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1.1. Bevezetés 

A hazai közúti közlekedésben alkalmazott intelligens 
közlekedési rendszerek prioritásait két, egymást követô 
cikkben mutatjuk be. Az elsô cikk összefoglalja az aktu-
ális tendenciákat, a stratégia hátterét, a stratégiai jelen-
tôségû EU- és hazai dokumentumokat, továbbá elkezdi a 
prioritással rendelkezô alkalmazási területek bemutatását. 
A második cikk folytatja a prioritások ismertetését, kiegé-
szítve a prioritásokhoz kapcsolódó horizontális feladatok 
bemutatásával. 

Az intelligens közlekedési rendszerek és szolgáltatások (ITS: 
Intelligent Transport Systems and Services) az informáci-
ós és kommunikációs technológiákat (ICT’s: Information 
and Communication Technologies) használják fel a meglé-
vô közúti infrastruktúra kihasználtságának optimálásához. 
Legfontosabb feladatuk, hogy új technológiák bevonásával 
alternatívát kínáljanak a jövô hálózati menedzsmentjére 
(rövid és középtávon) – tekintettel a folyamatosan növek-
vô forgalmi igényekre és a fokozódó közlekedésbiztonsági 
igényekre.

Az intelligens közlekedési rendszerek segítségével a forga-
lom lefolyása egyenletesebbé válik, a kapacitás nô, csök-
kennek a torlódások, kedvezô módon befolyásolható a 
közlekedésbiztonság helyzete és jelentôs mértékben csök-
kenthetô a közlekedés okozta környezeti terhelés. 

Az utóbbi években az Európai Unió országaiban az ITS-al-
kalmazások területén a fejlôdés felgyorsult – a fejlôdés egy-
aránt érinti az úthálózat forgalomszabályozó és információs 
rendszereinek területét, valamint az ún. individuális infor-
mációs rendszerek (utazási információs rendszerek) terü-
letét. Az új igények, követelmények és lehetôségek tették 
szükségessé az európai „ITS Intézkedési Terv” [1] elkészí-
tését.

A közúti intelligens közlekedési rendszerek stratégiájának 
tartalmaznia kell azokat a prioritással rendelkezô alkalma-
zási területeket, amelyek illeszkednek az európai tendenci-
ákhoz és a hazai követelményekhez – figyelembe véve az 
úthálózat-fejlesztés koncepcióját, a forgalomfejlôdés trend-
jét, a közlekedéspolitika alapvetô célkitûzéseit, valamint az 
úthasználók (jármûvezetôk és más közlekedôk) igényeit.

A közúti közlekedésre vonatkozó stratégia prioritásaihoz 
olyan mûszaki és nem mûszaki jellegû feladatok kapcsolód-
nak, amelyek megvalósítása biztosítja a jövô interoperábilis, 
térben és idôben továbbfejleszthetô, valamint a többi alá-
gazat információs rendszereivel is összekapcsolható rend-
szerek és szolgáltatások megvalósítását, biztosítva a multi-
modalitást, valamint az intermodalitást/ko-modalitást.

Az intelligens közlekedési rendszerekhez számos egyéb 
feladat is kapcsolódik, ezek az ún. „horizontális” jellegû 
feladatok, melyek ezen rendszerek minden egyes alkalma-
zása tervezésénél, megvalósításánál egyaránt fontos szere-
pet játszanak. Ilyen horizontális feladatok a szabványosítás; 
az ún. „Public Private Partnership” kialakítása a tervezés, a 
finanszírozás, az üzemeltetés területén; az alkalmazások-
hoz kapcsolódó jogi/jogszabályi feltételek megteremtése; a 
finanszírozási modellek létrehozása; a fejlesztésekhez, al-
kalmazásokhoz kapcsolódó kutatás-fejlesztés koordinálása; 
valamint az intelligens közlekedési rendszerek/szolgáltatá-
sok megvalósításához kapcsolódó tudatformálás. 

1.2. Az utóbbi évek legfontosabb tendenci-
ái az intelligens közlekedési rendszerek és 
szolgáltatások területén

Az intelligens közlekedési rendszereknek a közúthálóza-
ton, illetve a közúti közlekedésben történô alkalmazásához 
kapcsolódó kutatások/fejlesztések, pilot projektek és meg-
valósítások aktualitása és szükségessége a következôkben 
bemutatásra kerülô legfontosabb európai tendenciákkal tá-
masztható alá.

Globalizáció és mobilitás

Európa országai a társadalompolitikai és gazdasági fej-
lôdés különleges szakaszába – a globalizáció szakaszába 
– érkeztek, ez új és összetett kihívásokat jelent nemzeti és 
nemzetközi szinten egyaránt. Ebben az összefüggésben a 
mobilitás különlegesen kiemelt szerepet játszik, tekintet-
tel a közlekedési ágazat gazdasági és társadalompolitikai 
jelentôségére. 

Az utóbbi évtizedek motorizált közlekedése mind az áruszál-
lításban, mind pedig a személyközlekedésben teljesen új pers-
pektívákat nyitott – kvalitatív és kvantitatív értelemben egyaránt. 

STRATÉGIA AZ INTELLIGENS KÖZLEKEDÉSI 
RENDSZEREK ÉS SZOLGÁLTATÁSOK 
HAZAI FEJLESZTÉSÉHEZ
I. rész: Az intelligens közlekedési rendszerek 
aktuális tendenciái, prioritással rendelkezô 
alkalmazási területei
Dr. Lindenbach Ágnes 1 

1 egyetemi magántanár, ügyvezetô, fôtitkár, ITS Hungary Egyesület
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Az egyre növekvô motorizált személyközlekedés és áruszállítás 
azonban a közlekedési infrastruktúra „kimerüléséhez” és jelen-
tôs környezeti károkhoz is vezet. Így a mobil társadalomnak és a 
munkamegosztáson alapuló gazdaságnak szembe kell néznie a 
mobilitáshoz kapcsolódó számos kérdéssel, a forgalomnöveke-
déshez kapcsolódó forgalmi torlódások és a környezetszennye-
zés problémáival is. Megjegyzendô, hogy a forgalmi torlódások 
és a szûk keresztmetszetek negatív hatást gyakorolnak nemcsak 
a forgalombiztonságra és a környezetre, hanem a gazdasági ver-
senyképességre és az életminôségre is. 

A közlekedés globalizációján belül az egyik kiemelt fontosságú 
terület az intelligens közlekedési rendszerek/szolgáltatások köre. 
Így az intelligens közlekedési rendszerek széleskörû alkalmazása/
fejlesztése hozzájárulhat a forgalom növekedésével együtt járó 
problémák kezeléséhez a kibôvített Európa úthálózatán, a TERN 
(Trans European Road Network) hálózaton. Kiemelendô jelentô-
ségû szempont ezen rendszerek országhatáron átnyúló intero-
perabilitása. 

Az európai és a regionális együttmûködés 
felerôsödése az intelligens közlekedési rend-
szerek területén

Az utóbbi években a telematikai rendszerek fejlôdésével párhu-
zamosan érzékelhetô tendencia, hogy az intelligens közlekedé-
si rendszerek területén fokozódik az együttmûködési igény az 
egyes országok között és az egyes régiókon belül. 

A közlekedés/szállítás nemzetközi jellege új megoldásokat igé-
nyel az intelligens közlekedési rendszerek és szolgáltatások terü-
letén is, így az ezen rendszerekre vonatkozó általános EU-köve-
telmények közül (kompatibilitás, interoperabilitás, folytonosság) 
a legnagyobb hangsúly az interoperabilitásra helyezôdik. 

Az Európai Bizottság 2001-ben induló Többéves Elôretekintô 
Programja (MIP: Multi Annual Indicative Programme) kereté-
be tartozik az ITS-rendszerek közúti alkalmazásaival kapcsolatos 
projektcsomag, a TEMPO (Trans European intelligent transport 
systeMs PrOjects) is, melynek fô célkitûzése az ITS rendszerek és 
szolgáltatások transz-európai úthálózaton való harmonizált alkal-
mazásának ösztönzése, hozzájárulás a nemzeti/regionális terve-
zés közötti konvergenciához, továbbá az „Információs Társada-
lom” átfogó megvalósítása a közúti közlekedés területén.

A TEMPO projektek keretében hat „euroregionális projekt” 
(CENTRICO, CORVETTE, STREETWISE, SERTI, VIKING, ARTS) fu-
tott, melyek lefedték Európa különbözô régióit, ezekhez a pro-
jektekhez csatlakozott a CONNECT projekt, melynek indítását az 
Európai Bizottsága 2004-tôl kezdôdôen támogatta az (eredeti 
terv szerint) hároméves idôtartammal [2]. 

A CONNECT projekt részvevôi Lengyelország, Csehország, Szlo-
vákia, Szlovénia, Magyarország, továbbá Ausztria, Németország 
és Olaszország, illetve ezen országok fôhatóságai, autópálya-üze-
meltetôi, rendszerszolgáltatói, és néhány, az útügyi adminisztrá-
cióhoz közel álló szervezet. Így a CONNECT projekt elôsegíti a 
koordinált forgalmi menedzsment és forgalomszabályozás, vala-
mint a magas színvonalú utazási információs szolgáltatások lét-
rehozását Európa kiemelt jelentôségû nyugat–kelet irányú közúti 
korridorjain (II., III., IV., V., VII., és a X. pán-európai korridorok).

A „Fehér Könyv” félidejû felülvizsgálata szerint az intelligens köz-
lekedési rendszerek/szolgáltatások témája, illetve a határon átnyú-
ló forgalmi menedzsment kérdése kiemelt prioritásként szerepel az 
Európai Bizottság 2007. és 2013. közötti idôszakában is [3]. 

Így indokolt és szükséges az intelligens közlekedési rendszerek és 
szolgáltatások területén a MIP I. program idején létrejött európai 
együttmûködés folytatása a MIP II. program keretében; az „euro-
regionális projektek” lezárása után az EU országok az EasyWay 
projekt keretében mûködnek együtt – elsôsorban interoperábilis, 
határon átnyúló, harmonizált európai szolgáltatások megvalósí-
tásán.

Az EasyWay – mely a MIP II. egyetlen, az intelligens közlekedési 
rendszerek területét átfogó integrált projektje – több nagyra törô 
célkitûzést fogalmaz meg a 2020. évre vonatkozóan, annak ér-
dekében, hogy a forgalmi folyamokra, a közlekedésbiztonságra, 
valamint a környezetre vonatkozóan pozitív hatások legyenek 
elérhetôk. A TERN hálózaton a fenntartható mobilitást szolgáló 
célkitûzések a következôk [4]:

– a bekövetkezô forgalmi torlódások 25%-os csökkentése;
– balesetek halálos áldozatai számának 25%-os csökkentése;
– �a TERN hálózaton a közúti forgalom által kibocsátott káros 

anyagok (CO
2
) 10%-kal való csökkentése. 

Az EasyWay tervezett témakörei (DA: Deployment Activities) a 
fenti céltûzéseknek megfelelôen az európai kiterjedésû közleke-
dési információs szolgáltatások, a forgalmi menedzsment szol-
gáltatások, a teherszállítási és logisztikai szolgáltatások, valamint 
a hatékony infokommunikációs technológia infrastruktúra. 

A közlekedésbiztonság szerepének növekedé-
se – eSafety kezdeményezés

A közúti közlekedésben a közlekedésbiztonsághoz kapcsolódóan 
új megoldásokra van szükség, hiszen az európai közlekedéspoli-
tikát megfogalmazó, 2001. szeptemberében megjelent „Fehér 
Könyv” célkitûzése, illetve felhívása egyértelmû: 2010-ig felére kell 
csökkenteni a közúti közlekedés halálos áldozatainak számát [5].

Az Európai Bizottság 2002. áprilisában hivatalosan is elindított 
egy közös ipari-állami kezdeményezést, az ún. eSafety kezde-
ményezést, melynek célja az európai utakon bekövetkezô közúti 
balesetek számának csökkentése korszerû információs és kom-
munikációs technológiákat használó új rendszerek alkalmazásá-
val. Ezen „eSafety” rendszerek segítségével az Európai Bizottság 
közlekedésbiztonságra vonatkozó 50%-os célkitûzésébôl mint-
egy 25% érhetô el, elsôsorban a balesetek elkerülésével, illetve 
súlyosságuk jelentôs enyhítésével.

