rendezett 
tereptôl mért 2,0 m-es magasságát nem lett volna helyes tovább 
csökkenteni. Egy újabb 20,0 m körüli nyílás a szerkezet alsó élét 
1,0 m-rel alacsonyabbra helyezte volna, mely a híd alatti tér tisztán 
tartását, a saruk vizsgálatát, és nem utolsósorban a híd fenntartá-
sát a hídfô környékén gyakorlatilag ellehetetlenítené, míg az elsô 
esetben nem. A vélt esztétikai elôny csak látszólagos, mert az utol-
só nyílás alatti, átlagban 1,50 m magas tér gyakorlatilag átláthatat-
lan, ezért nem jelent igazi elônyt, míg a felsoroltak szerint számos, 
nem elhanyagolható hátránnyal járt volna együtt (2. és 3. ábra). 

A nyílások számának csökkentésérôl elmondható, hogy a fel-
szerkezet közbensô támaszközei 25,0 illetve 26,0 m-esek, ami az 
1,20 m magas vasbeton gerendatartónál felsô határnak tekint-
hetô. A karcsúság (tartómagasság-támaszköz arány) 1:21,7. A 
támaszközök megnövelése csak egy más típusú, és költségesebb 
felszerkezettel lett volna elérhetô. 

2.3. Tartószerkezeti változatok

A felszerkezet típusának kiválasztásánál alapvetôen két szem-
pontot mérlegeltünk. Városon belüli hídról lévén szó, döntô az 
esztétikus megjelenés, de nyilván nem elhanyagolhatók a gaz-
daságosság, és ezzel együtt az egyszerû megépíthetôség szem-
pontjai sem. Az acélszerkezetû gerendatartós változatokat 
gyorsan el kellett vetnünk. A gerinclemezes fôtartójú, vasbeton 
pályalemezû öszvér felszerkezet kevéssé esztétikus, az ortotróp 
pályalemezû acél szekrénytartó nagyon költséges, nem beszélve 
egyik esetben sem a komplikált gyártásról és helyszíni szerelés-
rôl, továbbá a fokozott fenntartási (mázolási) szükségességrôl. 
Az ívhidak közül csak egy felsôpályás szerkezet jöhetett volna 
szóba, például acélcsôbôl készült ívekkel és oszlopokkal, valamint 
vasbeton pályalemezzel. A geometria ismeretében három darab, 
a hossz-szelvényre szimmetrikusan elhelyezett ívpár elég lett 
volna, de a szerkezet nem illik a szûk térbe, mert túl robosztus, 
továbbá alapozási nehézségekkel is szembe kellett volna nézni. 
Kétségtelenül ez a kialakítás is nagyon költséges volna. Elvileg 
felmerülhetne egy ferdekábeles változat lehetôsége is, állványon 
épített feszített vasbeton, vagy acélszerkezetû merevítô tartóval 
és acélszerkezetû iker pilonokkal, de négy számjegyû úton (még 
akkor is, ha az városon belül halad) egy ilyen hidat megépíteni 
gazdasági okból jelenleg elképzelhetetlen.

A felsoroltak elvetése után az elôregyártott feszített gerendás és 
a vasbeton szekrénytartós változat között kellett választani. Ezek 
közül az utóbbi takaréküreges vasbeton gerenda-változat épült 
meg. Az elôregyártott feszített gerendás változattal az a prob-
léma, hogy az S-alakú felszerkezet kis sugarú geometriáját nem 
lehet egyenes tengelyû hídgerendákkal egyszerûen, és esztétikai-
lag elfogadhatóan követni, különösen az inflexiós vonal melletti 
túlemelés-átmeneti tartományokban, ahol a keresztirányú esés 
a hídtengely mentén pontról-pontra változik. A híd saruzásának 
megoldása, figyelembe véve a 100,0 m körüli dilatálási hosszakat, 
csak oszlopsarukkal lett volna megoldható, ami a pillérek esztéti-
kus megformálása szempontjából igen elônytelen megoldás lett 
volna. Arra a következtetésre jutottunk, hogy az elôregyártott 
feszített gerendás felszerkezet alkalmazása a jelen konkrét eset-
ben erôltetett lenne, mert indokolatlan tartószerkezeti, illetve 
geometriai nehézségekhez és nem esztétikus megjelenéshez ve-
zetne, mind a felszerkezet, mind pedig az alépítmények vonat-
kozásában. Valószínûleg nem is lenne olcsóbb, mint a választott 
megoldás, ezért elvetettük. 2. ábra: A Salgó utcai híd látványa a Hatvan felôli hídfô felé nézve

3. ábra: Az épülô híd látványa a vasútvonal felôl nézve
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2.4. A megvalósult felszerkezet

A megépült takaréküreges vasbeton gerendatartós változatnál a 
szerkezet teljes beállványozással épült, ezért jól lehetett követni 
a geometriai változásokat a hídtengely mentén, és pontról-pont-
ra pontosan meg lehetett adni a szerkezet túlemelt alakját. A 
túlemelt alak megadása a mindvégig forgalom alatt lévô vasút 
feletti nyílásban (4. ábra) kissé komplikált volt, mert a keresztezés 
36°-os ferdeségû, továbbá a túlemelt alak megadásánál fegye-
lembe kellett venni a kiváltó acélgerendák lehajlását is. 

A takaréküregeket 2,0 m hosszú polisztirol hasábokkal zsaluz-
ták ki. A betonozás egy ütemben, munkahézag nélkül történt. 
A beton C35/45, a betonacél B500B szil. jelû volt. A gerenda-
tartó alakjának tervezésekor a fenéklemez síkjához 37,5°-os fer-
deségû külsô gerincet esztétikai okokból választottuk ennyire 
laposra. A takaréküregeket elválasztó belsô gerincek merôlege-
sek az övekre. Kis túlzással azt mondhatjuk, hogy a felszerkezet 
hasonlít a fordított repülôgépszárny alakjához. Ennek a mi ese-
tünkben az egyedüli oka a hídtengely menti forgás, elcsavarodás 
közben megjelenô térbeli látvány fokozása, és természetesen 
nem a felszerkezet szél által okozott rezgéseinek csökkentése. 
A pillérek megformálásánál is az volt a törekvésünk, hogy talál-
junk egy olyan egyedi formát, amely harmonikusan illeszkedik a 
felszerkezet térbeli alakjához. Reméljük, hogy a megépült pillé-
reknél, melyek karcsú, lekerekített végû falazatokból és teljesen 
egyedi formálású fejgerendákból állanak, sikerült ezt a hatást 
elérni. A felszerkezet olasz gyártmányú acél korongsarukon (fa-
zéksarukon) és kör keresztmetszetû saruzsámolyokon áll. A kör 
alakú formák kiválasztásával is az volt a cél, hogy esztétikusan 
illeszkedjenek a fejgerendák ferde csonkakúppal lezárt végei-

hez. Helyszíni tapasztalataink azt mutatják, hogy a tervezett és 
megépült hídszerkezet beleilleszkedik a rendelkezésre álló városi 
térbe. Mivel az utcák, házsorok elég távol (30-50 m-re) vannak, 
a híd alatti tér jól átlátható minden irányból. A szerkezetet bizo-
nyos irányokból szemlélve látványos és érdekes térbeli alakzatot 
láthatunk (5. ábra).

A felszerkezet végeit olasz gyártmányú FIP GPE 160 típusú, acél-
lemezekkel erôsített mûgumi dilatációs szerkezetek zárják le (szô-
nyegdilatáció). A számítás szerint megkövetelt mozgásképesség 
±70 mm. A beépített dilatációs szerkezet mozgásképessége ±80 
mm. A hídkorlát H2 visszatartási fokozatú, Dunaferr által gyár-
tott és szerelt, DAK-H2S-H típusú vezetôkorlát, tûzihorganyzott 
kivitelben.

Nagy gondot fordítottunk a vízelvezetô tartozékok, a víznyelôk 
és csepegtetôk megtervezésére (6. ábra). A lefolyócsô felsô vége 
cserélhetô acélcsô, az egyedi tervezésû víznyelôrács nyitható, a 
végei lekerekítettek. Minden elem tûzihorganyzott kivitelû.

A felnyithatóság lehetôvé teszi a nagynyomású vízsugárral va-
ló tisztítást, a végek lekerekítésével pedig elérhetô, hogy ne 
keletkezzen az aszfaltburkolatban a négyszög alaprajzú víz-
nyelôrácsoknál megfigyelhetô jelenség, az éles sarkokból ki-
induló burkolatrepedés. A dilatációs szerkezetek elôtt elhe-
lyezett csepegtetôk nem a magasból csepegtetnek a terepre, 
hanem hajlékony gumicsô toldalékkal bele vannak kötve a 
hídfôk falára szerelt acélcsövekbe, és ezekbôl csepeg ki a víz 
a terepre.

A hídpálya szigetelése a szegélyek alatt szórt mûanyag szige-
telés, a kocsipályán pedig modifikált bitumenes vastaglemez. 
A burkolatrendszert nehézforgalomra tervezték. A rétegrend 
alulról felfelé haladva 4 cm AB-12/F védôréteg, 6 cm K-20/F 
kötôréteg és 5 cm AB-12/F kopóréteg. A szegélyek mellett 50 
cm szélességben a szokásos öntöttaszfalt sáv készült. (A bur-
kolati rétegek minôségi jele még a régi aszfaltszabványt köve-
ti, mert a tervezéskor még az volt érvényben.) 

A hídszerkezet teljes felülete az alépítményekkel és a talajtám-
falakkal együtt sóvédô bevonatot kapott. A szegélyek belsô és 
felsô oldalát a szokásos BV1, a többi felületet pedig a szintén 
szokásos BV3 típusú bevonattal látták el. 

4. ábra: Állványozás a vasúti nyílásban

5. ábra: A térben csavarodó felszerkezet

6. ábra: Nyitható víznyelôrács



közúti és mélyépítési szemle 58. évfolyam, 1-2.szám2008. március

24

3. A 2112 j. út felüljárója a Móricz Zsigmond 
út felett

A tervezett felüljáró a 2112 j. tehermentesítô utat vezeti át a 
Móricz Zs. út és a Kercseg utca csomópontja felett. A hídnyílások 
kiosztásánál és a felszerkezet hosszának megállapításánál figye-
lembe kellett venni, hogy a csomópontba bekötô Kercseg utca 
tengelye nagyon lapos szögben hajlik a tervezett híd tengelyé-
hez (emiatt a teljes csomópont a híd alá esik), továbbá azt, hogy 
a csomópontból kiindulva erôteljesen, kb. 7-8 %-ot emelkedik. 
A másik meghatározó szempont volt a házak közelségébôl ere-
dô azon követelmény, hogy meglévô ház elé csak hídszerkezet 
kerüljön (illetve, meglévô ház csak hídnyílásba essen), és semmi 
esetre sem töltés, vagy támfal. Hogy ez utóbbi szempont men�-
nyire meghatározó volt, annak bizonyítására elég csak annyit 
mondanunk, hogy a Móricz Zsigmond út - Kercseg utca csomó-
pontjának áthidalására elvben elég lett volna egy kétnyílású híd 
is, ezzel szemben ötnyílású híd épült meg.