2002-ben az Európai Bizottság – valamennyi érintett szereplô 
összehozásával – létrehozta az eSafety Magas Szintû Munka-
csoportot, azzal a céllal, hogy a közlekedésbiztonság javítása 
érdekében meghatározzák az információs és kommunikációs 
technológiák kutatásának, fejlesztésének, alkalmazásának és 
használatának felgyorsításához szükséges intézkedéseket. Az 
eSafety Munkacsoport jelentése alapján a Bizottság 2003. szep-
temberében elfogadta az elsô eSafety közleményt, „Információs 
és kommunikációs technológiák a biztonságos és intelligens jár-
mûvekért” címmel [6].

Az eSafety Fórumot az Európai Bizottság hozta létre 2003 elején 
az ipar, az ipari társaságok és az állami szektor érintett szereplôi-
vel szoros együttmûködésben. Az eSafety Fórum számos mun-
kacsoportot hozott létre, melyek mindegyike az eSafety Magas 
Szintû Munkacsoport ajánlásainak megvalósításával kapcsolatos 
különbözô prioritást élvezô témákkal foglalkozik. 

2005. június 1-jén a Bizottság elfogadta az „i2010: Európai Infor-
mációs Társadalom 2010 a gazdasági növekedésért és a foglalkoz-
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tatásért” kezdeményezést, mely átfogó stratégiát biztosít minden 
stratégiai eszköz modernizálásához és megvalósításához a digitális 
gazdaság fejlesztésének ösztönzése érdekében [7]. Az „i2010 kez-
deményezés” egyik alappillére az ún. „Intelligens Jármû Kezde-
ményezés”. 

A Bizottság 2006. februárjában tett közzé egy közleményt az „In-
telligens Jármû Kezdeményezésrôl”, „Az információs és kommuni-
kációs technológiákkal kapcsolatos tudatosság javítása a gyorsabb, 
biztonságosabb és tisztább jármûvekért” címmel [8], ezzel is hang-
súlyozva, hogy az „Intelligens Jármû Kezdeményezés” olyan keret, 
mely összehangolja az érintett szereplôk arra irányuló erôfeszítéseit, 
hogy az intelligens jármûbiztonsági rendszerek minél gyorsabban 
megjelenjenek az európai és a nemzetközi piacokon.

Az eSafety kezdeményezés keretében számos ajánlás készült (az 
eSafety Magas Szintû Munkacsoport ajánlásai, az Állami Hatósá-
gok Magas Szintû Megbeszéléseinek ajánlásai, az Ipar Képviselôi 
Magas Szintû Megbeszéléseinek ajánlásai, a különbözô munka-
csoportok ajánlásai), a közlekedésbiztonság növelésének érdeké-
ben alkalmazott rendszerekre, szolgáltatásokra vonatkozóan pe-
dig több Európai Bizottsági Közlemény is született, melyek alapjait 
jelentik az eSafety rendszerek további alkalmazásának az Európai 
Unió tagállamaiban. 

1.3. Az intelligens közlekedési rendszerek és szolgál-
tatások fejlôdési tendenciáinak összefoglalása 

A fentiekben leírt hatásokat figyelembe véve a jövô intelligens köz-
lekedési rendszereihez és szolgáltatásaihoz kapcsolódóan a jellem-
zô tendenciák az alábbiakban foglalhatók össze: 

– �a felhasználó kerül a rendszerek/szolgáltatások elôterébe, a min-
denki számára minden idôben elérhetô, mindenhol rendelkezés-
re álló információk adása általánossá válik;

– �a felhasználók köre kibôvül, a közlekedési/utazási információk 
nemcsak az úthasználók/jármûvezetôk, hanem a tömegközleke-
dést használók, a gyalogosok, a kerékpárosok számára is rendel-
kezésre állnak;

– �a rendszerintegráció szerepe felerôsödik, valamely közlekedési 
probléma megoldása integrált – közlekedési alágazatokat átfogó 
– rendszerek alkalmazását teszi szükségessé;

– �a mûszaki megoldások széles spektruma áll rendelkezésre, me-
lyek intelligens közlekedési szolgáltatások széles körének meg-
valósítását teszik lehetôvé; 

– �az európai integráció, a regionális együttmûködés szerepe fel-
értékelôdik, ez interoperabilis intelligens közlekedési rendsze-
rek/szolgáltatások kiépítését igényli (határon átnyúló adatcsere, 
határon átnyúlóan mûködô rendszerek); 

– �felerôsödik az intézményi háttér szerepe, az állami hatóságok, 
útüzemeltetôk és a magánszolgáltatók közötti együttmûködés 
igénye megnô az ITS rendszerek alkalmazásának területén.

A jövô intelligens közlekedési rendszereihez kapcsolódó kulcssza-
vak:

– �európai, illetve regionális együttmûködés mellett interoperábilis 
szolgáltatások/rendszerek létesítése;

– �a multimodalitás és a ko-modalitás (intermodalitás) elôtérbe ke-
rülése új szolgáltatások létrehozásával, illetve több szolgáltatás 
összekapcsolásával;

– �versenyképesség biztosítása az infokommunikációs technoló-
giák lehetôségeinek kihasználásával a rendszerszolgáltatók, 
adatszolgáltatók, illetve az egyes rendszerüzemeltetôk szá-
mára; tisztességes piaci verseny, illetve egyenlô esély biztosí-
tása a közlekedési ágazat valamennyi szereplôje számára;

– �a közszolgáltatások hatékonyságának növelése, és egyenlô 
esélyek biztosítása a közlekedésben az úthasználók/közleke-
dôk számára az információk széleskörû rendelkezésre bocsá-
tásával;

– �új finanszírozási együttmûködési formák megteremtése haté-
kony „Public Private Partnership” keretében. 

2. A hazai ITS-fejlesztések stratégiai megala-
pozása – EU- és hazai dokumentumok

2.1. Európai stratégiai dokumentumok
az intelligens közlekedési rendszerek
és szolgáltatások fejlesztéséhez

Az európai közlekedéspolitika „Fehér Könyve”

2001. szeptemberében jelent meg az Európai Bizottság közleke-
déspolitikája, az ún. „White Paper” (Fehér Könyv), melynek címe: 
„Európai Közlekedéspolitika 2010-ig: itt az idô dönteni” [5].

A dokumentum egy helyzetelemzésbôl, valamint egy akcióprog-
ramból áll. Az Európai Bizottság célkitûzése az, hogy újraérté-
kelje közlekedéspolitikáját az európai úthasználók/közlekedôk 
által támasztott igények szerint, azáltal hogy ezeket az igénye-
ket a stratégia középpontjába helyezi. A „Fehér Könyv” négy fô 
részben – a közlekedési munkamegosztás, szûk keresztmetsze-
tek megszüntetése, felhasználók igényei, globalizáció kezelése 
– hatvan olyan tevékenységet is tartalmaz, amely a „felhaszná-
lóbarát” közlekedéspolitika célkitûzéseinek megvalósítására tö-
rekszik. Emellett a közlekedéspolitika különös hangsúlyt fektet 
a közlekedésbiztonság kérdésére, tartalmaz a környezettel kap-
csolatos megállapításokat, valamint különbözô kezdeményezé-
seket a fenntartható piaci növekedésre vonatkozóan is.

Remélhetô volt, hogy az új közlekedéspolitika fenntartható köz-
lekedési rendszereket biztosít a jövôre nézve, valamint hogy az 
Európai Bizottság felhasználja az „Itt az idô dönteni” szlogent 
az ITS technológiák elônyeinek megvizsgálására, valamint a 
közlekedési igények teljesítésére és a célkitûzéseik megvalósítá-
sához. Ez meg is történt, és így újabb stratégiai dokumentumok 
készültek.

Az Európai Bizottság 2001-ben megjelent „Fe-
hér Könyvének” félidei áttekintése 

A „Fehér Könyv félidei áttekintése” 2006. júniusában jelent 
meg. A „Fehér Könyv megjelenéséhez képest félidôben elké-
szült dokumentum mottója: „Keep Europe moving – sustai-
nable mobility for our continent” (Tartsuk mozgásban Európát: 
fenntartható mobilitás a kontinensükön”) [3].

A közlekedésbiztonságra és a torlódások csökkentésére vonat-
kozó célkitûzések, valamint az energia-hatékonyság EU-szintû 
elômozdítása ismételten megerôsítésre kerültek, továbbá elô-
térbe került a ko-modalitás koncepciója is. 

Az Európai Bizottság a „Fehér Könyv” felülvizsgálatában hang-
súlyozta a fenntartható, hatékony és versenyképes mobilitás 
biztosítását célzó innováció kiemelkedô szerepét – így a doku-
mentumban kiemelt az ITS rendszerek és szolgáltatások szerepe 
a közúti közlekedés negatív hatásainak mérséklésében. A közle-
kedést érintô, jelentôs kihívások a következôk: 

– �a mobilitás káros környezeti hatásainak mérséklése, a közleke-
dés „tisztábbá” és „zöldebbé” tétele, az energiafelhasználás 
csökkentése, az energiafelhasználás hatékonyabbá tétele és az 
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energiakészletek biztosításának javítása a fosszilis energiahor-
dozóktól való függôség csökkentésével;

– �a rendelkezésre álló infrastruktúra használatának optimálása a 
közlekedés hatékonyabbá tétele, a mobilitás javítása (a városi 
és a távolsági közlekedés esetében), az infrastruktúra teljesít-
ményének javítása, valamint a forgalmi torlódások mérséklése 
érdekében;

– �a forgalom és a közlekedés biztonságának javítása.

A „Fehér Könyv” félidei felülvizsgálata tehát egyértelmûen megerô-
síti, hogy az intelligens közlekedési rendszerek/szolgáltatások jelen-
tôsége kiemelt lesz a 2006 utáni idôszakban is. Így a 2001 és 2006 
közötti idôszakban mûvelt hét „euroregionális projekt” egy közös 
európai projektben folytatódhat az intelligens közlekedési rendsze-
rek és szolgáltatások területén, ez az EasyWay projekt. 

Az Európai Bizottság „ITS Intézkedési Terve” az 
intelligens közlekedési rendszerek európai 
alkalmazásához (2008. május 26-i tervezet)

Az Európai Bizottság az intelligens közlekedési rendszerek és 
szolgáltatások témájában 1997-ben jelentetett meg korábban 
„Intézkedési Tervet”, „A közúti közlekedési telematika európai 
fejlesztésére irányuló közösségi stratégiáról és annak alkalmazási 
kereteirôl” címmel [9].

A mintegy tíz év után végleges formájában még 2008-ban meg-
jelenô új „Intézkedési Terv” [10] hat elsôbbséget élvezô tevé-
kenységi területre összpontosít, melyek egymással párhuzamosan 
fednek le különbözô politikákat/stratégiákat és/vagy alapkövet 
jelentenek az intelligens közlekedési rendszerek és szolgáltatá-
sok európai szintû alkalmazásához a közúti közlekedés területén. 
Ezek a tevékenységi területek segítik az egységes, harmonikus 
és interoperábilis ITS-rendszerek és szolgáltatások létrehozását, 
hozzájárulva a „tisztább”, „hatékonyabb” és „biztonságosabb” 
európai közúti közlekedés eléréséhez. 

Az „Intézkedési Terv” elsôbbségi területei a következôk: 

– �közúti és a forgalmi adatok optimált használata;
– �európai közúti forgalmi menedzsment; 
– �közlekedésbiztonság és az utazás/szállítás biztonsága;
– �a jármû/jármûvön belüli alkalmazások integrálása az ITS rend-

szerbe; 
– �adatbiztonság, a személyes adatok védelme és felelôsség;
– �európai szintû együttmûködés és koordináció az ITS rendszerek 

területén.

A dokumentum szerint az ITS megoldások egyértelmû elônyökkel 
és hozzáadott értékekkel rendelkeznek a közlekedés fenntartha-
tóságára, hatékonyságára, biztonságára nézve, hozzájárulnak a 
lisszaboni célkitûzések megvalósításához a belsô piac, valamint 
az EU versenyképessége tekintetében.

Az új EU-dokumentum a következô évek ITS alkalmazásának/fej-
lesztésének a keretét biztosítja, és elôsegíti, hogy a tagállamok kö-
zös „víziókat” alakítsanak ki az ITS alkalmazások területén, harmo-
nizált, határon átnyúló, interoperábilis ITS megoldásokkal. 

Az Európai Bizottság „Áruszállítási, logiszti-
kai intézkedési terve”

A 2007. októberében nyilvánosságra hozott „Áruszállítási logisz-
tikai intézkedési terv” [10] a „Fehér Könyv” félidei felülvizsgála-
tának eredményeként született. Az Európai Bizottság a kitûzött 
célok elérésének felülvizsgálatakor felismerte, hogy a logisztika, 

illetve a teherszállítás kulcsszerepet játszik a versenyképesség-
ben, a fenntartható mobilitás biztosításában, és hozzájárul egyéb 
célkitûzések – például a tisztább környezet, a kisebb energiafo-
gyasztás – megvalósításához is. A logisztikához, illetve a teher-
szállításhoz kapcsolódó szakmai politikát/stratégiát az Európai 
Bizottság a szabályozás minden szintjén meg kívánja jeleníteni.

A dokumentum hat beavatkozási csomagot tervez megvalósítani 
az áruszállítás-logisztika gazdasági-társadalmi hatékonyságának 
javítása, fejlôdésének elôsegítése érdekében a 2008 és 2012 kö-
zötti idôszakban, melyek a következôk: 

– �e-áruszállítás és intelligens szállítási/közlekedési rendszerek;
– �fenntartható minôség és hatékonyság; 
– �a szállítási láncok egyszerûsítése;
– �közúti jármûvek méretei és az egységrakományok;
– �„zöld” (közúti szállításnak alternatívát biztosító) áruszállítási fo-

lyosók kialakítása;
– �városi ellátási rendszerek korszerûsítése.

A teherszállításnak/logisztikának a nemzetgazdaságban betöltött 
fontos helye miatt az ITS-alkalmazások használata területén is ki-
emelt szerep jut. Egyforma fontossággal bírnak mind a szállító-
jármû közlekedéséhez kapcsolódó ITS-alkalmazások, mind pedig 
a szállítmány útjához/biztonságához kapcsolódó speciális meg-
oldások. 

2.2. Hazai stratégiai dokumentumok az intel-
ligens közlekedési rendszerek és szolgálta-
tások fejlesztéséhez

A hazai ITS-fejlesztési irányok levezetésekor elsôdlegesen az ak-
tuális közlekedési fejlesztéspolitikai stratégiákból kell kiindulni. A 
közlekedési szektor átfogó stratégiai céljai és eszközei a Magyar 
Közlekedéspolitikában, valamint a II. Nemzeti Fejlesztési Terv (II. 
NFT) Közlekedés Operatív Programjában (KözOP) és az Egységes 
Közlekedésfejlesztési Stratégia dokumentumban kerültek meg-
fogalmazásra.

Magyar Közlekedéspolitika

Az Országgyûlés által elfogadott, a 2003–2015. közötti idôtávra 
vonatkozó aktuális közlekedéspolitika fô célja gazdasági szem-
pontból hatékony, a társadalmi igényeknek megfelelô, korszerû, 
biztonságos és a környezetet kevésbé terhelô közlekedés meg-
teremtése.

A fô cél lebontásával állnak elô a stratégiai fôirányok az életmi-
nôség javítása; az Európai Unióba való integrálódás; a környezô 
országokkal való kapcsolatok feltételeinek javítása; a területfej-
lesztési célok megvalósításának elômozdítása; a hatékony üze-
meltetés és fenntartás feltételeinek megteremtése a szabályozott 
verseny segítségével.

A célok elérésének eszközei között pedig a magas színvonalú, 
korszerû technológián alapuló kiszámítható, biztonságos és pon-
tos szolgáltatásnyújtás; a meglévô közlekedési hálózatok, háló-
zati elemek biztonságos és hatékony kihasználása, minôségének 
megôrzése és fejlesztése; valamint a magas szintû szaktudás, a 
korszerû technológia, fejlett technika alkalmazása szerepelnek.

A „Magyar közlekedéspolitika 2003–2015.” c. dokumentum 
összefoglalóan célul tûzi ki, hogy a közlekedéspolitika fokozatos 
végrehajtásával 2015-ig megvalósul Magyarország geopolitikai 
helyzetének kihasználásához és az ország versenyképességének 
megôrzéséhez szükséges közlekedési rendszer, a közlekedési 
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pályák és szolgáltatások hatékonyabb kihasználását biztosító in-
telligens közlekedési rendszerek alkalmazása 2015-ig prioritást 
élvezô további fejlesztésként szerepel [11].

II. Nemzeti Fejlesztési Terv Közlekedés Opera-
tív Programja

2007 és 2013 között a II. Nemzeti Fejlesztési Terv képezi Ma-
gyarország legfôbb fejlesztési stratégiai keretrendszerét, egyúttal 
allokálva a rendelkezésre álló közösségi (EU- és költségvetési) for-
rásokat is, amelyek részben a KözOP, részben pedig a Regionális 
Operatív Programok (ROP-ok) keretében kerülnek felhasználásra. 
Az intelligens közlekedési rendszerekkel/szolgáltatásokkal kap-
csolatos programok elsôsorban a KözOP-ot érintik.

A KözOP ITS elemei a következôk:

– �a horizontális elvek között kiemelten kezelendô irányelv az in-
telligens közlekedési rendszerek széleskörû alkalmazása;

– �a fejlesztést komplexen kívánják megközelíteni, a szolgáltatás-
fejlesztésbe beleértve – többek között – az intelligens rendsze-
reket is;

– �a közösségi közlekedés fejlesztése stratégiai célnál hangsúlyo-
zásra kerül, hogy a közösségi közlekedés több területén fel-
használandó intelligens rendszerek folyamatos bevezetése a 
forgalomszervezés mellett a közlekedés biztonságát is jelentôs 
mértékben szolgálja;

– �az ország és a régióközpontok nemzetközi elérhetôségének ja-
vítása prioritási tengelyben nevesítésre kerül a TEN-hálózatok-
hoz kapcsolódó intelligens rendszerek fejlesztése;

– �a közlekedési módok összekapcsolása, gazdasági központok 
intermodalitásának és közlekedési infrastruktúrájának fejlesz-
tése prioritási tengelyben cél az intelligens közlekedésszervezés 
infrastruktúrájának megteremtése is;

– �a városi és elôvárosi közösségi közlekedés fejlesztése prioritási 
tengelyben hangsúlyozzák, hogy a városi közlekedés fejleszté-
sének lényeges eleme az intelligens közlekedési rendszerek ki-
építése, az utasok informálásának biztosítása.

Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia (EKFS)

Az „Egységes Közlekedésfejlesztési Stratégia” dokumentumai 
a 2007–2020 közötti idôre határoznak meg újabb közleke-
déspolitikai elemeket, elsôsorban az alágazati együttmûködés 
ko-modalitási követelménye, illetve a közösségi közlekedés át-
alakítási programja terén; az EU közlekedéspolitikája félidei felül-
vizsgálatának eredményei, az „Új Magyarország Fejlesztési Terv” 
közlekedésfejlesztési tervei ismeretében rögzítenek kiegészítô 
közlekedéspolitikai célokat a jelenleg érvényes hazai Magyar 
Közlekedéspolitikához.

Az ún. „EKFS Zöld Könyv” [12] rögzíti a stratégiai célokat, az 
ennek alapján született „Fehér könyv” [13] pedig a stratégia kon-
cepcionális alapjait képezi. 

A horizontális hatásoknak nevezett, általánosan érvényesítendô 
célok – mint a közlekedésbiztonság javítása, a környezetterhelés 
csökkentése, illetve a közlekedés energiahatékonyságának javítá-
sa, a korszerû infokommunikációs megoldások alkalmazásba vé-
tele – kiemelése a szakstratégiákból fontos eredmény a társadal-
mi és környezeti fenntarthatósági követelményeknek megfelelô 
célstruktúra kialakításához.

Az intelligens közlekedési rendszerek és szolgáltatások témakör a 
horizontális témáknál szerepel, összefoglalva a legfontosabb fej-
lesztési területeket (elektronikus díjfizetési rendszerek kialakítása, 

rugalmas útdíjpolitika bevezetése, utazási információs rendszerek 
kiépítése, a vasúti közlekedési automatizálási rendszerek korsze-
rûsítése, e-Freight intelligens közlekedési rendszerek létrehozá-
sa, forgalmi menedzsment, forgalomszabályozási és információs 
rendszerek további kiépítése, eSafety rendszerek alkalmazásának 
bevezetése).

Az EKFS megfogalmazza, hogy az ITS rendszerek és szolgáltatá-
sok gyors terjedése lenne kívánatos, és ez más horizontális célok 
teljesülését is segíti, alkalmazásuk a versenyszférában piaci elô-
nyöket hoz, az állami/önkormányzati rendszerfenntartói felelôs-
ség pedig hatékonyabban látható el. 

Az EKFS „Fehér Könyv” a célkitûzések megvalósításának eszkö-
zeinél több helyen szerepelteti az ITS megoldásokat:

– �személyközlekedés fejlesztése (intelligens kártya-alapú jegy- és 
bérletrendszer bevezetése, intelligens közlekedést támogató 
rendszerek);

– �áruszállítás fejlesztése (elektronikus útdíjgyûjtés, logisztikai köz-
pontok IT-fejlesztései);

– �közlekedési infrastruktúra fejlesztése (korszerû technológiák 
használata az utasinformációs rendszerekben);

– �horizontális tényezôk (intelligens közlekedési szolgáltatások ki-
építése a teljes TEN-hálózaton, infrastruktúrák igénybevétellel 
arányos, differenciált díjfizetésének megoldása, flottamenedzs-
ment és ellátásilánc-menedzsment, jármûvezetést támogató és 
dinamikus navigációs rendszerek, valós idejû utastájékoztatási 
rendszerek).

Az ITS helye az átfogó stratégiai célok eléré-
sében

A fentiekben bemutatott dokumentumok számos helyen utalást 
tesznek az intelligens közlekedési megoldások alkalmazására, de 
a szakstratégia pontosabb megalapozása érdekében szükség van 
a potenciális alkalmazási lehetôségek rendszerezett – releváns 
célokhoz köthetô – számbavételére, összefoglalására is.
A stratégiai dokumentumok ITS szempontjából releváns fô cél-
területei (nem fontossági sorrendben) az alábbiakban összegez-
hetôk:

1. �versenyképesség: az ország helytállása a nemzetközi gazdasági 
versenyben megfelelô közlekedési szolgáltatások biztosításával;

2. �hatékonyság: a közlekedési szolgáltatásrendszer (nemzet)gaz-
daságilag költséghatékony, színvonalas elôállítása és fenntar-
tása, a kapacitások optimális kihasználása;

3. �fenntarthatóság: a környezeti és életminôségi szempontok fi-
gyelembevétele a rendszerfejlesztés és üzemeltetés során;

4. �biztonság: a közlekedési balesetekbôl, illetve bûncselekmé-
nyekbôl származó társadalmi veszteség minimalizálása.

Az itt bemutatott összefoglalás is rávilágít arra, hogy az ITS esz-
közök fel/kihasználása hatásosan, és az alternatív megoldásokhoz 
(pl. extenzív kapacitásbôvítések) képest általában alacsonyabb 
költséggel járulhat hozzá az azonosított stratégiai célterületeken 
a gyors és kézzelfogható eredmények eléréséhez.

3. Az intelligens közlekedési rendszerek és 
szolgáltatások prioritással rendelkezô al-
kalmazási területeinek bemutatása 

3.1. Bevezetés

A hazai úthálózaton a jelenlegi helyzetet figyelembe véve, az eu-
rópai és a hazai tendenciák elemzésével, a stratégiai jellegû ak-
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tuális EU-dokumentumokkal, valamint hazai dokumentumokkal 
összhangban rögzíthetôk az intelligens közlekedési rendszerek 
és szolgáltatások területén a legfontosabb alkalmazási területek, 
prioritások. 

A fentiek figyelembevételével meghatározott alkalmazási terüle-
tek a következôk [14]: 

– �ITS alkalmazása a modern útüzemeltetésben – forgalmi me-
nedzsment;

– �az autópálya-hálózat forgalomszabályozó és információs rend-
szerei;

– �forgalomirányító központok;
– �multimodális közlekedési információk: valós idejû információs 

rendszerek;
– �elektronikus útdíjgyûjtés;
– �az egységes személyközlekedési elektronikus fizetési rendszer 

(e-ticketing);
– �teherszállítás/logisztika ITS alkalmazásai;
– �közlekedésbiztonságot támogató eSafety rendszerek;
– �eCall integrált európai segélyhívó szolgáltatás.