3.1. Általános elrendezés

Az ötnyílású, alaprajzban egyenes tengelyû híd támaszközei 
24,0+3x30,0+24,0 m, a híd szimmetrikus elrendezésû. A felszer-
kezet hossza 139,0 m, a híd hossza a hídfôkkel együtt 150,0 m 
(7. ábra). Hídszélesség 11,20 m. 

Mindkét hídfôhöz a vasút felöli oldalon, továbbá a Somoskôúj-
falu felöli hídfôhöz a Kercseg utca oldalán vasalttalaj támfalak kap-
csolódnak. Az utóbbi támfal 16,0 m hosszú, míg a vasút mellett lévôk 
közel 300,0 m hosszúak. A Somoskôújfalu felöli hídfôhöz csatlakozó 
homlokfal magassága az alapsíktól számítva 11,0 m. (8. ábra)

A hídtengely hossz-szelvénye Hatvan felöl 3,55 %-ot emelkedik, majd 
2700 m sugarú domború lekerekítô ívbe megy át. Az ív tetôpont-
ja kevéssel a Somoskôújfalu felöli hídfô hátsó falsíkja után található, 
mindez azt jelenti, hogy a felszerkezet nagy része a hossz-szelvényt 
tekintve ívben halad. A hídpálya keresztirányban 2,5%-os baloldali 
esésben fekszik. Az alaprajzban egyenes tengelyû, ötnyílású, szim-
metrikus nyílásbeosztású, folytatólagos többtámaszú felszerkezetet 
nyitott, kétbordás, konzolos, utófeszített gerendaként alakítottuk ki. 
Az alépítményi szerkezetek itt is a szokásosnak mondható dobozos 
kialakítású hídfôkbôl és egyszerû megjelenésû pillérekbôl állnak. A híd 
alapozása fúrt cölöpalapozás. A felszerkezet magassága a hídtengely-
ben 1,30 m, mely a legnagyobb nyílás 1/23-ad részének felel meg, 
látható tehát, hogy ez a felszerkezet is igen karcsú.

3.2. A felszerkezet megválasztásának
szempontjai, tartószerkezeti változatok

A továbbiakban a felszerkezetet és az alépítményi szerkezetek ismer-
tetjük. Ezen belül itt is kiemelten foglalkozunk a felszerkezet kiválasz-
tásának tartószerkezeti és esztétikai, továbbá az alépítményi szerke-
zetek kialakításának esztétikai szempontjaival, mert a kettô szorosan 
összefügg egymással.

A hídszerkezet kialakításánál itt is alapvetô volt a városi környezet-
hez való illeszkedés és alkalmazkodás esztétikai szempontja, mely-
hez alapvetôen könnyed, karcsú felszerkezetet és vele harmonizáló, 
átgondolt alépítményeket kellett tervezni. A felszerkezet kialakítá-
sánál az is döntô szempont volt, hogy a magas vezetésû hídpályát 
lehetôleg hosszú (de még nem feszített) konzolokra helyezzük, ez-
által a nagyobb tömegû és magasságú hosszbordát a lakóházaktól a 
lehetô legtávolabbra vigyük, hogy a házak elôtti tér az átláthatóság, 
és megközelíthetôség szempontjából a körülményekhez képest a 
lehetséges legnagyobb legyen. Ezen túlmenôen a konzolos felszer-
kezetre azért is szükség volt, mert a csomópontban a meredeken 
emelkedô Kercseg utca felett csak így lehetett biztosítani a közúti 
ûrszelvényt. (9. ábra)

Az elmondottakból látható, hogy elôregyártott, feszített gerendás fel-
szerkezet nem jöhetett szóba még akkor sem, ha az alkalmazott nyí-
lások hossza egyébként ezt lehetôvé tette volna. A fentiektôl teljesen 
függetlenül az elôregyártott, feszített gerendás felszerkezet a nagy 
tömege miatt esztétikai szempontból is teljesen elônytelen megoldás 
lenne ezen a helyszínen. Az acél felszerkezetek pedig gazdaságossági 
megfontolásból nem voltak versenyképesek.

7. ábra: A Móricz Zsigmond út feletti felüljáró helyszínrajzi 
elrendezése

8. ábra: A vasalt talajtámfalak kialakítása

9. ábra: Az ûrszelvény biztosítása
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3.3. A megépült felszerkezeti változat

Az alkalmazott nyitott rendszerû felszerkezeti megoldás, és a hozzá 
kapcsolódó külsô vezetésû, csuszókábeles utófeszítési rendszer teljes 
mértékben megfelel a könnyû fenntartás, a jó megközelíthetôség és 
a vizsgálhatóság alapvetô követelményeinek.  A felszerkezet építését 
nagyban megkönnyítette, hogy a híd alatti tér az építés ideje alatt 
beállványozható volt, ezért a betonozás egy ütemben, munkahézag 
nélkül történt. 

Bordánként 4-4 db 19T16 jelû, Freyssinet típusú 19 pászmás kábelt 
alkalmaztunk. A pászmák minôségi jele Fp 150/1860, a felszerke-
zet betonjának szil. jele C40/50, a betonacélé B500B volt. A kábelek 
iránytöréseit a támaszok felett és a nyílások felében (szélsô nyílások-
nál), illetve harmadaiban (közbensô nyílásoknál) elhelyezett kereszt-
tartókon alakítottuk ki (10. ábra). A teljes hosszban futó, és kétoldalról 
feszített kábelek alkalmazásával a feszítési szerelvények mennyiségét 
minimalizálni lehetett. 

A hosszirányú vízszintes támaszreakciók megosztása érdekében 
a középsô két pilléren fix sarukat építettünk be. A pillérek eszté-
tikai szempontból egyszerû megjelenésûek, a felmenô falazatuk 
kétoldalt félkör alakban le van kerekítve, a tetejükön lévô kétol-
dalt konzolos szerkezeti gerendák kalapácsfej alakot formáznak. 
A hídfôk a szokásosnál bonyolultabb szerkezetek. Belsejükben 
az utófeszített kábelvégek (11. ábra) és a dilatációs szerkezetek 
ellenôrizhetôsége és vizsgálhatósága érdekében vizsgáló folyo-
só épült, melyhez acélszerkezetû lépcsôn lehet feljutni. A hídfôk 
nyílás felöli homlokfelületén a nagyméretû, sík betonfelületek el-
kerülése, illetve esztétikus kialakítása érdekében az ellenfalazatot 
a pillérek formáját utánozva alakítottuk ki.

A hídtartozékok lényegében hasonlók vagy teljesen azonosak a 
Salgó utcai felüljárónál már bemutatott szerkezetekkel. Lénye-
gében ugyanez vonatkozik az alkalmazott szigetelésre és a bur-
kolatrendszerre, valamint a sóvédelmi bevonatokra is. Lényeges 
eltérés viszont, hogy a Móricz Zs. úti felüljáró mindkét oldalán 
átlátszó, szálerôsített zajárnyékoló fal épült.

3.4. Erôtani tervezési szempontok

A felszerkezet erôtani számításának központi kérdése a feszítô-
erô és az ehhez tartozó kábelvezetés helyes megválasztása. A fe-
szítôerô szükséges mértéke alapvetôen erôtani feltételekbôl adó-
dik, ugyanakkor nem hagyható figyelmen kívül a feszítésnek a 
tartóalakra gyakorolt hatása. Ennek megfelelôen a kábelvezetés 
geometriai megtervezése (az iránytörési pontok kijelölése a ke-
reszttartókon) annak figyelembevételével történt, hogy az erôta-
nilag szükséges feszítôerô a lassú alakváltozásokat is figyelembe 
véve a felszerkezet önsúlyából keletkezô lehajlásokat ‑ lehetôség 
szerint a híd teljes hosszán ‑ kompenzálja. Ez egyben azt is ered-
ményezte, hogy az egyirányú esésben lévô felszerkezet hossz-
irányú túlemelésére nem volt szükség, ugyanakkor a szerkezet 
megfeszítését még a zsaluzaton kellett elvégezni. 

A csúszókábeles utófeszítés hatásainak modellezésekor fiktív 
rugókkal vettük figyelembe a hasznos teher okozta kábelnyú-
lás-többletek kedvezô erôtani hatását. A rugómerevségek meg-
határozásánál a kábelnek az iránytörési pontokon történô meg-
csúszását is figyelembe vettük, de ennek a hatásnak a mértéke 
a nagy kábelhossz miatt nem volt számottevô. A felszerkezetet 
bordás lemezként modelleztük, a hosszirányú igénybevételeket 
azonban egységes (fejlemezes gerenda) keresztmetszetre redu-
káltuk. A feszítôerô szükséges mértékének és a hozzá tartozó 
kábelalak megválasztásának a fentiekben ismertetett módszere 
egyben megszabta a felszerkezetbe a poligonális feszítéssel be-
vitt normálerô és hajlítónyomaték arányát. A jelentôs mértékû 
normálerô kedvezô erôtani hatását mind a hajlítási, mind pedig 
a nyírási teherbírás igazolásakor ki tudtuk használni. Ezen túlme-
nôen, a repedezettséggel kapcsolatos használhatósági követel-
mények szempontjából igen fontos volt, hogy az üzemi igénybe-
vételekre hosszirányban lényegében repedésmentes, illetve zárt 
repedésekkel rendelkezô szerkezetet kaptunk. A feszítôerô adott 
szintje mellett szükséges lágyvasalás mennyisége megfelelô sze-
relhetôséget és betonozhatóságot eredményezett.

4. A hidakhoz csatlakozó vasalttalaj-támfalak

A salgótarjáni tehermentesítô út építésének talán az egyik leg-
fontosabb eredménye, hogy Magyarországon ismét vasalttalaj 
támfal épült. A megvalósítást mi kezdeményeztük az által, hogy 
az engedélyezési és késôbb a kiviteli tervekben a TerraClas ne-
vû támfaltípust terveztük be. A betervezés indoka az volt, hogy 
ezt a támfalat helyszûkében lévô területen is könnyedén, szerelô 
módszerrel lehet építeni, továbbá a szerkezeti rendszer jellegénél 
fogva a támfal és a töltés egyszerre épül. 