3.2. ITS alkalmazása a modern útüzemelte-
tésben – forgalmi menedzsment

Háttér/jelentôség

A TERN-hálózat az EU kiemelt fontosságú úthálózata, amelynek 
része a magyar úthálózat is, ezért célszerû az európai tendenciák, 
így a TERN hálózattal szemben támasztott követelmények figye-
lembe vétele. Mivel a hálózatnak koherens egésznek kell lennie 
az úthasználó szempontjából, fontos a hálózati elemeknek, vala-
mint az ott megkövetelt szolgáltatási szintek színvonalának har-
monizálása. 

A „Fehér Könyv” I. fejezete („Az akadályok megszüntetése a fô-
útvonalakon” „C: A forgalmi viszonyok javítása”) szerint [5]: „A 
speciális, európai szinten összehangolt forgalmi menedzsment 
intézkedések a forgalmi viszonyok általános javulását eredmé-
nyezhetik a városokat összekötô fôútvonalakon, függetlenül at-
tól, hogy mi okozza a torlódást (balesetek, idôjárás, egyszeri vagy 
ismétlôdô zavarok stb.).” 

Az Európai Unió éveken keresztül pénzügyi támogatásokat nyúj-
tott ilyen intézkedések megtételéhez a pán-európai nemzetközi 
közlekedési folyosókon. Az „euroregionális” projektek egyik ki-
emelt fontosságú témaköre (alkalmazási területe) ugyanis a for-
galmi menedzsment. 

A valósidejû forgalmi menedzsment célja, hogy az adott idôben 
a lehetô legjobb mobilitást biztosítsa az aktuális forgalmi igény 
és a meglévô forgalmi kínálat befolyásolásával, helyzetfüggôen 
összehangolt intézkedéscsomag segítségével. A forgalmi me-
nedzsment tervek (TMP: Traffic Management Plans) alkotják azt 
a közös keretet, mellyel a különbözô forgalomszabályozó, infor-
mációs és ellenôrzô intézkedések integrálhatók, hogy azok haté-
kony úthasználatot tegyenek lehetôvé helyi és regionális szinten, 
valamint határon átnyúlóan egyaránt.

Az európai TERN-hálózat üzemeltetôinek legfontosabb feladata 
az út használhatóságának és a forgalomlefolyás biztonságának 
biztosítása, a forgalmi folyamok kezelése, a jármûvezetôk segíté-
se, valamint az utazáshoz kapcsolódó szolgáltatások biztosítása.

A modern útüzemeltetésnek magába kell foglalnia valamely út 
használatának javítására irányuló minden tevékenységet, így az 

infrastruktúra fejlesztését (kedvezôbb paraméterek kialakítását), 
fenntartását (az út minôségének és a rendszeres ellenôrzésnek a 
biztosítását) – kiegészítve ezen „hagyományos” üzemeltetési fel-
adatokat a forgalomszabályozással, továbbá a közúti információs 
rendszerekkel. A PIARC/AIPCR „Útüzemeltetés kézikönyve” a kö-
vetkezô megfogalmazást használja: „Az útüzemeltetés magába 
foglal minden, a forgalmi menedzsment és a közlekedôk/jármû-
vezetôk tájékoztatására irányuló tevékenységet, mely tevékeny-
ségeknek a célja, hogy lehetôvé tegye, javítsa, vagy pedig meg-
könnyítse az adott úthálózat használatát az adott körülmények 
között” [15]. 

Az üzemeltetés egyik kiemelt területe a forgalomlefolyás szabá-
lyozása, azaz a forgalomszabályozó és információs rendszerek.

Jelenlegi helyzet – a forgalmi menedzsment 
általános feladatainak áttekintése

Az európai „ITS Action Plan” tervezete az „Európai közúti for-
galmi menedzsment” témakört a hat kiemelt prioritás egyikeként 
kezeli. A folytonos és határon átnyúló dinamikus forgalmi me-
nedzsment, valamint egyéb minôségi szolgáltatások (pl. az egyéb 
közlekedési módokra történô átszállási lehetôségekre vonatkozó 
utazási információs szolgáltatások) alkalmazása minden fô euró-
pai közúti közlekedési korridoron szükséges [1].

Az EKFS „Fehér Könyv” a horizontális ható tényezôk elemzésé-
nél, a „környezetet kímélôbb, energiahatékony szállítási rendsze-
rek kialakításának” eszközeként tartja számon az intelligens köz-
lekedési szolgáltatások kiépítését a teljes TEN-hálózaton [13].

A magyar úthálózatra vonatkozóan is szükséges az egységes 
üzemeltetési szempontok érvényesítése, amely szempontok füg-
getlenek attól, hogy ki az adott szakasz üzemeltetôje. Így bizto-
sítható a TEN-hálózat hazánkat érintô szakaszán is az európai 
rendszerrel harmonizált útüzemeltetés, illetve a hazai hálózat 
egységes kezelése az útüzemeltetés szempontjából, függetlenül 
az adott autópálya-szakaszt üzemeltetô szervezettôl.

A hazai üzemeltetési tevékenységben az úthasználóknak nyúj-
tott szolgáltatások között a forgalomlefolyás segítése, illetve az 
utazáshoz kapcsolódóan nyújtott (forgalmi, idôjárási és egyéb) 
információk nem szerepelnek olyan súllyal, mint más európai or-
szágokban. 

Az európai tendenciák figyelembevételével igen fontos a jövôben 
a hazai úthálózatra vonatkozóan is az üzemeltetés legfontosabb 
feladatainak és az ehhez kapcsolódó tevékenységeknek az át-
tekintése, és igen fontos az ITS kínálta új mûszaki lehetôségek/
megoldások felhasználása – a minél magasabb szintû üzemelte-
tés támogatására a hazai úthálózaton.

A forgalmi menedzsment és a forgalomszabályozás területe fel-
adatainak elvégzése elengedhetetlen a jövô autópálya-hálózatá-
nak az európai TERN-hálózattal azonos szolgáltatási és mûszaki 
színvonalú, interoperábilis forgalomszabályozó és információs 
rendszerek megvalósításához.

Kiemelendô az ún. határon átnyúló forgalmi menedzsment té-
mája, amely lehetôvé teszi a TERN-hálózaton az információk cse-
réjét, és ezáltal a jármûvezetôk tájékoztatását minden érintett 
útüzemeltetô területén. A határon átnyúló menedzsment jelent-
het üzemeltetési határokon átívelôen történô együttmûködést 
(egymáshoz csatlakozó autópálya-szakaszok, csatlakozó szaka-
szok különbözô üzemeltetôk üzemeltetésében, autópálya-háló-
zat és csatlakozó alsóbbrendû úthálózat közös menedzsmentje, 
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autópálya-hálózat és kapcsolódó városi hálózat közös menedzs-
mentje), illetve valójában országhatárokon átnyúló közös együtt-
mûködést.

A CONNECT projekt keretében kínálkozott az a lehetôség, hogy a 
nyugat–kelet irányú európai közlekedési korridor osztrák-magyar 
határtérségében lévô úthálózat kezelésére az érintett felek közös 
menedzsment tervet dolgozzanak ki. Az ún. „Duna-korridor” je-
lenti a közös forgalmi menedzsment rendszerének színhelyét.

A forgalmi menedzsmenthez kapcsolódó
hazai feladatok összefoglalása

A forgalmi menedzsment tervek alkotják azt a közös keretet, 
mellyel a különbözô forgalomszabályozó, információs és ellen-
ôrzô intézkedések integrálhatók.

Azonban minden intézkedés alapja a megfelelô adatgyûjtô rend-
szer, így a forgalmi menedzsment, valamint az ennek keretet adó 
modern útüzemeltetés feladatainak meghatározásakor a feladato-
kat az adatgyûjtéshez (útmeteorológiai és forgalmi adatok), illetve 
az integrált forgalmi menedzsment témaköreihez kapcsoltuk.

Útmeteorológiai információs rendszerhez kapcsoló feladatok: 

– �Az útmeteorológiai információs rendszer alkalmazási területé-
nek további kiterjesztése, további mérôállomások telepítésével, 
illetve a mérôhelyek adatbázisának kibôvítése új adatok méré-
sével az útüzemeltetési munka hatékonyabbá tételére.

– �A rendszer összekapcsolása a közútkezelôk jármûkövetô rend-
szereivel, amely ilyen módon pontos képet kapna a beavatko-
zásokról.

– �A gyûjtött adatok, illetve az elôállított információk felhasz-
nálása más részrendszerekben, pl. forgalomszabályozási és 
információs rendszerek vezérlési algoritmusaiban, rádiós in-
formációs rendszerekben, valamint ezen információknak más 
rendszerszolgáltatók által történô felhasználása individuális 
rendszerekben.

– �Az úthasználók részére az információk megfelelô módon törté-
nô rendelkezésre bocsátása (pl. interneten utazás elôtti infor-
mációként, aktuális mérési adatok alapján, megfelelô forgalmi 
akadályoztatás hozzárendelésével).

– �A rendszer továbbfejlesztése rendszerintegráció által széleskörû 
együttmûködést tesz szükségessé az együttmûködô partnerek 
között (Magyar Közút Kht., Útinform, rendszerszolgáltatók, 
rendszerfejlesztôk stb.).

Automatikus adatgyûjtô rendszerekhez kapcsolódó feladatok:

– �A forgalmi információs rendszer továbbfejlesztése országos 
rendszerré további állomások végleges kialakítású kiépítése ál-
tal.

– �A jelenlegi adatgyûjtés szoftverjének továbbfejlesztése a „for-
galmi adat – kritikus forgalmi helyzet – idô” hozzárendelése 
feladat megoldásával.

– �Az adatmegjelenítésnek az útüzemeltetôk számára történô 
megfelelô megoldása jól kezelhetô módon, pl. térképes formá-
ban, interaktív kezelôi felülettel.

– �A megfelelôen feldolgozott adatoknak az integrálása más for-
galomszabályozó és információs rendszerekbe (változtatható 
jelzéstartalmú táblákhoz), illetve más rendszerszolgáltatók ré-
szére történô rendelkezésre bocsátása.

– �Az adatok gyûjtésére, feldolgozására, cseréjére vonatkozóan 
megegyezés szükséges az adattulajdonosok, rendszerszolgál-
tatók, illetve (út)hálózatüzemeltetôk között – a minél jobb szín-
vonalú szolgáltatások, valamint a minél magasabb színvonalú 

útüzemeltetés érdekében, rögzítve a kompetenciát, a felelôs-
séget és az adatok tulajdonviszonyait (PPP-együttmûködés ke-
retében). 

Az integrált forgalmi menedzsment területén: 

– �A forgalmi menedzsment tervek/intézkedések kidolgozása az 
autópálya-hálózatra vonatkozóan; beleértve ezekbe az intézke-
désekbe a meglévô forgalomszabályozási és információs rend-
szerek minôségi továbbfejlesztését, illetve térbeli kiterjesztését 
az autópálya-hálózaton.

– �Az autópálya-hálózat forgalomszabályozó rendszereinek össze-
kapcsolása a budapesti városi forgalomirányító központtal.

– �A „Duna-korridor” közös forgalmi menedzsment tervének el-
készítése és üzemeltetése az osztrák–magyar határtérségében 
lévô úthálózat kezelésére.

Az integrált forgalmi menedzsment feladatai a teljesség igénye 
miatt szerepelnek itt, azonban ezek a részfeladatok máshol is 
megjelennek (autópálya-hálózat forgalmi és információs rend-
szerei; forgalomirányító központok prioritásoknál).

Megjegyzés

A CONNECT projektben a forgalmi menedzsment területe kiemelt 
témaként szerepel (D3 alkalmazási terület: Forgalmi menedzsment 
és forgalomszabályozás), de ehhez a témához kapcsolható az 
adatgyûjtés területe is (D1 alkalmazási terület: Közúti monitoring 
infrastruktúra). A CONNECT projekt keretében ezen a két szakmai 
területen eddig kilenc projekt készült el, három pedig kidolgozás 
alatt van. Az összesen 12 projektbôl kilenc projekt tanulmány, illet-
ve megvalósíthatósági tanulmány, három pedig ún. pilot projekt. 

Az EasyWay projekt hazai munkaprogramjában is kiemelt sze-
repe van a forgalmi menedzsmentnek, illetve a megfelelô adat-
bázisoknak, összesen két projekt fog hazai partnerek közremû-
ködésével készülni. 