4.1. Szerkezeti kialakítás

Az alkalmazott támfal elôregyártott homlokelemei máltai-ke-
reszt alakúak, az elemek bekötése 45x5 mm2 keresztmetszetû, 
felületükben érdesített, tûzihorganyzott S355 minôségû acélból 
készült szalagokkal történt (12. ábra). A acélszalagok kapcsola-
ta a homlokelemekhez csuklós (13. ábra). A háttöltés anyagára 
ϕ>34° belsô súrlódási szöget írtak elô. 
Az általunk alkalmazott talajtámfal a klasszikus, az irodalomból az 
eredeti Vidal-féle talajtámfalként ismert rendszer, mely men-

10. ábra: A híd alulnézete a feszítôkábelekkel és az iránytörôkkel

11. ábra: Feszítôkábelek lehorgonyzása a végkereszttartón
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tes azoktól a hiányosságoktól, melyek a korábbi években al-
kalmazott Betonút-típusú vasalttalaj támfalat jellemezték.

Egy dolgot változtattunk meg az eredeti francia vasalá-
si tervekhez képest, mégpedig az elemekben alkalmazott 
vasmennyiségeket kb. 1,5-szeresére növeltük, hogy meg-
feleljünk az ÚT 2-3.414 szerinti minimális vashányadra 
vonatkozó követelménynek, illetve, hogy elkerüljük a zsu-
gorodásból, vagy az esetleges egyenlôtlen süllyedésbôl ke-
letkezô hajszálrepedéseket. 

4.2. Erôtani tervezési szempontok

A vasalttalaj támfal méretezésekor központi kérdés a támfal 
mögötti, szalagokkal átszôtt, vasalt talajtest vízszintes nyo-
másának mértéke és a nyomás eloszlása a fal magassága 
mentén. A vasalt talajtest a mozgását tekintve egy aktív és 
egy passzív zónára osztható fel. Az aktív zóna a homlok-
fal mozgását követi, a passzív zóna nyugalomban marad 
és a horgonyszalagokat a felületi súrlódás, tapadás révén 
behorgonyozza. Az acélanyagú horgonyszalagok húzási 
teherbírását az aktív zónában fellépô vízszintes nyomásból 
az egyes homlokelemekre jutó erô figyelembevételével, a 
passzív zónába történô behorgonyzásukat pedig a szalag 
felületén kialakuló kétoldali súrlódás figyelembevételével 
igazoltuk. A külsô, globális állékonyságvizsgálatok kere-
tében megvizsgáltuk a homlokfallal együttdolgozó vasalt 
földtestnek, mint súlytámfalnak az állékonyságát kiborulás-
sal és elcsúszással szemben. Ugyancsak vizsgáltuk a vasalt 
talajtest alsó síkján, a homlokfal hátoldala környezetében 
az altalajban kialakuló feszültségeket az esetleges talajtö-
rés elkerülése céljából. Az egyes támfalszakaszok alatt, az 
agyagot tartalmazó altalaj miatt helyenként talajcsere vált 
szükségessé. Erôtani szempontból az állékonyság biztosítá-
sa okozta a legtöbb gondot. 

4.3. Szegélyek és korlátok kialakítása

Miután a vasalttalaj támfalak szegélyére is H2 visszatartási 
fokozatú korlátot terveztünk, a szegélyeket a földmû tete-
jére helyezett 2,0 m széles, súrlódó vasbeton lemezekkel 
összekapcsolva megterveztük meg, hogy a korlát fel tud-
ja venni a jármûütközéskor ráháruló erôket. A súrlódó-le-
mez úgy mûködik, hogy a korláttal ütközô jármû az ön-
súlya segítségével megnöveli a lemez alsó síkján a súrlódási 
ellenállást, miközben kiborulással szemben a lemez-szegély 
csomópont nyomatékra méretezett kapcsolata dolgozik. A 
tönkremenetellel szembeni biztonságot tovább növeli, hogy 
a szegélyt vízszintes értelemben maga a támfal is megtá-
masztja, ezért a szegélyhez kapcsolódó homlokelemek felsô 
szalagsorában elemenként három szalagot alkalmaztunk, 
az egyéb helyen alkalmazott soronkénti kettô helyett.

5. Kisebb mûtárgyak

A tehermentesítô úton 4 db kishíd épült, melyek közül a 
három patakhíd elôregyártott felszerkezettel, a Vadaskerti 
földút feletti felüljáró pedig monolit vasbeton felszerkezet-
tel épült (14. ábra). 
A Sportcsarnok melletti Tarján-patak hídnál az épülô közúti 
és a meglévô vasúti híd között rámpa vezet a vasúti híd alatt 
meglévô gyalogjárdához. A rámpa vasúti pálya felöli olda-
lán a vasúti töltéstest megtámasztására cölöpfalat tervez-
tünk, melyet a vasúti forgalom fenntartása mellett lehetett 
megépíteni (15. ábra).
A tehermentesítô út mentén épülô gabionfalak és beton 
anyagú máglyafalak különleges tervezési feladatot nem je-
lentettek. A falak az elcsúszással szembeni biztonság érde-
kében nyírófoggal ellátott vasbeton talplemezeken állnak 
(16. ábra).

Összefoglalás

Befejezésül megemlítjük, hogy a tehermentesítô út mû-
tárgyainak tervezése során a legnagyobb gondot a mûtár-
gyaknak a városi környezetbe történô beillesztése okozta. 
Minden esetben meg kellett oldani a városi terekhez, a pár-
huzamosan haladó vasúti pályához, a pályán lévô hidakhoz, 
a patakhoz, a tervezett út melletti létesítményekhez, vala-
mint a nyomvonal menti változatos domborzathoz történô 
esztétikus és egyben kivitelezhetô csatlakozásokat.

14. ábra: A Vadaskerti földút feletti híd beállványozott 
felszerkezete

12. ábra: Építés közben kifektetett behorgonyzó acélszalagok

13. ábra: Behorgonyzó acélszalag bekötése a homlokfalba
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15. ábra: A vasúti pálya melletti cölöpfal építés közben 16. ábra: Gabionfal építése a vasúti pálya mellett

SUMMARY
 
New bridges and retaining walls in Salgó-
tarján 

In 2008 the new road No.2112 bypassing the city of Salgó-
tarján will be finished. Along the 3,0 km long new line a va-
riety of civil engineering structures are under construction. 
From civil engineering point of view the most interesting 

solutions are: the Salgó flyover whose horizontal and verti-
cal layouts result in a very complicated three-dimensional, 
reinforced concrete void slab-type superstructure; the flyo-
ver above the Móricz Zsigmond Street, the first concrete 
bridge in Hungary whose ribbed slab type deck is equipped 
by an unbonded, external post-tensioning system; a new 
railway truss bridge having a length of about 36 m; and 
reinforced earth retaining walls built in more than 900 m 
length. During the design process the most difficult prob-
lem was the fitting of structures into the city environment.

A dinamikus tengelyterhelés mérési (Weigh-in-Motion, WIM) 
technológiát egyre növekvô mértékben használják a közúti köz-
lekedés területén a forgalmi és terhelési adatok gyûjtésére, az út 
kapacitásának elemzésére, a tengelyterhelés ellenôrzésének segí-
tésére, és újabban a pályaszerkezet tervezésére. A WIM rendsze-
rek mérési pontossága kritikus az alkalmazások szempontjából. 
Bár számos tanulmány foglalkozott a mérési pontossággal, ritkán 
vizsgálták meg a mérési pontosságnak a pályaszerkezet terve-
zésben érvényesülô hatását. A cikk két irányból közelíti meg a 
témát. Egyrészt Texas állam WIM mérôhelyi adataiból létrehozza 
a tengelyterhelés-eloszlást statisztikai adatillesztéssel, a terhelés 
burkolatra gyakorolt hatásának figyelembe vételével. A tengely-
terhelés-eloszlást legjobban az összetett lognormális eloszlás 
közelíti meg. Másrészt, az elôzô eredményekbôl kiindulva két 
szcenáriót vizsgál, melyben kétféle tengelyterhelés mérési hibá-
val foglalkozik: a WIM mûszerek saját véletlen hibájával, valamint 
a WIM mûszerek nem megfelelô kalibrálásából eredô rendszeres 
hibával. A cikk meghatározza a kapcsolatot a változó mérési hiba 
szintek és a terhelés burkolatra gyakorolt hatásának becslési hi-
bája között. Mindkét hibatípus bizonyítottan befolyásolja a terhe-
lés burkolatra gyakorolt hatásának pontosságát. A véletlen hiba 

A dinamikus tengelyterhelés
mérés hibáinak hatása
a terhelés burkolatra gyakorolt 
hatásának becslésére

mindig a terhelés burkolatra gyakorolt hatásának túlbecsléséhez 
vezet, pl. 10%-os véletlen hiba 6% túlbecslést hoz létre. Az ered-
mények szerint a WIM mûszerek kalibrálása a fontosabb, mert a 
terhelés burkolatra gyakorolt hatásának becslése érzékenyebb a 
rendszeres hibára, mint a véletlen hibára, és jelentôs mértékben 
függ a kalibrálás hibájától. Azt is megállapították, hogy a terhelés 
burkolatra gyakorolt hatásának hibája kedvezôtlenebbül reagál a 
felülkalibrálásra (pozitív hiba), mint az alulkalibrálásra (negatív hi-
ba). A 10%-os felülkalibrálás 51% becslési hibát eredményezett 
a terhelés burkolatra gyakorolt hatásában, míg a 10%-os alulka-
librálás következménye 31% becslési hiba volt. A cikk következ-
tetései lehetôséget adnak a WIM mérési hibák értékelésére és a 
terhelés burkolatra gyakorolt hatásának pontosságát befolyásoló 
tényezôk hatékony figyelembe vételére a pályaszerkezetek terve-
zése és rehabilitációja során. Az eredmények alapján megfelelô 
pályaszerkezet tervezési megbízhatósági szabályok hozhatók lét-
re, valamint lehetôvé válik a közútkezelôk számára a WIM rend-
szerek kiválasztásához szükséges értékelés.

G. A.

Effect of Weigh-in-Motion System Measurement Errors on Load-Pavement Impact Estimation
Jorge A. Prozzi, Feng Hong
Journal of Transportation Engineering 2007. 1. p. 1-10. á:9, t:1, h:23
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A hazai szaksajtóban megjelenô írásokhoz viszonylag ritkán szól-
nak hozzá nyilvánosan. Egy-egy szakkérdésrôl pedig szinte so-
ha nem bontakozik ki hosszabb-rövidebb vita, ugyanabban az 
újságban. A vita pedig különösen hasznos lenne, pl. a hazai 
közúti biztonság témakörében. Hozzászólásomnak egyik indo-
ka éppen az, hogy szeretném, ha errôl a fontos kérdésrôl esz-
mecsere alakulna ki, ha a hazai helyzetet meghatározó okok 
és körülmények felszínre kerülnének és az elkövetkezendô 
évek biztonságnövelô munkáját, feladatait meghatározó stra-
tégia szakmai viták során alakulna ki.

Hozzászólásom másik oka az, hogy dr. Rigó M. hivatkozott 
cikkének néhány megállapításával vitázni szeretnék, miközben 
más megállapításaival egyetértek.

Elôször is a „svéd modell”. A cikk többszöri elolvasása után 
sem tudtam meg, mi is az a „svéd modell”, mi a titkuk és mit 
csinálnak jobban, mint mi, ahogyan ezt a szerzô a bevezetô-
ben kérdezi. A cikkben további négy kérdést olvasunk és meg-
kapjuk a rövid válaszokat is.

„De mit is tesznek a svédek?” Erre a kérdésre csak annyi a 
válasz, hogy a gépjármûveik mûszaki színvonalát javítják, a 
legkorszerûbb elektronikai megoldásokkal. Ha tényleg csak 
ennyit tesznek, akkor vajon mi a magyarázata, hogy a svéd 
közúti biztonság színvonala 30 éve is a világ élvonalában volt, 
miközben ezek a technikai „csodaberendezések” csak néhány 
éve léteznek, egyik-másik pedig még ma is csak kísérleti fá-
zisban van.

„Mit tesz a svéd utas mérnök?” A válaszban 11 közúti építési, 
kialakítási megoldást (védôkorlátok, irányok fizikai elválasztá-
sa, hangot adó optika festése, körforgalom stb.) sorol fel a 
szerzô, de hozzáfûzi: 

„Ezeket mind ismerjük, akár mi is meg tudnánk csinálni. De 
nem egy-egy valamit, hanem tömegesen. Tömegesen kerék-
pársávokat a településeken, tömegesen körforgalmi csomó-
pontokat, tömegesen gyalogosvédô szigeteket, stb. Végre 
helyére kellene tennünk a négysávos és a háromsávos utakat, 
mint az autópálya és a kétsávos fôút között hiányzó hálózati 
elemeket. Vagy kapacitás feletti kétsávos útjaink vannak, vagy 
autó nélküli autópályáink.” 

Szerintem közlekedésbiztonsági szempontból indokolatlan és 
éppen a szerzô által hangsúlyozott „3E” elvétôl is idegen az a 
javaslat, hogy „tömegesen” építsünk körforgalmakat, kerék-

pársávokat, hiszen a másik „2E”-re is kell pénz, nem hagy-
hatjuk figyelmen kívül ugyanis a hazai (nem a svéd) pénzügyi 
lehetôségeket sem. Egyébként úgy tûnik elkerülte a szerzô 
figyelmét az elmúlt évek egyik hazai korszerûsítési program-
ja, amelynek keretében gyalogos védô szigetek épültek, ha 
nem is „tömegesen”, de nagy számban, a szakmailag indo-
kolt helyekre. A háromsávos utak forgalombiztonsági prob-
lémái már régóta ismertek, hazai bevezetésük éppen emiatt 
aggályos. 

A közúti szakma honlapján hozzáférhetôek a forgalomszámlálá-
si adatok, indokolni illett volna azt a megállapítást, hogy „vagy” 
kapacitás feletti útjaink, „vagy” autó nélküli autópályáink van-
nak. (Szerintem feleslegesen túlzó ez a megállapítás)

„Mit tesz a svéd forgalomtechnikai mérnök?” Azon kívül, hogy 
hiányos a cikkben megadott válasz, használhatatlan is a „svéd 
modell” megértéséhez, hiszen nem tudjuk meg mit jelent a 
sebességhatárok „egyedülálló módon” történô mûködtetése? 
A forgalom sebességének „kezelése” (speed management) az 
úthálózaton, valóban az egyik legfontosabb feladat a bizton-
ság szempontjából, ez a kérdés folyamatosan napirenden van 
itthon is, jóllehet a megoldás még kérdéses. A sebességhatá-
rok „elektronikával” történô változtatása azonban - ismerete-
im szerint – még Svédországban sem széles körben elterjedt. 

Szó szerint idézem a szerzô harmadik válaszát:

„A többi szakember bevonásával kitalálta, Nullvíziót, az idén 
10 éves koncepciót (1977. október), mely lassan az egész vilá-
gon siker lesz – kivéve nálunk”

Az ún. nulla vízió (Vision Zero) a közúti biztonság hosszú tá-
vú (távlati) „látomása”, amelyet a svédek közúti biztonság-
politikájuk alapjaként hirdettek meg 1996-ban. [2.] Lényege 
az, hogy a közúti biztonsági tevékenység egyetlen, etikailag 
védhetô célkitûzése csak az lehet, hogy senki se haljon meg 
vagy szenvedjen tartós egészségkárosodást azon közúti bal-
esetek következtében, amelyek az adott közlekedési rend-
szerre érvényes szabályok betartása mellett fordulnak elô. A 
koncepció nem tartalmazza minden közúti baleset elkerülését, 
hanem ideális célként azt jelöli meg, hogy a jövôbeni közle-
kedési rendszer alapvetô tervezési paramétere az a minimális 
bio-mechanikai energia legyen, amelyik nem okoz halált vagy 
tartós egészségkárosodást. A passzív védôeszközök fejlesztése 
mellett – többek között - a forgalmi sebesség mérséklése mu-
tat a fenti cél elérése felé. 

Miért a svéd, miért nem
a portugál „modell”?
Hozzászólás dr. Rigó Mihály: A mûködô svéd mod-
ell és rendezô elve a „3E”[1.] 
címû cikkéhez
Jankó Domokos 

1 a közlekedéstudomány kandidátusa, irodavezetô, Biztonságkutató Mérnöki Iroda roadsafety@chello.hu 
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A szakirodalom tanulmányozása alapján én nem látom, hogy 
ez a koncepció „az egész világon siker” lenne, de kétség-
telen, hogy vannak olyan közlekedésbiztonsági programok, 
amelyek ezt a távlati célkitûzést elfogadják, ahogyan termé-
szetesen elvileg elfogadjuk és etikailag kifogástalannak tart-
juk mi is. 

A magyar közúti biztonságnak manapság azonban nem elsô-
sorban ideális, hosszú távú látomásra, hanem reális, rövidtávú 
- 3, 5 éven belül megvalósítandó – célokra és az ehhez szük-
séges megelôzési tervekre, programokra valamint egyértelmû 
politikai szándékra, a feladatok szakszerû koordinálására és a 
jelenleginél több pénzre van szüksége.

„Mit tesz a svéd rendôrség?” A válasz szerint pontosan ugyan-
azt, mint a magyar rendôrség. Ezen a területen szerintem a 
svédek sem tudnak mást csinálni, mint mi, legfeljebb más esz-
közökkel és más mértékben tudnak ellenôrizni, valószínûleg 
nagyobb költségvetésük okán. 

Hiányolom, hogy a szerzô nem tette fel a legfontosabb kérdé-
seket, amelyek alapján talán meg lehetne állapítani mi a svéd 
sikerek „titka” és mi az elmaradásunk oka.  
A hiányzó kérdések: 
„Mit tesz a svéd politika és a kormány a közúti biztonság ér-
dekében?” 
„Mit tesznek a svéd illetékes minisztériumok?” 
„Mit tartalmaz a svéd közlekedés-biztonsági program, hogyan 
koordinálják és mennyi pénz áll rendelkezésre a megvalósí-
táshoz.” 
A válaszok ismeretében lehetne megfelelô összehasonlításo-
kat tenni.

Dr. Rigó M. felteszi a következô kérdést is:

„Mi a javasolt itthoni teendô, azaz hogyan lehetséges a svéd 
modell hazai lekövetése?”

A kérdés azt feltételezi, hogy egy másik – nálunk sokkal gaz-
dagabb – ország (nem pontosan definiált) modelljének le-
követése volna a cél. Véleményem szerint ez tévút. Tanulni 
természetesen kell, az átvehetô és itthon hasznosítható ta-
pasztalatokat át kell venni, de „lekövetni” egy modellt (akár-
mit is jelentsen ebben az esetben a lekövetés) szerintem nem 
elfogadható vagy javasolható módszer. 

A szerzô 7 pontban foglalja össze javaslatait. Ezek közül kettô-
höz fûzök megjegyzést. Az egyik a 6. másik a 7. pont. 

„6. A magyar KRESZ politikamentes. 

Betartatása is legyen politikamentes, amelyhez új közleke-
désrendészet kellene…”
Szerintem nem veszi komolyan az elôttünk álló – a közúti 
biztonság javítását szolgáló – súlyos feladatokat, aki szerint 
a KRESZ betartatását a politika befolyásolja és aki úgy akarja 
a „napi politikától” mentessé tenni a közlekedésrendészetet, 
hogy a „mai rendôrségtôl szervezetileg és megjelenésében is 
független” szervezet megalapítását javasolja. A javaslat költ-
ségigénye sem mellékes, de nagyon kíváncsi lennék, hogy a 
szerzô svéd barátai egyáltalán megértenék-e a javaslat mö-
gött rejlô hátsó gondolatot, ami az EU egyik demokratikus 
tagországában, Magyarországon úgy fogalmazódik meg, 
mintha a közúti biztonság javításának az lenne az egyik aka-
dálya, hogy a közlekedésrendészet nem független a napi po-
litikától.

„7. Koller Intézet szervezése…”

Van Magyarországon – többek között – közlekedésbiztonsá-
gi kérdésekkel foglalkozó, hosszú évtizedes hagyományokkal 
rendelkezô kutatóintézet, (KTI) amelyik jórészt foglalkozik 
is a szerzô által felsorolt feladatokkal. („Az elszabotált in-
tézkedések felelôseinek keresése” azonban talán nem egy 
tudományos kutatóintézet feladata). Azzal egyet lehet érte-
ni, hogy a KTI közlekedésbiztonsági tagozatán a kutatói lét-
szám növelése, ehhez megfelelô pénzügyi keret biztosítása, 
átgondoltabb kutatási tervek kidolgozása, az eredmények 
jobb kommunikációja hasznos lenne, a döntéshozók és az 
egész szakma pedig lényegesen jobban támaszkodhatna a 
kutatók eredményeire. Új intézet létrehozása azonban, vé-
leményem szerint indokolatlan és felesleges volna. Ha van 
ilyen kezdeményezés és a többség ezzel egyet is ért, akkor a 
KTI természetesen felvehetné dr. Koller Sándor nevét, de egy 
kutató mûhely eredményessége nyilván nem a névválasztás-
tól függ.