Az európai EasyWay projektben külön szerepet kapnak az ún. 
„európai tanulmányok” (European Studies), amelyek keretében 
stratégiai fontosságú, közös tanulmányokon dolgoznak a part-
ner-országok. Az elkészülô tanulmányok útmutatóak lesznek az 
egyes területeken az európai alkalmazásoknál. Az „ES 2 Euro-
pe wide traffic and network management” európai tanulmány 
egyik kiemelt jelentôségû területe lesz az EasyWay projektben a 
„forgalmi menedzsment”. 

Mivel a forgalmi menedzsment tervek (TMP: Traffic Manage-
ment Plans) alkotják azt a közös keretet, mellyel a különbözô 
forgalomszabályozó, információs és ellenôrzô intézkedések (for-
galomszabályozó és információs rendszerek, utazási információs 
rendszerek, teherszállítás ITS-alkalmazásai) integrálhatók, a stra-
tégia hátteret pedig a forgalomirányító központok jelentik – így a 
következôkben ezek a témakörök is tárgyalásra kerülnek. 
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SUMMARY
ITS STRATEGY FOR THE ROAD SECTOR IN HUNGARY 
Part I.: Actual tendencies of intelligent transport sys-
tems and services, priority areas of deployments
 
An updated „ITS strategy” for the road transport was elaborated in the 
frame of CONNECT project (Phase III).
The priority areas of future ITS developments/deployments for the 
road-sector were defined, in accordance with the European tendencies, 
taking into consideration the European as well as Hungarian strategic 
documents as well as the road network, traffic and traffic development 
characteristics. 
The priorities are as follows: ITS in the network operation – traffic man-
agement systems /plans; traffic control and information systems on 
the motorway network; traffic control centres; multi-modal RTTI; EFC; 
e-ticketing in the public transport; freight transport /logistic applications; 
eSafety systems; eCall system. 
The article introduces the priorities and the related tasks in two parts. 

A nagyvárosokban az elmúlt évtizedekben a személygépkocsi- 
használat növekedése torlódásokhoz, szabálytalan parkoláshoz 
és környezetszennyezéshez vezetett. A közforgalmú közlekedés 
részarányának csökkenésével a városközpontok életminôsége 
romlott, különösen a gépkocsival nem rendelkezô lakosok szá-
mára. Az egyensúly megteremtését, de legalábbis a probléma 
mérséklését szolgálja a városi közlekedési stratégiához illeszkedô 
parkolási politika. A korábbi egységes parkolási normák helyett 
differenciált elôírások alkalmazása célszerû, melyek figyelembe 
veszik a megközelíthetôséget, a közforgalmú közlekedés színvo-
nalát és az egyéni közlekedési igények befolyásolását. Egy lon-
doni ajánlás szerint a beépített terület arányában biztosítandó 
parkolóhelyek száma 100% és 7% között változhat, ez utóbbi 
esetben kiváló közforgalmú közlekedést és megközelíthetôséget 
feltételezve. Portugáliában a minôségi elvárásokból indultak ki a 

Parkoló ellátottsági normák mát­
rix megközelítésben: a lehetôségek 
és az alkalmazhatóság elemzése 

javaslatok kidolgozásánál. A közforgalmú közlekedés minôségét 
két tényezô, a járatsûrûség és az átlagsebesség összhatása jel-
lemzi. A közintézmények méretezéséhez javasolt parkolási nor-
mák mátrix alapú megközelítése figyelembe veszi a közforgalmú 
közlekedés színvonalát, valamint négyféle, az egyéni közlekedési 
igényt korlátozó szintet alkalmaz. Az eredményként kapott par-
kolási normákat tartalmazó mátrix elemeit tovább differenciálják 
az alkalmazottak, az ügyfelek és az intézmény mûködési igényei 
szerint. Ez utóbbit minden esetben ki kell elégíteni, míg az al-
kalmazottak parkolási igényeinek kielégítettsége 65% és 5% 
között, az ügyfelek parkolási igényeinek kielégítettsége 75% és 
15% között változhat. A rugalmas szabályozás elôsegíti az alkal-
mazkodást a különbözô városszerkezeti és társadalmi hatások-
hoz.

G. A.

Parking supply standards using a „matrix” approach: Analysis of its potential and applicability
A. J. Da Maia Seco, J. H. Gaspar Goncalves
Routes/Roads no.331. 2006. 3. p. 72-81.
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Úttartozékok észlelése és a vezeté­
si szokások vizsgálata autópályán 
szemkamerás módszerrel
Jákli Zoltán 1  

1 okl. közlekedésmérnök, mérnök-közgazdász, hálózatkezelési igazgató, ÁAK. Zrt., Jakli.Zoltan@autopalya.hu 

Bevezetés

A közúti szakterületen belül megoszlanak a vélemények a 
tekintetben, hogy a közúti közlekedési balesetek hány szá-
zaléka vezethetô vissza emberi hibára, amikor a jármûvezetô 
tévedése, figyelmetlensége, vagy szándékos szabályszegése 
vezet balesethez, és hány százalékban játszik közre a kör-
nyezet, a pálya, az úttartozékok, vagy éppen a jármû a nem 
kívánt közúti események bekövetkezésében.

A tapasztalatok azt mutatják, hogy döntô többségben em-
beri hibára vezethetôk vissza a balesetek, de e cikknek nem 
szándéka, hogy állást foglaljon ebben a kérdésben. Annyit 
azonban érdemes végiggondolnunk, hogy azok az informá-
ciók, melyeket a jármûvezetôk felé utasítások, tájékoztatás, 
vagy éppen figyelmeztetés formájában közvetítünk, abban 
a formában, ahogyan tesszük, vajon jók-e, felfoghatók-e, 
értelmezhetôk-e, olyan módon „érnek-e célba”, ahogy azt 
közúti szakemberekként elképzeltük. Vannak életkori sajá-
tosságok, nemek közötti különbözôségek, melyeknek szin-
tén hatásuk lehet a vezetés közbeni viselkedésre, a külvilág 
ingereire adott válaszokra.

Az Állami Autópálya Kezelô Zrt. által végeztetett vizsgálat-
nak az volt a célja, hogy rámutasson azokra a paradigmákra, 
melyekhez sokszor kötjük magunkat, és amelyeket talán ér-
demes újragondolni, az eddigi gyakorlatunkat felülvizsgálni. 
Ezzel a tanulmánnyal tükröt kívántunk tartani magunk elé, 
ami nem azt jelenti, hogy a megoldást is tálcán tudjuk nyúj-
tani, ebben szükség van a szakmai közvélemény segítségére. 
Ezért kérem, hogy tekintsék gondolatébresztônek a leírtakat! 
A vizsgálatot az ÁAK Zrt. megbízásából a GfK Hungaria Kft. 
végezte.

1. Úttartozékok észlelésének vizsgálata

1.1. A vizsgálat célja

A kutatás középpontjában a vezetési szokások megfigyelé-
se állt, különös tekintettel az autóvezetés közbeni jelzések, 
tereptárgyak észlelésére (percepciójára) és az információ-
szerzési szokásokra. A szemkamerás együttutazások során 
kiemelt figyelemmel kezeltük a következô tereptárgyak és 
jelzések észlelését az autópályán:
− változtatható jelzésképû táblák (VJT)
− közúti jelzô- és útbaigazító táblák
− útburkolati jelek
− pálya melletti, feletti létesítmények
− segélykérôk
− ellenôrzési pontok észlelése

Az utazás közbeni információhasználat megfigyelése során a kö-
vetkezô információforrások használatát és észlelését figyeltük 
meg:
− �táblák
− �telefon
− �rádió
− �mûszerfal
− �visszapillantó tükör
− �kiírások, információs táblák
− �figyelmeztetô jelzések
− �üzemeltetôi üzenetek

Szemkamerás vizsgálatunk tehát azt a célt szolgálta, hogy ponto-
sabb képet kapjunk arról:
– �vezetés közben milyen információkra van szüksége a sofôrnek 
– �ezeket honnan szerzi be, illetve 
– �milyen információk, eszközök veszik el a figyelmét.

1.2. A vizsgálat módszertana

Szemkamerás vizsgálatban 24 fô vett részt. Megoszlása a követ-
kezôképp alakult: 
– Nemek szerint: 50% nô, 50% férfi
– Korcsoportonként:

– 18 – 25 év között: 8 fô
– 35 – 40 év között: 8 fô
– 55 – 60 év között: 8 fô

– 50% gyorsabban hajtó, 50% nem gyorshajtó 

Gyorsabban hajtó alatt azon vezetôket értettük, akik az adott 
autópálya-szakaszon érvényben lévô sebességhatárt tartósan túl-
lépve közlekedtek.

A kutatásban résztvevô alanyokat egy elôzetesen elkészített szûrôkér-
dôív (screener) alapján toboroztuk. A kiválasztott személyek a saját 
autójukkal közlekedtek, a kísérô személy csak az útvonalra vonatkozó 
instrukciókat adta meg, az utazás során semmilyen módon nem befo-
lyásolta a vezetôt (még a sebesség megválasztásában sem). A kutatás-
ban való részvételért az alanyok vásárlási utalványt kaptak.

A vizsgáló berendezés egy szemüvegkeret, melyre két mikroka-
mera van felszerelve. Ezek pozícióját a vizsgálat elôtt kalibrálni 
kell (1. ábra). Az egyik kamera abba az irányba néz, amerre a 
vezetô tekintete áll, a másik pedig a pupilla mozgását figyeli. A 
két képet egy erre kifejlesztett szoftver egy képpé „olvasztja”, 
így a felvételeken azt a képet látjuk, amit a vezetô. A felvétele-
ken egy kicsi piros kör jelzi azt, hogy a vizsgálati személy éppen 
hová fókuszál (2. ábra). Ezen fókuszpontok elhelyezkedésének 
statisztikai kiértékelésén alapul az eljárás. A módszert elsô sorban 
a marketing és a kereskedelem területén alkalmazzák.
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1.3. Helyszín

A szemkamerás vizsgálat elvégzéséhez a következô útvonalat 
teszteltük (3. ábra): M1–M7 autópályák közös szakasza – M1 
autópálya Gyôr felé – M0 autóút – M7 autópálya Balaton felé, a 
45. km-szelvényben a velencei pihenôhelynél visszafordulás – M7 
autópálya Budapest felé – M1–M7 autópályák közös szakasza.
A megfigyelt vezetések átlagos idôtartama legalább 60 perc volt 
a kijelölt útszakaszon. 

1.4. Eredmények

1.4.1. Változtatható jelzéstartalmú táblák (VJT) 

Jelenleg 51 változtatható jelzéstartalmú tábla (4. ábra) üzemel 
az Állami Autópálya Kezelô Zrt. hálózatán. Ezek az elektronikus 
táblák képesek színes piktogramok és szöveges üzenetek meg-
jelenítésére is. A kiküldött jelzések alapján lehetôség van szabá-
lyozással kapcsolatos jelzések kihelyezésére, figyelmeztetések 
feltüntetésére és egyéb hasznos közlekedésbiztonsági informá-
ciók megjelenítésére. A táblákat a szolgálatban lévô diszpécserek 
kezelik, meghatározott protokoll alapján, a prioritási szabályok 
szigorú betartása mellett. A táblákon elhelyezendô információk 
fontossági sorrendje az alábbi:
1. Baleset
2. Torlódás
3. Idôjárás okozta kockázat (csúszós úttest, köd, hófúvás)
4. Forgalomterelés, munkavégzés, lezárások
5. Egyéb (hasznos közlekedésbiztonsági információk)
 
A vizsgálat során szinte minden kutatásban résztvevô alany lát-
ta és olvasta a VJT-ken elhelyezett feliratokat. A vezetôk több 
mint 90 százaléka a szemével végigpásztázta a kijelzô feliratait és 
piktogramjait. Az összes vizsgált úttartozék és jelzés közül a VJT 
érte el a kutatás során a legmagasabb észlelési arányt (1. táblá-
zat). Észlelési arány alatt azt értjük, hogy egy kihelyezett jelzést a 
vezetôk hány százaléka nézett meg.
 