A cikk utolsó mondata szerint 

„…Továbbra is fújjuk a jól bevált „dumát” a sajnálatos köz-
lekedési morálról….”. 

Nem értem pontosan mi a célja ennek a mondatnak, minden-
esetre azt javaslom a szerzônek, ha lehetôsége van, néhány 
percig figyelje a közlekedôk magatartását egy svéd vagy nyu-
gat-európai kijelölt gyalogos átkelôhely elôtt, majd ugyanezt 
tegye meg akármelyik magyarországi átkelôhelynél. 

Gondoljon arra is, hogy az elmúlt években több százezer „le-
fényképezett” jármû vezetôje nem vállalta a sebességmeg-
választással kapcsolatos szabályszegését, hanem gyáván, 
közvetlen hozzátartozójára (szeretteire?) kente tettét, ezzel 
bújva ki a felelôsségvállalás alól. 

Utána lehet nézni annak is, hány elmarasztaló ítélet született 
Magyarországon ittasan, halált okozó közlekedési baleset el-
követôjével szemben, (nagyon kevés, hála „szigorú” jogsza-
bályainknak és „képzett” ügyvédeinknek). 

Szerintem joggal fakadt ki nemrég egy ismert filozófus: 
„Az az ország, ahol ha fémcölöpökkel, tehát kifejezetten 
fizikai kényszerrel nem zárják el a járdákat, akkor az au-
tók mindenképpen ott fognak illegálisan és antiszociálisan 
parkolni, már nem ország. Budapest utcái csöndes pol-
gárháború szinterei. Ahol fizikailag (tehát nem jogi, az-
az szellemi tiltással!) kell visszatartani az emberek egyes 
csoportjait attól, hogy ne kövessenek el egészen brutális 
szabály- és törvénysértéseket. Honfitársaink a legdurváb-
ban figyelmen kívül hagyják mások legitim  érdekeit”. [3.] 
Ennyit a „jól bevált dumáról”.

A portugál példa.

2007. november 28.-án Liszabonban az ETSC* és a portugál 
közlekedésbiztonsági szervezet (ANSR) szervezésében meg-
beszélést tartottak az EU közlekedésbiztonsági célkitûzései-
rôl. Ismertették a jelenlegi helyzetet és kiemelték Portugália 
kiemelkedô eredményeit. A portugál illetékesek bejelentet-
ték, hogy 2009-re, tehát határidô elôtt teljesíteni fogják 
az EU 50 %-os célkitûzését.  Érdemes röviden áttekinteni 
a portugál eredményeket, szerintem nem a svéd, hanem a 
portugál példa tanulmányozása lehet számunkra hasznos.
Az 1. táblázatban néhány adatot látunk a három országról. 
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[4.] Magyarország és Portugália mérete, lakosszáma hasonló, 
Svédország lényegesen nagyobb, laksûrûsége viszont lényegesen 
kisebb. Szerintem azonban – az összehasonlíthatóság szempont-
jából - nem ezek a lényeges adatok, hanem az ország „gazdag-
sága”, vagyis a GDP értéke*. (Nyilván ez erôs leegyszerûsítés, de 
az összehasonlítás szempontjából használható). A magyar és a 
portugál GDP közel azonos, a svéd GDP viszont gyakorlatilag a 
magyar kétszerese. Ha összehasonlítjuk két ország közlekedés-
biztonságát, akkor nem hagyhatjuk figyelmen kívül ezt a tényt. 
(Szakszerû összehasonlításhoz további – úthálózati, jármûállomá-
nyi és egyéb - adatokra van szükség, ezzel most nem foglalko-
zunk.)

A portugál példa tanulmányozása azért is hasznos lehet, mert 
a gazdasági adottságok hasonlóak voltak és a közúti biztonsági 
helyzet 10-12 évvel ezelôtt mindkét országban – európai össze-
hasonlításban – kedvezôtlen volt. (2. táblázat)   

A 2. táblázatban használt mutató: (közlekedési balesetben meg-
halt/millió lakos). Gyakorlatilag mindhárom ország adata (és az 
EU átlaga) csökkent 1995 és 2006 között, de nem azonos szintrôl 
és nem egyforma mértékben. Szemléletesen mutatják a változást 
a 3. táblázat adatai, illetve az 1. ábra pontjai. 

A 25 EU ország (meghalt/millió lakos) mutatójának értékét a fel-
sorolt 4 évre kiszámolták és ezeket növekvô sorrendbe állították. 

Magyarországon 1995-ben ez az érték 154 volt és ezzel a 25-
ök sorrendjében a 16. helyre kerültünk. (Legjobb az 1. hely és 
legrosszabb a 25.) Ugyanebben az évben Portugália mutatója az 
utolsó, 25. volt a rangsorban. 

2000-ben Magyarország javított helyzetén, a rangsorban már a 
11. helyen volt, Portugália is javított valamelyest, a 23. helyre 
került. 

2005-ben a magyar érték visszacsúszott a 19. helyre, ugyanak-
kor Portugália tovább javított és a 16. helyre került, megelôzve 
Magyarországot.

2006-ban a mi helyzetünk tovább romlott, a portugál helyzet pe-
dig javult, a rangsorban a 13. helyre kerültek. Bejelentett céljuk, 
hogy 2010-re az elsô 10 ország közé kerüljenek. 

Svédország a fenti rangsorban gyakorlatilag tartósan a második, 
illetve a harmadik helyet foglalja el, miközben a mutató tényleges 
értéke itt is csökken. 

Magyarország számára tehát tanulságul vagy például a portugál 
erôfeszítések szolgálhatnak, ebben a hozzánk hasonló gazdasági 
helyzetben lévô országban ugyanis folyamatosan javítani tudták 
közúti biztonsági helyzetüket, az elmúlt 11 év alatt, míg a nálunk 
lényegesen gazdagabb Svédországban „csak” a szinten tartás 
volt a feladat.

Az 1. ábra a 3. táblázat adatai alapján készült. Látható, hogy 
1995- 2000 közötti idôszakban hazánkban nagyobb volt a javu-
lás, mint Portugáliában. A 2005. évben azonban látványos rom-
lás mutatkozik Magyarország esetében, míg Portugália javul és 
a rangsorban ugyanazt a helyet foglalja el, mint Magyarország 
1995-ben.  2006-ban a mi helyzetünk tovább romlik, Portugália 
pedig tovább javul.

Az EU „50 %-os” csökkentési tervének megfelelôen, a tagor-
szágokban különbözô mértékû csökkenéseket értek el. [5.] A 2. 
ábra a halálos áldozatok számának változását mutatja a 2001-
2006. évek közötti idôszakban, 29 európai országban (A szür-
kével jelölt két ország nem az EU tagja). 24 országban – külön-
bözô mértékben – csökkent a meghaltak száma, 5 országban 
pedig növekedett. Ez utóbbiak: Észtország, Bulgária, Románia, 
Magyarország és Litvánia. A legnagyobb – 40 %-ot is megha-
ladó – csökkenés Luxemburgban, Franciaországban és Portugá-
liában tapasztalható.

Joggal lehet megkérdezni, hogyan csinálták. Portugál és külföl-
di szakemberek szerint a biztonság-növelô tevékenységek alap-

Magyar-
ország

Portugália Svédország

Terület (1000 km2) 93 91,9 449,9

Lakosság (millió) 10,08 10,54 9,02

Lakos/km2 108 115 20

Személygépkocsik 
száma (millió)

2,8 5,7 4,1

GDP/fô (US dollár) 15 426 18 357 29 991

1. táblázat – Három európai ország néhány adata	

Magyarország Portugália Svédország EU(25) átlag

1995 154 271 65 132

2000 117 184 67 116

2005 127 119 49 91

2006 130 91 49 86
 Forrás: Road Safety Improvement in Portugal. AUTORIDADE NACIONAL.

2. táblázat  - (Meghalt/1 millió lakos) mutató értékei        

Magyarország Portugália Svédország

1995 16 25 2

2000 11 23 3

2005 19 16 3

2006 20 13 3
Forrás: Road Safety Improvement in Portugal. AUTORIDADE NACIONAL.

3. táblázat  - A rangsorban elfoglalt hely a három ország 
adatai alapján 

1. ábra : Három ország helyzete a 25 EU ország (meghalt/
millió lakos) mutató alapján képzett sorrendjében (leg-
jobb=1., legrosszabb=25.) 
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ja a „mûködô” Nemzeti Közlekedésbiztonsági Program. Számos 
prioritást határoztak meg, ezek is sikeresek, de elsôsorban az út-
hálózat fejlesztése és az országos közutak településeken áthaladó 
szakaszain bevezetett kis-költségû forgalomcsillapítás volt eredmé-
nyes. Richard Allsop ismert angol szakember+ véleménye szerint: 
[5.]: „A portugál eredmények biztatóak lehetnek minden európai 
közlekedésbiztonsági szakember számára. Azt mutatják, hogy a 
közút fejlesztésének és a forgalom csillapításának megfelelô kom-
binációja meghozza a sikert.” 

Hozzá kell tenni, hogy úgy érték el a jelentôs sikert, hogy a forga-
lom sebessége csak az átkelési szakaszokon csökkent. A sebesség 
további csökkentésének programja még fejlesztésre szorul Portu-
gáliában, e területen vannak tartalékaik a biztonsági helyzet javí-
tására. Méréseik szerint 2002 és 2004 között az autópályákon az 
átlagsebesség 2,5 %-kal, egyéb utak külsôségi szakaszain pedig 
közel 10 %-kal növekedett. Belterületi utakon azonban 6,3 %-os 
volt az átlagsebesség csökkenése. [5.]

Néhány információ a portugál sikerrôl:
• �Nemzeti Közlekedésbiztonsági Tervet készítettek és fogadtak 

el a 2000-2010 közötti idôszakra.
• �A Terv infrastruktúrára vonatkozó fô részei:

o �Nemzeti Közúti fejlesztési terv készítése, amelynek keretében 
1100 km autópálya épült az utóbbi 6 évben. Az autópálya 
hálózat 1995-ben 880 km. 2007-ben 2700 km.

o A meglévô utak fejlesztése, tökéletesítése
o Balesetveszélyes helyek (gócok) megszüntetése
n �1998 és 2006 között a baleseti góchelyek száma 80 %-

kal csökkent
n �1998 és 2006 között a baleseti góchelyeken meghaltak 

száma 90 %-kal csökkent
o Forgalomcsillapítás településeken belül
o Közúti biztonsági audit és felülvizsgálat
o „Megbocsátó” közúti környezet
o Építési területek biztonsága
o Intelligens közlekedési rendszerek

• A Terv jármûvekre vonatkozó fô részei:
o Mûszaki felülvizsgálat új rendszerének kidolgozása
o �Szankciók szigorítása a mûszaki felülvizsgálat hiánya esetére
o �Kötelezô biztonsági öv a nehéz tehergépjármûvekben
o Az öreg jármûvek forgalomból történô kivonásának szorgal-
mazása adókedvezményekkel.

• A Terv emberi tényezôkre vonatkozó fô részei:
o �A büntetés azonnal, a helyszínen történô megfizettetése

o �A gyorshajtás szankcióinak szigorítása és eltérô szankciók la-
kott területen és azon kívül

o �A jogosítvány megszerzéséhez szükséges vizsgák módosítá-
sa

o �A friss jogosítványú vezetôk próbaidejének 2 évrôl 3 évre 
növelése

o �Az elôéleti lista törléséhez szükséges várakozási idô 3 évrôl 
5 évre növelése

o �Gyerek csoportok szállításának új szabályozása
o �Kampányok a televízióban, rádióban, sajtóban
o �Általános és középiskolai diákok részére közlekedésbiztonsá-

gi anyagok szétosztása
o �Az ellenôrzések súlypontjai: sebesség, ittas vezetés, biztonsá-

gi öv, gyermek védô rendszerek.
o �Közlekedési áldozatokat segítô tevékenység bevezetése, tá-

mogatása

A portugál nemzeti közlekedésbiztonsági program lényegében 
ugyanazokat az elemeket tartalmazza, mint a korábbi, 1993-2000 
között mûködô [6.], és a jelenlegi – egyelôre asztalfiókban lévô 
[7.] – magyar program. A különbség a magyar, svéd vagy por-
tugál „modellben” szerintem nem abban van, hogy mit tesz az 
építômérnök, forgalomtechnikai szakember vagy rendôr, hanem 
egyszerûen abban, hogy ott átgondolt stratégia, reális célkitûzés 
és elfogadott program van, amit  a politika (és a kormányzat) min-
den szinten támogat és amihez a szükséges pénzügyi forrást is 
biztosítják. Nálunk ezek a feltételek hiányoznak, az eredményt az 
1. és 2. ábrán látjuk.

Forrás:

[1.] �Rigó M.: A mûködô svéd modell és rendezô elve a „3E”. Közúti 
és Mélyépítési Szemle. 12. szám. 2007. december pp.27- 28.

[2.] �Kommunikationsdepartementet (1966), Nollvisionen. Stock-
holm. Vagverket 1996.

[3.] �Tízmillió kis Nietzsche. Interjú Tamás Gáspár Miklóssal. Hetek. 
Országos Közéleti Hetilap. 2007. november 9.

[4.] www.unece.org/stats
[5.] �Portugal aims to halve road deaths ahead of EU Deadline. 

www.etsc.be
[6.] �Nemzeti Közlekedésbiztonsági program. Közlekedési, Hírköz-

lési és Vízügyi Értesítô. 18. szám. 1993.
[7.] �A nemzeti közlekedésbiztonsági program (NKP) megújított 

változatának kidolgozása, az EU által meghatározott 50%-os 
mértékû közúti közlekedési halál-csökkentés érdekében szük-
séges nemzeti intézkedések meghatározására. 	KTI  ku-
tatási jelentés (Nem publikált). Megrendelô: GKM 2006. de-
cember. Témafelelôs: Dr. habil. Holló Péter

SUMMARY
Why the Swedish model, why not the
Portuguese one?

The comment refers to the article published in the Vol.57/No.12 
(December 2007) of our Revue of Roads and Civil Engineering. 
According to the comment, road safety in Hungary would need 
not primarily idealistic, long-term visions, but realistic goals feasib-
le within 3-5 years, necessary prevention action plans, further clear 
policy support, professional coordination of the tasks, and last but 
not least more financial resources than now. In this respect it is 
worth getting acquainted with the recent outstanding results of 
Portugal concerning traffic safety. According to professional opi-
nions, the basis of all activities is the approved and functioning Na-
tional Traffic Safety Program. Within the defined priorities the road 
network development and the low-cost traffic calming measures 
on transit roads brought the best results, in suitable combination 
with each another.

2. ábra: közúti balesetben meghaltak arányának változása 
2001 és 2006 között (forrás CARE, (*Italy 2005))
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Köszönöm véleményed.

Örülök a portugál példának, mert tényleg szép eredményeik 
vannak. Igazad van, a portugálokat is tekinthetjük mintának, 
mint ahogyan én is említettem a franciákat is. De ilyen ala-
pon a követhetnénk mindazon országokat, akik a 2. ábrádon 
elôttünk vannak. Szégyen, hogy ilyen sokan vannak. 

Én továbbra is maradnék a svéd modell mellett több okból, 
de nekem egy is elég. Elég a cikkedben lévô 3. táblázatra 
nézni. Bemutatod, hogy a svéd eredmény egy nagyságrend-
del jobb, mint a portugál. 

De portugál-e a portugál? Nézzük tovább a svéd „3E” je-
gyében a portugálokat. (A svéd „3E”- azért nevezem így, 
mert 10 évvel a svéd rendôrök elôadását halhattam a „3E”-
rôl). A példádban a portugál siker okai között felsorolod az 
infrastruktúrára, a jármûvekre vonatkozó beavatkozásokat. 
Ezek mind megfelelnek a svéd „3E” rendezô elv elsô „E” 
betûjének. Azaz, amit a különféle mérnökök tudnak tenni 
a biztonságért. Az emberi tényezôk alatt felsoroltak pedig 
megfelelnek a második „E”-nek, azaz a kikényszerítésnek, a 
betartatásnak. De felsorolásodban jelen vannak a harmadik 
„E” elemei is, az oktatásé. Örömmel jelentem: nem találtam 
olyan elemet a portugál listádon, amely ne lenne besorolható 
a „3E” valamely „E”-jéhez. Lehet, hogy a portugálok is a 
svéd példát követik? Lehet, hogy a portugál példa azonos 
a svéd példával? Kérlek így fusd át újra cikkemet. Ha bánt a 
svéd jelzô, akkor mit szólnál ahhoz, ha a továbbiakban csak 
a „3E”-rôl beszélnénk? A „3E” ugyanis egy rendezô alap-
elv, amely logikus, fogható, megtetézve azzal az aprósággal, 
hogy a svédek még be is tartják. A „3E” ezen túl rámutat ar-
ra is, hogy itt egy szentháromsággal van dolgunk, amelyeket 
csak együtt lehet mûvelni, egyiket a másikkal helyettesíteni 
nem lehet. Azt is tartalmazza a „3E”, hogy a rendszer komp-
lex, amelyet komplexen kell kezelni. Véleményem szerint a 
„3E” maga a programunk. Vitázni csak annyiban lehetne, 
hogy mikor mit csinálunk meg belôle és az mennyibe kerül. 
Lehet folytatni: megéri-e ez a társadalomnak? A svédeknél 
igen. Nálunk miért nem? Ha tudják a döntéshozók, akkor ez 
már szándékosság, és akkor mi van a felelôsséggel.

Te a hagyományos ember – jármû - út rendezô elvre csopor-
tosítod a teendôket, így is lehet. A svéd hármas, a „3E” elve 
azonban ennél konkrétabb, különösen az emberi vonatkozá-
sait illetôen, ezért nem hitvitáról van szó közöttünk, hanem 
éppen a lényegrôl. 

A „3E” egy érthetô rendezô elv, amely az ábrádon is látha-
tó eredményt hozza, ha követik, ha betartják/betartatják. A 
„3E” azt nézi, hogy ki mit tud tenni, kinek mi a feladata a cél 
érdekében. Ha pedig emberhez, embercsoporthoz köthetôk 
a dolgok, akkor lehet végre felelôs is. Az út lehet felelôs? 
Van halálút? Okoz-e halált az üres út, a jármûvek forgalma 
nélküli út? Okoz-e az álló jármû halált? Mindkét esetben ma-
rad az ember, mint felelôs. A „3E”-bôl kettô „E” az ember 

oktatásával és az ember magatartási szabályainak számonké-
résével kapcsolatos, az embert teszi a központba. Miért kerül-
jük a felelôsséget? Jó az, ha semminek nincs következménye? 
A hétvégi hírt, amely szerint „meghalt 11 ember a közutakon” 
ugyanaz a rockzene követi, mint az új mosópor reklámot. Mi-
ért természetes az értelmetlen, felesleges emberhalál?
 
A világban 5 évente meghal annyi ember, mint amennyi a holo-
kauszt áldozata volt. Az egyik esetben súlyos következmények 
vannak, a másikban pedig nem. Elkenôdik – már ezt is személy 
nélkül írva - a felelôsség. Erre vonatkozik a mellébeszélésre 
vonatkozó kitételem. Ha nem találunk, ha nem akarunk talál-
ni felelôst, marad minden változatlan, hozzá illô közlekedési 
morálos „duma”, marad a sok halál. Ha lenne felelôs, akkor 
már lenne forrás a Nemzeti Útfelújítási Programra is, a Nem-
zeti Közlekedésbiztonsági Programra is. Miként lehet ezeket 
egyéb módon kikényszeríteni a döntéshozókból? Ha nem ta-
láljuk a felelôsöket, akkor tegyünk feljelentést a rendôrségen 
ismeretlen tettes ellen, aki foglakozási körében gondatlanság-
ból okoz halálos kimenetelû balesetet. Lehet, hogy azonnal 
változna valami. Egyébként, mint hallom, ez a folyamat már 
beindult, kezdenek már ilyen jellegû bírósági ügyeink is lenni. 
Mi csak programokat gyártunk, amelyekbôl ki tudja hány lehet 
már, majd berakjuk a fiókba. A folyamat nem megy végig, ha-
nem mindig megszakad. A folytatási szándék is emberi. Mivel 
leáll a folyamat, az eredmény is elmarad. A svédeknél nem. A 
svédeknél az ember a felelôs mérnök, ember az oktató, ember 
a betartató. Az ember pedig számonkérhetô.

A kutatóintézet is dolgozik, de az eredmények elmaradnak, a 
mû befejezetlen. Nem az a hír, hogy kapálok, hanem az, hogy 
a kapálást eredménnyel befejeztem. A Koller Intézet nemcsak 
a név miatt lenne más. Anyagi függetlenséget kellene számuk-
ra biztosítani, megszabadítani az anyagi kiszolgáltatottságtól, 
a függô helyzettôl, amely a valóság megtalálásnak, feltárásá-
nak elemi követelménye.