A tapasztalatok alapján az észlelési arány független a kijelzô tábla 
felirati tartalmától. A vizuális megfigyelés nagy arányának oka le-

1. ábra: A szemkamera elhelyezése

2. ábra: A vizsgált személy tekintetét követô piros kör

3. ábra: A szemkamerás vizsgálat útvonala

4. ábra: Változtatható jelzéstartalmú tábla az útszakaszon 

Vizsgált objektum Megfigyelési 
arány (%)

Változtatható jelzésképû tábla (VJT) 91

Pálya feletti útbaigazító táblák 58

Közúti jelzô- és útbaigazító tábla
(út mellett jobboldalon)

16 (!)

Közúti jelzôtábla (út mellett baloldalon) 4 (!)

Közúti jelzés a jobboldalon, sárga alapon 80

Útburkolaton lévô festett jel 35

1. táblázat: A vizsgált objektumok megfigyelési aránya
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het az eddig megszokott jelzésekhez képest újszerû megjelenés. 
Az alkalmazott színek jól láthatók még nappali fényviszonyok 
esetén is. Aktuális információ jeleníthetô meg. A berendezések a 
fej fölött helyezkednek el, ami azt jelenti, hogy a vezetônek nem 
szükséges még fejmozdulatot sem végeznie ahhoz, hogy láthas-
sa az információs felületet. Egy természetes jelenség is szerepet 
játszhat a nagy megfigyelési arányban, nevezetesen, a digitális 
képet egyfajta vibrálás jellemzi, ami „vonzza” a pupillát. 

1.4.2. Pálya feletti útirányjelzô és
útbaigazító táblák (5. ábra)

Észlelési arányuk 58%, ami magasnak mondható. Valószínûsíthe-
tô, hogy ez a magas észlelés leginkább annak köszönhetô, hogy 
vezetés közben ezek a táblák egyértelmûen a vezetô látóterében 
vannak, így nem igénylik a fej elmozdulását. Formájuk, színvi-
láguk megszokott, láthatóságuk, fényvisszavetô képességük az 
évek elôre haladtával ugyan csökken, de méretüknél fogva nagy 
a figyelemmegragadó erejük. Mivel magasan helyezkednek el, 
nem takarják ki más jármûvek. Logikai felépítésük könnyen értel-
mezhetô, idônként viszont túl sok információt tartalmaznak.

Ahogy az a 2. táblázatban látható, a jelzések észlelési aránya alig 
tér el a gyorshajtók és a nem gyorshajtók esetében, gyakorlatilag 
független volt a sebességválasztástól.

1.4.3. Pálya mellett elhelyezett közúti jelzô-
táblák, útirányjelzô és útbaigazító táblák 
(6. ábra)

A jobb oldalon elhelyezett KRESZ-táblák és útirányjelzô táblák 
észlelési aránya a mérések alapján 16% (!!!). Ez rendkívül ala-
csony érték. Megfigyelésünk alapján a baloldalon elhelyezett 
(megismételt) táblák még kevesebb figyelmet kapnak. Autópá-

lyán, a baloldalon elhelyezett táblákat mindössze a jármûvezetôk 
alig 4%-a észlelte. Ezek az alacsony értékek azért megdöbben-
tôek, mert a KRESZ-táblák hordozzák azokat az információkat, 
utasításokat, melyek figyelmen kívül hagyását adott esetben a 
hatóságok is szankcionálnak. 

Az alacsony – 20% alatti – észlelési arány fô okainak feltárása 
mélyebb elemzést igényelne, de a következô néhány jellemzô ta-
lán utalhat az okokra:
– A KRESZ-táblák megszokott látványt nyújtanak
– Formájuk adott esetben utal a jelentésükre 
– Gyakran túl sok van belôlük egy adott helyszínen 
– Nem látványosak és figyelemfelhívóak
– �Kicsi a mérete a jármû sebességéhez és a környezethez képest 

(a vizsgálatban részt vett személyek véleménye alapján)

A közúti jelzôtáblák közül kizárólag azok értek el magasabb 
észlelési arányt, amelyek elôtt hosszabb ideig nem volt más táb-
la, vagy a színük eltért a megszokottól. Ilyenek a sárga alapú 
táblák (7. és 8. ábra), amelyek kimagasló, 80% feletti észlelést 
értek el. 

1.4.4. Burkolati jelek

A vezetôk döntô többsége normál körülmények között az úttes-
tet követi szemével vezetés közben. Az útburkolaton található 

5. ábra: Pálya felett elhelyezett útirányjelzô táblák

 Sebesség-
választás

Baloldali 
tábla

Fej feletti 
tábla

Jobboldali 
tábla

VJT

Gyorshajtó 2,5% 59% 15,0% 92%

Nem
gyorshajtó

4% 57% 16,5% 90%

2. táblázat: A vizsgált objektumok megfigyelési aránya

6. ábra: Pálya mellett elhelyezett útirányjelzô tábla 

7. ábra: KRESZ-táblák és sebességkijelzô sárga színû
alaptáblán
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felfestések észlelése 35%-os. A viszonylag alacsony érték annak 
köszönhetô, hogy a vezetôk csak egy-két ilyen jelet néznek meg, 
miközben azok többször ismétlôdhetnek a burkolaton. Ahhoz 
képest, hogy milyen arányú figyelmet vonzanak, azt mondhatjuk, 
hogy kihasználatlan információszolgáltatási lehetôség.

A burkolati felfestések nagy elônye, hogy a vezetés ideje alatt 
hosszú ideig erre fókuszál a szem, a ráfestett információ nem ke-
rüli el a figyelmet (9. ábra). A jól méretezett és kivitelezett burko-
lati jelek akár nagy sebesség estén is érzékelhetôk és felfoghatók. 
Egyértelmû, hogy kiknek közvetít információt, hiszen jelentésük 
arra a sávra vonatkozik, ahová fel van festve. Vannak vélemé-
nyek, melyek szerint tudatalatti befolyásolásra is alkalmasak le-
hetnek, de talán nem ez az az irány, amit a közúti szakmának 
követni kellene.

Vannak persze hátrányok is, hiszen a burkolati jelek láthatósága gyak-
ran az idôjárástól függ (különösen oldószeres festés esetén). Ha túl 
sok az egymás után következô felfestés, akkor ez monotonitást okoz-
hat, ami kifárasztja a vezetôt. A megfelelô méretezésre ügyelni kell, 
hiszen a jelek az út síkjában vannak, ezért láthatóaknak kell lenniük 
messzirôl. A jármûvek feltorlódása esetén nem láthatók.

2. Vezetési szokások jellemzése

2.1. Visszapillantó tükör használata

A vizsgálat során egyértelmûen kiderült, hogy az idôsebb kor-
osztály használja legkevesebbszer vezetés közben a visszapillantó 
tükröket. A 3. táblázat adatai a visszapillantó tükörre vetett pil-
lantások átlagos számát mutatják a tesztvezetés idôszaka alatt.  

Milyen okai lehetnek ennek? Azt tapasztaltuk, hogy egyrészt a 
kutatásban részt vett idôsebb korosztály nôi tagjai vezettek a 
legóvatosabban, a legkisebb sebességgel a külsô sávban, kevés 
sávváltással haladva, másrészt a legtapasztaltabb vezetôknek te-
kinthetô idôsebb férfi sofôrök nem érezték szükségét a gyakori 
tükörhasználatnak.

A 35-40 év közöttieknél a legmagasabb a középsô tükör hasz-
nálatának gyakorisága. Ez azt támasztja alá, hogy ebben a kor-
osztályban található a legtöbb „gyorshajtó”, mivel ôk a vezetés 
idôtartama alatt többnyire a belsô sávban tartózkodtak, így nem 
váltanak gyakran sávot, ôket csak a mögöttük történô esemé-
nyek érdeklik. 

Szintén magas a bal tükör használatának aránya ebben a kor-
osztályban. Feltételezhetôen egyrészt azért, mert ôk utaznak 
leginkább gyerekkel, tehát körültekintôen járnak el sávváltásnál, 
másrészt ôk már rutinosabbak, akik könnyen fölveszik a forga-
lom ritmusát, és könnyebben elôznek. 

A fiatalok esetén elmondható, hogy ôk azok, akik a leginkább 
bizonytalanul érzik magukat nagy forgalomban, így mindhárom 
tükör használatára szükségük van, hogy jól belássák a környeze-
tet. A bizonytalanok, rutintalanok sokszor akkor is használják a 
tükröt, amikor az nem is lenne szükséges.

Ha nemek szerint vizsgáljuk a tükrök használati arányát, akkor a kö-
vetkezôket láthatjuk. Mindkét nem esetén a vezetôk a középsô, illetve 
a baloldali tükröt használták a legnagyobb arányban. A nôk, a férfiak-
hoz képest kevesebbszer pillantottak a tükrökbe. Ez alól a jobboldali 
tükör jelent kivétel, amit a hölgyek gyakrabban használtak.

2.2. Vezetés közbeni mobiltelefon-használat

A vizsgálat szemléletesen mutatta be, hogyan változik a figyelme 
egy átlagos vezetônek abban az esetben, ha kézben tartott mo-
biltelefonnal kommunikál. A telefonálás elôtt a vezetô szeme – és 
az azt szimbolizáló piros karika – pásztázta a jármû elôtti útsza-
kaszt, rátekintett a változtatható jelzéstartalmú táblára, valamint 
a külsô és belsô tükörre. Azt követôen, hogy a sofôr hívást kapott 
és füléhez emelte a készüléket, a figyelme láthatóan beszûkült. 
Az addig fürkészô, gyakran irányt váltó tekintet most elôre fó-
kuszál, és valahol a pálya feletti horizonton, egy szûk területre 
korlátozott módon távolba réved. Telefonálás közben tehát a ve-
zetô épp csak az útra tud koncentrálni, táblákra egyáltalán nem 
figyel. Próbálja az úton tartani a tekintetét, de a telefon elveszi 
a figyelmét – emiatt élénkebb, szemmozgása kapkodóbb, kicsi 
amplitudójú lesz (ahogy pl. az erôs gondolkodás esetén). A tele-
fon miatt a tükrökre is egy-egy töredék pillanatig képes figyelni, 
szinte csak megszokásból odapillantva, de feltételezhetô, hogy 
az abban látottakból alig valamit felfogva. Ha ebben az állapot-

8. ábra: Sárga hátterû, sávelfogyást jelzô tábla

9. ábra: Útburkolati jelek és felfestések

Korcsoport Bal tükör Középsô 
tükör

Jobb tükör

18–25 év 
között

78 115 36

35–40 év 
között

107 137 15

55–60 év 
között

71 110 10

3. táblázat: Visszapillantó tükörre vetett átlagos pillantások 
száma korcsoportonként
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ban, váratlan esemény következik be, amikor a vezetônek azon-
nal interakciót kellene végrehajtania, feltételezhetô, hogy ez a 
reagálás csak megkésve fog megtörténni, jelentôsen növelve a 
baleseti kockázatot. 

A headset és/vagy a kihangosító látszólag nem zavarja annyira 
a figyelmet, mintha kézben lenne a készülék. A tapasztalatok 
szerint nem változik semmit a szemmozgás, ugyanúgy nyugodt 
marad, és tudja figyelni a forgalmat. Biztonsággal használja a jár-
mûvezetô telefonálás közben a visszapillantó tükröket, és így ké-
nyelmesen sávot is tud váltani.

2.3. A mûszerfal fontos információi

A mûszerfalon több olyan mûszer, kijelzô is megtalálható, ame-
lyet vezetés közben vagy megnéz a sofôr, vagy állít rajta valamit. 
Ide tartozik a legtöbbet „szemmel tartott” kilométeróra, melyet 
mindenki megnéz változó idôközönként. Ennek idôtartama a 
másodperc tizedrészében mérhetô. A férfi vezetôkre jellemzô, 
hogy a kilométerórán kívül a mûszerfalon egyéb információkat is 
rendszeresen megnéznek. 

Alanyaink több mint 70%-ánál szólt valamelyik rádióadó. A veze-
tést befolyásolhatja, amikor csatornát váltanak, vagy a hangerôt 
szabályozzák. Az autópályán ritkán nyúltak a rádióhoz, mind-
össze négy alany állított rajta menet közben. Az ô felvételükön 
viszont az látszik, hogy a rádió a kezelôfelület része, így annak ál-
lítgatása alig van befolyással a vezetési folyamatra, bár az is igaz, 
hogy az elôtte haladó forgalmon kívül ilyenkor a vezetô nem tud 
a közlekedést segítô táblákra figyelni.