A rendôrségtôl elkülönült közlekedés-rendészet többek között 
azért lenne elsôsorban fontos, hogy végre lenne egy hatal-
mi szervezetünk, amely elsôdleges céljának, mindennél fon-
tosabb feladatának tekintené a közlekedés biztonságát szol-
gálni. Oszlatni csak a valamelyik oldalhoz, színhez, zászlóhoz 
tartozókat lehet, de gyorshajtásért bírságolni mindenkit. Nem 
a rendôri állománnyal kapcsolatos tehát a dolog! Ne feledjük 
ôk a „3E”-bôl az egyik „E”. Nélkülük semmire sem megyünk! 
A közutas mérnök a „3E” egyik „E”-jének csak egy részében 
teheti a dolgát.

Csak gratulálni tudok lobbistáinknak, akik elérték azokat az új 
rendelkezéseket, amelyek a sebességhatárok betartatására, az 
alkoholos befolyásoltság alatti vezetés tilalmára vonatkoznak, 
illetve kivívták ezek betartatását, akik el tudták érni az objektív 
felelôsség elvének itthoni bevezetését. Biztos sokkal többet ér-
nek ezek az intézkedések, mint száz program a fióknak.
A GDP-hez: én nem hiszem minden mindig elsôsorban pénz 
dolga. Sajnos az a nagyon kevés pénzünk is sokkal több volt 

Válasz Jankó Domokos úr cikkére
dr. Rigó Mihály1

1 okl. erdômérnök és okl. építômérnök, Magyar Közút Kht., Szeged
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eddig, mint a jobbító szándék. A „3E”-bôl kettô nem építési 
beavatkozásokat javasol. Ez egy gazdag ország programja, 
amely talán még a szegényebb országoknak is jó. Nem a még 
több autópálya a feltétele a kevesebb balesetnek. Valószí-
nû az, hogy a balesetcsökkentésben elôttünk járó országok 
közül nem mindegyiknek magasabb a miénknél az egy fôre 
jutó GDP-je.
A téma hatalmas, és csak együtt tudjuk elôbbre vinni.

SUMMARY
Response to the comments of Mr Jankó

The echo for the comments of the article published in the 
Vol.57/No.12 (December 2007) of our Revue of Roads and 
Civil Engineering confirms the necessity of the application 
of the fundamental principle of the “3E” (standing for Engi-
neering, Education and Enforcement respectively) in the road 
traffic safety. As all the elements of the Portuguese example 
can be classified under the “3E”, it can be interpreted that 
Portugal follows the Swedish model as well. The considera-
tions should be limited only to the sequence and extent of 
the different activities, bearing in mind their costs as well. 
Two elements of the “3E” are connected with human beha-
viour, with the human factor, and the responsibility of deci-
sion-makers shall not be disclaimed in this respect. 

A közútkezelôk egyre komolyabban veszik a városi autópályák 
rehabilitációja esetén keletkezô utazási idôveszteségeket, késé-
seket. A munkavégzéssel érintett szakaszokon a forgalmi igény 
befolyásolására kísérleti intelligens közlekedési rendszereket is 
alkalmaznak. A cikk egy automatizált munkavégzési információs 
rendszert ismertet, bemutatva a megvalósítás folyamatát, érté-
kelését, valamint az úthasználók reakcióját, véleményét. Az út-
használókat az Interneten keresztül is elérték. A kísérlet fô célja 
az utazási késések kezelése volt egy dél-kaliforniai autópálya sza-
kaszon (I-15), ahol rekonstrukciós munkákat végeztek. A projekt 
keretében egy 4,5 km hosszú nagy forgalmú szakaszon a beton 
burkolatot építették újjá kétszer 9 napos folyamatos munkavég-
zéssel, irányonkénti lezárással és tereléssel. Az átlagos napi for-
galom ezen a szakaszon 110 ezer jármû/nap, melynek 10%-a 
nehéz jármû. A forgalom és az utazási idôk alakulását 6 mikro-

Automatikus utazási idô információ 
megvalósítása és az úthasználók 
reakciója városi autópálya reha-
bilitáció esetén

hullámú forgalomszámlálóval figyelték. Az eredményeket, azaz 
a becsült utazási idôket 4 hordozható változtatható jelzésképû 
táblán közölték az úthasználókkal. Az információk valós idôben 
az Interneten is megjelentek. Az új információs rendszer 18%-os 
utazási igény csökkenést eredményezett csúcsidôben, ami a leg-
nagyobb késéseket 90 percrôl 50 percre csökkentette. Az úthasz-
nálók megtakarítását 3,6 millió dollárra becsülték. Az intelligens 
rendszer egyben segített abban is, hogy a közvélemény elfogadja 
a gyorsított rehabilitációs megoldást. Az eredmények segíthetik a 
közútkezelôket az automatikus munkavégzési információs rend-
szerek hatékony kialakításában és üzemeltetésében, kombinálva 
ezzel a nagy forgalmú autópálya szakasz rehabilitációk kommu-
nikációját az úthasználók felé.

G. A.

Implementation of Automated Travel-Time Information and Public Reaction on Urban 
Highway rehabilitation
Eul-Bum Lee, Changmo Kim, John T. Harvey
Journal of Transportation Engineering 2006. 10. p. 808-816. á:4, t:2, h:20.
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A  KTE szaklapjaiban megjelent legszínvonalasabb cikkeket éven-
ként Irodalmi Díjjal jutalmazza az Országos Elnökség. Az Irodalmi 
Díj odaítélésére a szaklapok szerkesztôbizottságai, valamint a te-
rületi és tagozati elnökök tesznek javaslatot. A beérkezett javas-
latokat az Irodalmi Díj Állandó Bizottság értékeli, rangsorolja, és 
döntésre az Országos Elnökség elé terjeszti. 2007-ben, a beér-
kezett 9 tanulmány értékelése, és az Országos Elnökség döntése 
alapján, a következô cikkek szerzôi kaptak irodalmi díjat.

1. �Dr. Adorjányi Kálmán: A nemzetközi és az európai szabá-
lyozás egységes rendszerének kialakulása az útépítési anya-
gok területén. Közúti és Mélyépítési Szemle, 2007. 5.sz.

 
2. �Bíró József: A közlekedés közbeni mobiltelefon-használat kultú-

rája, kockázatai. Közlekedéstudományi Szemle, 2007. 1.sz.

3. �Dr. Horváth Balázs – Dr. Prileszky István – Dr. Tóth 
János: Rugalmas közlekedés I-V. Városi közlekedés, 2006. 
4., 5., 6. sz.; 2007. 1., 2.sz.

  
4. �Dr. Kovács Ferenc: Közlekedéspolitika és közigazgatás.    

Közlekedéstudományi Szemle, 2007. 4.sz.

5. �Dr. Maklári Jenô: A többsávos körforgalmak teljesítô-
képességének és forgalombiztonságának növelése. Városi 
Közlekedés, 2006. 5.sz. 

6. �Dr. Prezenszki József: Logisztikai központok a hálóza-
ti gazdaságban. Közlekedéstudományi Szemle, 2007. 2., 
3.sz.

A KTE irodalmi díjasai 2007-ben

A Közlekedéstudományi Egyesület 2007-ben is meghirdette a 
diplomamunka pályázatot az Egyesület szakmai területeihez kap-
csolódó felsôoktatási intézményekben. A pályázati felhívás a KTE 
Hírlevelében is megjelent, így feltehetôen minden érdeklôdôhöz 
eljutott. A pályázati felhívásra összesen 18 diplomamunka érke-
zett, a következô intézmények végzôs hallgatóitól:

Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudomány Egyetem	 10 db
Széchenyi István Egyetem	 7 db
Nyíregyházi Fôiskola	 1 db
       
A Diplomamunka Pályázati Bizottság a pályázatokat értékelte, 
rangsorolta és javaslatát az országos Elnökség elé terjesztette. Az 
Országos Elnökség döntése alapján a követezô pályázók, illetve 
diplomamunkák részesültek díjazásban.

I díj (50 000 Ft)

Batta Gábor: Költség-haszon elemzések összehasonlítása, 
és javaslattétel a hazai módszerek aktualizálására. (Budapesti 
Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem, Közlekedésmérnöki 
Kar)
Kámán Gergely Zsolt: Sopron –személypályaudvar és a csat-
lakozó vonalak átépítésének tanulmánytervi elôkészítése. (Szé-
chenyi István Egyetem, Mûszaki Tudományi Kar)

II. díj (30 000 Ft)

Bíró György: Üzemanyag cella alkalmazásának tervezése auto-
mata üzemi szállítójármûbe. (Budapesti Mûszaki és Gazdaság-
tudományi Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar)

Fridrich Ádám: Közúti alagutak alkalmazási lehetôségei Buda-
pesten. (Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem, 
Építômérnöki  Kar)
Hegedûs Zoltán Tamás: JAR-FCL szerinti fedélzeti együttmû-
ködés tanfolyami eljárásainak és oktatási anyagának kidolgozá-
sa. (Nyíregyházi Fôiskola, Mûszaki és Mezôgazdasági Kar)
Tettamanti Tamás: Autópálya forgalomszabályozás felhajtó-
korlátozás és változtatható sebességkorlátozás összehangolásá-
val, és fejlesztési lehetôségei (Budapesti Mûszaki és Gazdaság-
tudományi Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar)
Varga Péter: Felhagyott és üzemszüneteltetett vasútvonalak 
turisztikai és egyéb célú hasznosítási koncepciójának alapele-
mei. (Széchenyi István Egyetem, Baross Gábor Építési és Közle-
kedési Intézet)

III. díj (25 000 Ft)

Ferenczi László: Logisztikai controlling alkalmazása nagyke-
reskedelmi disztribúciós folyamatokban. (Budapesti Mûszaki és 
Gazdaságtudományi Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar)
Posch Evelin: Transtank Nemzetközi Tankautó Fuvarozási Kft. 
jármûirányítási és követési rendszerének fejlesztése. (Széchenyi 
István Egyetem, Mûszaki Tudományi Kar)

A díjakon kívül minden pályázó egy évig kapja a Közlekedéstu-
dományi Szemle c. szaklapot, továbbá az egy évre szóló ingye-
nes KTE tagsági igazolványt.

Dr. Prezenszki József
a Diplomamunka Pályázati Bizottság alelnöke

Diplomamunka pályadíjasok 2007-ben
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A MODIFIKÁLT BITUMENEK
ÚJ ÚTÜGYI MÛSZAKI ELÔÍRÁSA
Az EN 14 023:2005 Bitumenek és bitumenes kötôanyagok. A po-
limerrel modifikált bitumenek minôségének keretelôírása európai 
szabványt a CEN/TC 336 „Bitumenes kötôanyagok” mûszaki bi-
zottsága dolgozta ki. A bizottság a bitumenes kötôanyagok két 
fô csoportját, az „útépítési” és „ipari” alkalmazások csoportjait 
különböztette meg. Az útépítési alkalmazású bitumenes kötôanya-
gok területén az ábra szerinti (termék) szabványok készültek.
2007. december 1-jétôl hatályba lépett az ÚT 2-3.502 Útépítési 
modifikált bitumenek. Követelmények címû útügyi mûszaki elô-
írás.

Magyarországon az útépítési és útfenntartási céllal alkalmaz-
ható termékfajtákat, azok néhány követelményét a vonatkozó 

vizsgálati módszerek feltüntetésével a táblázat tartalmazza ki-
vonatosan.

A polimerrel modifikált bitumenek megnevezése a penetráció-
tartomány és a lágyuláspont minimálisan megkövetelt értéke 
alapján történik. Például a PmB 10/40-60-as polimerrel modifi-
kált bitumen 25 °C-on mért penetrációja 10–40 közötti érték, 
minimális lágyuláspontja 60 °C kell legyen. A további mûszaki tu-
lajdonságok – kohézió, keményedéssel szembeni ellenálló képes-
ség, lobbanáspont, töréspont, rugalmas visszaalakulás, tárolási 
stabilitás – követelményeit is tartalmazza az új mûszaki elôírás.

Magyar Útügyi Társaság
Publikációs bizottság

Útépítési bitumenek
EN 12 591

Polimerrel modifikált
bitumenek
EN 14 023

Hígított bitumenek
EN 15 322

Kationaktív
bitumenemulziók

EN 13 808

Bitumenes kötôanyagok
Útépítési alkalmazások

Kemény/nagy modulusú
útépítési bitumenek

EN 13 924

Alapvetô 
mûszaki 

tulajdonságok

Jellemzôk 
(Vizsgálati módszer)

Mérték- 
egység

Modifikált bitumenfajták (PmB) követelményei

10/40–60 10/40–65 25/55–60 25/55–65 45/80–60 75/130–45
120/200–

45

Konzisztencia 
közepes hômér-
sékleten

Penetráció, 25 °C-on 
(MSZ EN 1426)

dmm 10–40 25–55 45–80 75–130 120–200

Konzisztencia 
magas hômér-
sékleten

Lágyuláspont 
(MSZ EN 1427)

°C ≥ 60 ≥ 65 ≥ 60 ≥ 65 ≥ 60 ≥ 45
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A nehéz tehergépkocsik tengelyelrendezése és súlya lényegesen 
megváltozott az 1950-es évek végén és az 1960-as évek elején 
elvégzett AASHO útkísérletek óta. Az új tengelyelrendezések 
burkolatkárosító hatását a korábbi vizsgálatokra alapozott eljá-
rások nem veszik figyelembe. Számos kutatás foglalkozik ezért 
a különbözô tengelyek és tengelycsoportok, különféle tehergép-
kocsik burkolatviselkedésre gyakorolt hatásának elemzésével. 
A mechanikai alapú eredményeket azonban meg kell erôsíteni 
helyszíni mérések adataival. A cikk hajlékony burkolatok aktuá-
lis helyszíni forgalmi és burkolatviselkedési adatait vizsgálja. Mi-
chigan és Ohio államok határán átmenô 4 különbözô, államközi 
forgalommal terhelt útszakasz adataival foglalkoztak. A nehéz 
teherforgalom adatait a különbözô tengelyelrendezések szerint 

A nehéz többtengelyes tehergép-
kocsik hatása a hajlékony burkola-
tokra helyszíni burkolatviselkedé-
si adatok felhasználásával

csoportosítva meghatározták azok relatív burkolatkárosító ha-
tását. A hajlékony burkolatokon a repedéseket, a nyomvályút 
és az egyenetlenséget vették figyelembe. A vizsgálat módszere 
egyszerû, többszörös és lépésenkénti regresszió volt. A tengely-
csoportok hatásai között fellépô multikollinearitást a tengely-
csoportok további összevonásával igyekeztek kiküszöbölni. Az 
eredmények azt mutatják, hogy a hármas (tridem) és a háromnál 
több tengelybôl (egészen 8 tengelyig) álló tengelycsoportok na-
gyobb nyomvályúkat okoznak, mint az egyes (szóló) és kettôs 
(tandem) tengelyek. Másfelôl az egyes és kettôs tengelyekkel fel-
szerelt tehergépkocsik több repedést hoznak létre a burkolaton. 
Az egyenetlenségi eredményekbôl nem sikerült értékelhetô kö-
vetkeztetésre jutni.

G. A.

Effect of Heavy Multiple Axle Trucks on Flexible Pavement Damage Using In-Service Pavement 
Performance Data
Hassan K. Salama, Karim Chatti, Richard W. Lyles
Journal of Transportation Engineering 2006. 10. p. 763-770. á:2, t:8, h:14.
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ÚT 2-0.012. Új Tengelysúly-ellenôrzô mérôhelyhálózat telepítésének feltételei (A KTSZ kiegészítése) 2008. IV. né.

ÚT 2-1.107. Új A közúti forgalom adatai. Automatikus számlálóállomások forgalmi adatainak fel-
használása a szolgáltatási színvonal megállapítására 

2009. I. né.

ÚT 2-1.109. Átdolgozás Országos közutak keresztmetszeti forgalmának meghatározása 2009. I. né.

ÚT 2-1.118. Átdolgozás Tavaszi felületépség-jellemzési rendszer. Burkolatok állapotának minôsítése Roadmaster 
rendszerrel

2009. I. né.

ÚT 2-1.124. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. A feliratok betûi, számjegyei és írásjelei 2008. IV. né.

ÚT 2-1.125. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Veszélyt jelzô táblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.126. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Áthaladási elsôbbséget szabályozó jelzôtáblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.127. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Tilalmi jelzôtáblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.128. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Utasítást adó jelzôtáblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.129. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Különleges szabályokat jelzô táblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.130. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Tájékoztató jelzôtáblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.132. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Kiegészítô jelzôtáblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.134. Átdolgozás Közúti jelzôtáblák. Belsô átvilágítású jelzôtáblák és jelképeik 2008. IV. né.

ÚT 2-1.153. Átdolgozás Változtatható jelzéstartalmú közúti jelzôtáblák követelményei 2009. I. né.

ÚT 2-1.161. Átdolgozás Közúti visszatartó rendszerek I. A biztonsági korlátok feltartóztatási fokozatai 2008. IV. né.

ÚT 2-1.164. Új Közúti fénytörô elemek, szerkezetek elhelyezési feltételei 2009. I. né.

ÚT 2-1.165. Új Intelligens forgalomszabályozó és információs rendszerek alkalmazása I. 2009. I. né.

ÚT 2-1.201. Átdolgozás Közutak tervezése (KTSZ) 2008. II. né.

ÚT 2-1.202. Átdolgozás Aszfaltburkolatú útpályaszerkezetek méretezése és megerôsítése 2008. IV. né.

ÚT 2-1.205. Új Völgyhidak üzemi útjai (A KTSZ kiegészítése) 2008. IV. né.

ÚT 2-1.206. Átdolgozás Körforgalmú csomópontok tervezése (A KTSZ kiegészítése) 2008. IV. né.

ÚT 2-1.207. Új Közúti forgalom csillapítása 2008. IV. né.

ÚT 2-1.208. Új Akadálymentes közúti létesítmények 2008. IV. né.

ÚT 2-1.209. Átdolgozás Elôzési és kapaszkodószakaszok tervezése (A KTSZ kiegészítése) 2008. II. né.

ÚT 2-1.211. Új A gyalogosforgalom közúti létesítményeinek tervezése (A KTSZ kiegészítése) 2008. II. né.

ÚT 2-1.212. Új A közúti tömegközlekedés utas- és jármûforgalmi létesítményeinek tervezése (A KTSZ 
kiegészítése)

2008. II. né.

ÚT 2-1.215. Átdolgozás Közutak víztelenítésének tervezése 2009. I. né.

ÚT 2-1.216. Új Közterületi tervezések. Közmûvek elhelyezése (A KTSZ kiegészítése) 2009. I. né.

ÚT 2-1.217. Átdolgozás Üzemi létesítmények tervezése. Autópálya-mérnökségek 2008. IV. né.

ÚT 2-1.219. Átdolgozás A jelzôlámpás forgalomirányítás tervezése, telepítése és üzemeltetése 2008. IV. né.

ÚT 2-1.220. Új Mezô- és erdôgazdasági utak tervezése (A KTSZ kiegészítése) 2008. IV. né.

ÚT 2-1.227. Új Útépítési földmûvek építése 2009. I. né.

ÚT 2-1.228. Új Útépítési földmûvek. Töltésépítés zagytéri pernyébôl 2009. I. né.

ÚT 2-1.229. Új Útépítési földmûvek. Töltésépítési kohósalak 2009. I. né.

ÚT 2-1.230. Új Útpályaszerkezetek életciklus-elemzése 2009. I. né.

ÚT 2-1.233. Új Közúti biztonsági audit 2008. IV. né.

ÚT 2-1.405. Átdolgozás Közúti alagutak létesítésének általános feltételei (A KTSZ kiegészítése) 2008. IV. né.

ÚT 2-2.104. Átdolgozás Az útfenntartás mûszaki irányelvei. Kô- és mûkô burkolatok 2009. I. né.

ÚT 2-2.107. Átdolgozás Aszfaltburkolatok repedéseinek, hézagainak kitöltése 2008. IV. né.

ÚT 2-2.109. Új Betonburkolatok hézagai 2008. IV. né.

ÚT 2-2.126. Új Reflexiós repedések kialakulását meggátló, vegyes kötôanyagú alapok alkalmazása.  
Foam-mix technológia

2008. IV. né.

ÚT 2-2.201. Átdolgozás Közúti hidak fenntartása 2008. II. né.

ÚT 2-3.201. Átdolgozás Beton pályaburkolatok építése 2008. IV. né.

ÚT 2-3.301/1. Új Útépítési aszfaltkeverékek. Aszfaltbeton (MSZ EN 13 108/1 szabvány szerinti átdolgozás) 2008. márc. 1.

Útügyi mûszaki elôírások és tervezé-
si útmutatók várható megjelenése

Folytatás a következô számban.



közúti és mélyépítési szemle 58. évfolyam, 1-2.szám2008. március

38

700 Ft