A vizsgálat során a vezetôvel együtt utazó felügyelô személy 
folyamatosan rögzítette a vezetéssel kapcsolatos benyomásait. 
Ezek nehezen számszerûsíthetô szubjektív benyomások, de azt 
hiszem, a megállapítások nem állnak távol mindennapi tapasz-
talatainktól. 

2.4. A nôi vezetôk viselkedése 

Vezetés közben a nôk leginkább az elôttük haladó autót figye-
lik, követik azt, „megbíznak benne”. A tájat – de így gyakran 
a táblákat is – szinte teljesen kizárják figyelmükbôl. A környezô 
forgalmat csak indokolt esetben, valamilyen kényszer hatására 
nézik (pl. sávváltás, elôzés). Sávváltás esetén a nôk többször egy-
más után, gyorsan belenéznek a visszapillantó tükörbe vagy akár 
oldalra is, hogy meggyôzôdjenek a „pálya tisztaságáról”. Figyel-
mük a vezetésre koncentrálódik. A hölgyek tehát vizuálisan tájé-
kozódnak, a szemüknek (és nem a tábláknak) hisznek.

A nôknél inkább jellemzô, hogy az úttestet nézik és az azon lé-
vô felfestések alapján tájékozódnak. Az oldalt elhelyezett táblák 
csekély figyelmet kaptak, mivel ezek találhatók a legmegszokot-
tabb helyeken. Azoknak a tábláknak nagyobb az észlelési aránya 
a hölgyek esetében, amelyek elôtt hosszabb ideig nem volt másik 
tábla. Ahogy fárad a vezetô, úgy változik a szemének a fókusza, 
elkezd kalandozni a tekintete, egyre kevésbe figyeli az informá-
ciós táblákat.

2.5. A férfi vezetôk viselkedése 

Vezetés közben a férfiak tekintetükkel általában a teljes környe-
zetet pásztázzák, gyakrabban leveszik a szemüket az elôttük ha-
ladó jármûrôl. A környezô forgalmat, a többi közlekedô pozíci-
óját a fejükben tartják, kevesebbet is használják a visszapillantó 
tükröket. Többet tartózkodnak a belsô sávban, így számukra a 
középsô tükör a hangsúlyosabb. 

Sávváltás esetén a férfiak egy pillantással vesznek mintát a kör-
nyezetükrôl, a többi közlekedôrôl, nem nézik meg a tükröket 
többször. A férfiak tekintete is változik az idô elôre haladtával, 
és ahogy fárad a szemük, egyre inkább az elôttük haladó autóra 
kezdenek koncentrálni a környezet helyett. A mûszerfalon a kilo-
méterórán kívül egyéb dolgokat is megnéznek vezetés közben, 
ellenôrizve az autó állapotát, és csökkentve a vezetés közbeni 
unalmat. A férfiak egy idô után nem vezetnek, hanem utaznak. 
Ösztöneikre hallgatva közlekednek, kihasználva periferikus látá-
suk fejlettségét. A megfigyeléseket a 10. ábra foglalja össze. 

2.6. Vezetési stílusok 

A „sportos” férfi és nôi vezetô egyaránt szereti a sebességet. 
Jelmondata: „nagy gáz, nagy fék”. Ugyanakkor úgy véli, biz-
tonságosan vezet, jellemzô, hogy rendszeresen használja a tük-
röket, mégpedig mindegyiket, de leginkább sávváltásnál néz 
bele. Nézi a közlekedési táblákat, leginkább a sebességkorláto-
zásokra fókuszál. Saját sebességét figyelemmel kíséri, gyakran 
pillant a mûszerfalon a kilométerórára. A mobiltelefont az autó 
tartozékának tekinti, ugyanolyan természetesen használja, mint 
az utcán.

A „veszélyes kamikáze” típus inkább egy forró fejû férfi vezetô. 
Fiatal, meggondolatlan, hajtja a sebesség, nagy a száguldás iránti 
vágya. Nagyon gyorsan hajt, többször a megengedett sebesség-
határ fölött (gyakran 150 km/h körül). Mindenkit megelôz, még 
akkor is, ha az csak veszélyes manôverrel hajtható végre. Ritkán 
használja a visszapillantó tükröket, ha mégis, akkor a középsôt 
preferálja, mivel a belsô sávban közlekedik, így csak azt figyeli, 
hogy vannak-e mögötte.

Nem figyel sem a közlekedési táblákra, sem az útbaigazító táb-
lákra, nagy sebességénél erre nincs is ideje. Mindenkit verseny-
társnak tekint, nem engedi, hogy „legyôzzék”. Még az autó 
kormányát sem szeretné a szabályoknak megfelelôen fogni. Ha 
telefonál, vezetés közben egyik kezében a mobiltelefon, míg a 
szabad kezével egyszerre kormányoz és vált sebességet.

A „biztonságos” vezetôi kategóriába többnyire nôk tartoznak. A 
fiatalok közül fôleg azok, akiknek nincs tapasztalatuk, középko-
rúak esetében pedig a gyerekkel utazók. Közös ismertetôjegyük, 
hogy a visszapillantó tükröt az autó legfontosabb alkatrészének 
tekintik, különösen a középsôt és a bal oldalit, nagyon gyakran 
használják azokat. Ha tudják, figyelik a közlekedési táblákat, az 
útbaigazító táblákat.

Gyakran pillantanak a mûszerfalra, hogy kontrollálják az autó 
állapotát, és a sebességet ellenôrizzék, hogy nem lépik-e túl a 
megengedett határt. Halkan szól a rádió, hogy ne zavarja ôket 
vezetés közben. A mobiltelefont nem is veszik elô, mert az is 
zavaró lehet.

10. ábra: A nôi és férfi vezetôk hasonlóságai és különbözô-
ségei 

• Vezetô - koncentrál
• �Úttesten felfesté-

sek használata
• Kapkodó mozgás
• �Az elôtte haladó jár-

mû, valamint az út-
burkolat figyelése

• �Mûszerfalon kizárólag 
a kilométerórát nézik

• Utazik – unatkozik 
• �Nem ragad meg a figyel-

mük egy ponton, a kör-
nyezô forgalmat figyelik 

• �Középsô tü-
kör használata

• �Mûszerfal rendsze-
res figyelése az au-
tó állapota miatt

• �Az út oldalain ta-
lálható táblák el-
hanyagolása

• �Változójelzésû táb-
lák használata

• �Fej feletti táb-
lák használata

NÔK FÉRFIAK
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A „rutinos vezetô” középkorú vagy idôsebb férfi. A visszapillantó 
tükröt ritkán használja, fejében van a közlekedés rendszere, az ôt 
körülvevô tér, nem kapkodja a tekintetét. Nem száguldozik, de 
gyors tempót diktál. Csak azt a közlekedési táblát nézi meg, ami 
újdonságként hat rá. Nem megy bele veszélyes helyzetekbe, nem 
meggondolatlan. Használati eszközként tekint az autóra.

Konklúzió

– �A szemkamerás felvételek elemzése után egyértelmûen kije-
lenthetô, hogy a vezetôk az autópályán az esetek nagy százalé-
kában a pálya felett megtalálható táblákat nézik. 

– �Vezetés közben a fej elfordítása nélkül jutnak ezek által infor-
mációkhoz, így nem esik ki a sofôr a vezetés ritmusából. Ezek 
közül is kiemelkedik a változtatható jelzésképû tábla megfigye-
lési gyakorisága. 

– �VJT alkalmazásával több fajta információ is átadható a vezetôk-
nek (utasítás, veszély jelzése, tájékoztatás).

– �A pálya felett elhelyezett táblák esetén ügyelni kell az infor-
máció mennyiségére. A túl sok információ inkább zavaró, mint 
hasznos, hiszen váratlanul éri a vezetôt a sok vizuális informá-
ció és mindössze néhány másodperce van, hogy megnézze és 
felfogja azokat. 

– �Az útbaigazító táblák esetén limitálni kell az egy táblán meg-
található információk mennyiségét, az egy nagy tábla helyett 
törekedni kell a sávonként megosztható információk szétvá-
lasztott megjelenítésére. 

– �Hasznos információs felület az útburkolat. Az eddigiekhez ké-
pest jobban ki kellene használnunk az ebben rejlô lehetôsége-
ket. 

– �A megszokott jelzô- és útbaigazító táblák csekély figyelmet 
kapnak.

– �A vizsgálatban résztvevô vezetôk érzete szerint a KRESZ-táblák 
mérete lényegesen kisebb, mint ahogy azt a tér és a sebesség 
megkívánja. 

– �Kerülendô a jelzések besûrítése, mert a szorosan egymást köve-
tô információkra irányuló figyelem lényegesen gyengül.

– �Az utakon a vezetô számára a „minden tábla tábla” elv érvé-
nyesül, tehát azonos intenzitással kezelik az egyes jelzéseket, 
így az igazán fontos információkat figyelemfelhívó hatás tekin-
tetében ki kell emelni a megszokott környezetbôl.

– �A vizsgálat során megerôsítést nyert, hogy vezetés közben, a 
kézben tartott mobiltelefon jelentôsen beszûkíti a figyelmet, a 
vezetô gyakorlatilag csak arra koncentrál, hogy az úton tartsa 
a jármûvet.

Irodalom

Vezetési szokások és tereptárgyak percepciójának vizsgálata 
szemkamerás módszertannal. Vizsgálati jelentés. 2007. augusz-
tus. Megbízó: ÁAK Zrt. Vizsgálatot végezte: GfK Hungária Kft. 

SUMMARY
Study of perception of roadside equipment 
and driving habits using eye cameras
 
In the summer of 2007, the Hungarian State Motorway Management 
Company Ltd. commissioned a survey in order to find out more about 
the perception of roadside equipment and about driving habits, using a 
methodology based on “eye cameras” that can be considered novel in 
the area of road traffic. The survey revealed which type of signs drivers 
pay more attention to and which they tend to ignore. The results unvei-
led significant differences between the driving habits of male and fema-
le as well as younger and older drivers. The findings also supported the 
assumption that using a handheld mobile phone while driving seriously 
distracts the driver’s attention, thus increasing the risk of accidents.  

Az Európai Bizottság Fehér Könyve (Európai közlekedéspolitika: 
a döntés ideje, 2001.) széles körû vitát kezdeményezett az infra-
struktúra-használati díjakról. Hasonló vita alakult ki az USA-ban 
az érték alapú díjakról, mely szerint a gyorsabb haladást biztosító 
sávok díjasak, a többi sávok ingyenesek lennének. Ezek a viták 
az infrastruktúra-használati díj közlekedési igényeket befolyásoló 
hatására, valamint az externális költségek, fôként a környezettel 
és a biztonsággal kapcsolatos költségek bevonására koncentrá-
lódtak. Számos politikai elemzô azonban elégedetlen a megva-
lósítás szintjével, mert ahol az infrastruktúra-használati díjakat 
bevezették (a londoni fizetôs gyûrû és a német nehézjármû autó-
pálya díj), az alkalmazott díjazási szabályok jelentôsen eltérnek 
a közlekedéspolitikai javaslatoktól. Továbbra is nagy a politikai 
ellenállás a díjazás szélesebb körû bevezetésével szemben. Szá-
mos esetben a pénzügyi szempontok fontosabbnak bizonyulnak 

Közlekedési infrastruktúra-díjak 
mint a közúti szolgáltatás kvázi-
piaci alapja 

a díjazásnál, mint a közlekedési szektor hatékonyságának növe-
lési igénye. A cikk részletesen elemzi a különbözô díjazási sémák 
esetén a költségek alakulását. Az elemzés alapján megállapítja, 
hogy a közlekedési igények menedzselését és a kapacitások kö-
zötti választást együttesen célszerû kezelni. A szolgáltatások 
igénybevételének díjazására legalkalmasabb a használati egység 
alapú díj. A díjakban az üzemeltetés és karbantartás költségei 
mellett figyelembe vehetô a közutat rongáló hatás és a torlódá-
sok hatása. A további externáliák (környezeti és baleseti költsé-
gek) bevezetése a létesítmény kihasználtságát csökkentheti. Re-
latív alacsony kihasználtság esetén megfontolandó egy kiegészítô 
fix díj alkalmazása. A díjazás társadalmi elfogadottságát segíti, ha 
a díjak egy infrastruktúra alapba kerülnek, és azok közlekedést 
javító célú felhasználása ellenôrizhetô.

G. A.

Transport infrastructure charges as a basis for a quasi-market for road infrastructure services
A. Kopp
Routes/Roads no. 332. 2006. 4. p. 38–51.
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A közúti forgalom nagysága mint 
fejlettségi indikátor 
Szalkai Gábor 1  

1 geográfus ELTE TTK, Regionális Tudományi Tanszék, e-mail: hajnalihegy@freemail.hu

A különbözô közlekedési folyamatok társadalmi-gazdasági viszonyrend-
szerbe helyezésére akár a nemzetközi, akár a hazai (mûszaki, szociológiai, 
néprajzi, hadászati, történelmi, környezetvédelmi, földrajzi) szakirodalom-
ban is számos példát találunk. Meglehetôsen hiányos azonban az egyik 
legfontosabb elem, a közúti forgalomnagyságok ilyen szempontú értel-
mezése. 

Ennek (egyik) oka, hogy a forgalomnagyság különbözô (természeti, tár-
sadalmi, gazdasági) jelenségekkel való összefüggéseit számos tényezô 
befolyásolja. E hatásmechanizmus a lokális és rövid periodicitású jelensé-
gektôl egészen az országos és éves dimenziójú jelenségekig más és más, 
és számos tényezô esetében az ok-okozati jelleg sem egyértelmû. A köz-
lekedés ugyanis nem csak következményszféra, amely a gazdaság vagy 
a társadalom által támasztott igényeket elégíti ki, hanem aktív térformáló 
erôvel is rendelkezik, amely jelenlétén keresztül új piacokat nyit, de alap-
vetôen befolyásolja a környezeti és egészségi állapotot is.

A forgalomnagyság értékelését nem csak ezen összetett hatásmecha-
nizmus, hanem a közlekedés alapvetô sajátossága, a mozgás is nehe-

zíti, ugyanis olyan jelenségeket kell helyhez kötni, amelyek a célforgalmi 
mátrix hiányában nem csak a forgalomkeltô és forgalomnyelô térségeket 
érintik. A belsô, hazai tranzit mellett ugyanúgy megjelenik az adatokban 
a nemzetközi tranzit is, ezen átmenô forgalmak azonban a keresztmet-
szeti számlálások alapján nem választhatók szét a célforgalomtól.

A területi mutatókkal való összefüggések vizsgálatakor így szin-
te minden esetben hibaként, a kapcsolatok szorosságát gyengítô 
tényezôként jelentkezik, hogy a településekhez, térségekhez kap-
csolódó „hagyományos” statisztikai mutatók az adott területi egy-
ségben jellemzô mennyiségeket írják le, míg a forgalomstatisztika 
„zajos”, benne az adott területegységhez nem kötôdô terhelés is 
megjelenik. A hiba mértéke (de az érdemi megállapítások lehetôsé-
ge is) a vizsgált területi szintek méretének növelésével csökken.

Szakirodalmi elôzmények

A kis számú, a forgalom és a gazdasági folyamatok összefüggé-
seit taglaló elemzések egy része (Cseffalvay, 1994; Albert, 1999) 

1. ábra: Forgalomnagyság kistérségenként, 1985
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3. ábra: A forgalom változása kistérségenként, 1985–2006

2. ábra: Forgalomnagyság kistérségenként, 2006
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a forgalomfejlôdési szorzók meghatározása céljából folytatott 
vizsgálatai során vette számba a forgalmat befolyásoló legfonto-
sabb tényezôket (GDP, népességszám, foglalkoztatottsági-mun-
kanélküliségi adatok, bruttó havi kereset, benzinár, jármûállo-
mány). Ennek során megállapították, hogy a forgalom a legtöbb 
jármûkategória esetén a jármûállománnyal, a teherforgalom ese-
tén azonban a bruttó hazai termékkel áll a legszorosabb kap-
csolatban. Ezen, országos szintû megállapítások érvényességét 
Albert (1999) azzal is alá kívánta támasztani, hogy a regionális 
forgalomváltozás tendenciái sem térnek el szignifikánsan az or-
szágos átlagtól. E megállapítást azonban saját vizsgálataim nem 
igazolták. 

A fentieknél részletesebb, megyei szinten elvégzett elemzést is-
mertet Koren és Makó (1999). A GDP, a gépjármûállomány és 
a közúti forgalom teljesítménye között összefüggéseket keresô 
vizsgálat során megállapították, hogy a személygépkocsi-ellátott-
ság jobban befolyásolja a forgalmat, mint a GDP nagysága. Míg 
a személygépkocsi ellátottság mértéke mindkét másik vizsgált 
mutatóval szorosabb kapcsolatban van, addig a forgalmi telje-
sítmény és a GDP nagysága közt gyengébb erôsségû, de pozitív 
irányú az összefüggés. A kapcsolat erôsségét azonban a földrajzi 
helyzet csökkenti, mivel a központi vagy határmenti helyzet kö-
vetkeztében az egyes megyékben különbözô a nagysága annak a 
(tranzit) forgalomtöbbletnek, amely nincsen kapcsolatban a me-
gye fejlettségével.

A szakirodalmi áttekintést követôen vizsgálatot végeztem a for-
galmi adatok területi elemzésekben való felhasználhatóságának 
megállapítására, amelynek elsô lépése a forgalmi adatok megyei 
bontásnál részletesebb területi szintre való kiszámítása volt.

A forgalomnagyság kistérségi szintû
vizsgálata

A megyei, illetve érvényességi szakaszokra vonatkozó forgalmi 
adatok szintje közt meglévô adathiány a forgalomnagyságok 
kistérségi aggregációjával pótolható. A meglehetôsen nagy szá-
mításigényû folyamat eredményeképpen 1985-ig sikerült a KSH 
korábbi, 150 egységes rendszerére vonatkoztatott kistérségi for-
galmi adatsorokat visszavezetni, amely újdonság a hazai kutatá-
sokban (1. és 2. ábra). A 2006-os forgalmi elemzések alapjául 
szolgáló adatok a Magyar Közút Kht. keresztmetszeti forgalom-
számlálásából származnak.

Az azonos kategóriahatárokkal készített térképeken jól látszik a 
forgalom növekedése és annak szétterülése. 1985-ben néhány, a 
fôvárosi agglomerációba tartozó térség mellett a legfôbb idegen-
forgalmi körzetek (gárdonyi, balatonalmádi, siófoki) útjai voltak a 
legterheltebbek, melyeket az elsôrendû fôutak melletti, a nagyvá-
rosok vonzáskörzetét alkotó, és néhány speciális kistérség (kom-
lói, hajdúszoboszlói) követett. 2006-ra a szélsôértékek gazdasági 
térfolyamatokból következô növekedése, ill. csökkenése már ma-
gában is erôsödô polarizációra utal, melyet csak tovább erôsít a 
fô tengelyeken áthaladó tranzitforgalom nagysága. E tengelyek 
forgalma a fôváros vonzáskörzeti forgalmával összeadódva kép-
zi a legforgalmasabb térségeket, továbbra is kiegészülve a Bala-
ton környékének és több nagyvárosunk térségének forgalmával. 
A húsz évvel korábbi állapothoz képest azonban nem ez jelenti 
az újdonságot, hanem az, hogy számos, fôleg határmenti térség 
forgalma rendkívüli mértékben leszakadt az országos átlagtól. 
Különösen a horvát, a szlovén és az ukrán határ mentén, illetve 
Abaújban és Zemplénben „súlyos” a helyzet, de az Északnyugat-
Dunántúl középsô, forgalmi árnyékban lévô területein is nagyon 
alacsony maradt a forgalom. E területek többségén a forgalom 
„hiánya” egyben szerkezeti válságot is jelez.

Csak részben ad okot hasonló következtetések levonására a forga-
lomváltozás trendjének elmúlt húsz évben bekövetkezett kistérségi 
vizsgálata (3. ábra). A kiemelkedô forgalmú térségekhez hasonlóan 
a forgalom növekedését tekintve is azok a fôváros környéki kistér-
ségek a vezetôk (több mint háromszoros forgalombôvüléssel), me-
lyekben a szuburbanizáció és a tranzit hatása összegzôdik. 

Ezektôl valamivel elmarad a „csak” a tranzit által érintett korrido-
rok térsége (az M1 és az M5 teljes tengelye), ugyanakkor az M3 
esetében csak a Budapesthez közeli térségek forgalma nôtt meg, a 
borsodi térség szerkezeti válságát látszólag sem képes ellensúlyozni 
az M3-3. tengelyen egyébként megnövekedett forgalom. Feltehe-
tôleg a pozitív szerkezeti változásokhoz, és az átalakult geopolitikai 
viszonyokhoz köthetô a Nyugat-Dunántúl dinamikus forgalomfej-
lôdése, amely az Észak-Somogytól és Észak-Fejértôl északra fekvô 
térségekkel együtt a Dunántúl nagy részének prosperitását jelzi. Az 
ukrán határ menti térségek szintén kiemelkedô, sajátos forgalmi di-
namikájára ugyanakkor már a megváltozott geopolitikai viszonyok 
adnak magyarázatot. Az egyébként alacsony forgalmú, hátrányos 
helyzetû területen sokak számára az egyetlen túlélési esélyt a hatá-
ron átívelô fekete- és szürkegazdaság jelenti, amely az Ukrajna és 
Oroszország irányába vasútról közútra terelôdött kereskedelemmel 
együtt okozott nagy forgalombôvülést. Elmaradt, vagy csak kisebb 
mértékû volt ugyanakkor a forgalom növekedése az ország számos 
térségében. Részben az ipar, részben a mezôgazdaság szerkezeti 
válságára utal a Dél-Dunántúl, az Alföld középsô területeinek, Heves 
északi részének és Borsod-Ababúj-Zemplén megye alacsony forga-
lomnövekedése. Öt kistérségben (sellyei, jánoshalmai, kazincbarci-
kai, edelényi, szerencsi), melyek közül három Borsod-Ababúj-Zemp-
lén megyében fekszik, nem csak stagnált, de csökkent is a forgalom 
az elmúlt húsz évben. A legnagyobb méretû, közel 25%-os vissza-
esés az ormánsági sellyei kistérséget sújtotta. A jármûkategórián-
kénti vizsgálatok arra is rámutattak, hogy ez utóbbi volt az egyetlen 
kistérség, ahol maga a személygépkocsi-forgalom is visszaesett, a 
Borsod-Ababúj-Zemplén megyei kistérségekben a teherforgalom 
okozta a teljes forgalom nagyságának csökkenését. A kistérségi for-
galmi adatsorok elôállítását követôen vált lehetségessé azok össze-
kapcsolása más, a KSH, illetve az APEH által gyûjtött társadalmi-gaz-
dasági mutatókkal.  

A forgalomnagyság egyes társadalmi-
gazdasági mutatók tükrében

Az elemzések során társadalmi, gazdasági és környezeti mutatók tük-
rében értékeltem a forgalmi adatokat, az egészségügyi indikátorokkal 
való – egyébként nyilvánvalóan fennálló – kapcsolat kimutatása a lég-
úti megbetegedések többtényezôs volta miatt akadályokba ütközött.

A forgalom és a személyi jövedelemadó
közötti kapcsolat

Az elemzett mutatók közül a lakossági jövedelmek és a forgalom 
nagysága közötti kapcsolat volt legrészletesebben vizsgálható. A 
kistérségi szinten elôállított forgalmi adatok, és az APEH SZTADI 
adatbázisából származó, szintén a KSH150 szintjére aggregált SZJA-
adatok alapján mintegy húsz éves visszatekintésre nyílt lehetôség. 
Elsôként azonban a 2006-os kistérségi adatsorok közötti kapcsolat 
vizsgálatát végeztem el (4. ábra).

Az egy adózóra jutó személyi jövedelemadó meglehetôsen szo-
ros összefüggésben (R2=0,56) áll a közúti forgalommal, ami a 
lakosság jövedelmi szintjébôl következô gépjármû-tulajdonlással 
és a jármûvek rendszeres használatának lehetôségével van kap-
csolatban. Ennek megfelelôen az SZJA – a gépjármû-ellátottság-
gal együtt – a jármû-fôcsoportonkénti forgalomnagyságok kö-
zül a személygépkocsi-forgalom nagyságával áll a legszorosabb 
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összefüggésben. A regressziós egyenes alapján meghatározható 
trendtôl leginkább eltérô kistérségek többsége a fôváros környe-
zetében helyezkedik el, földrajzi közelségük ellenére azonban 
több csoportra bonthatók. E csoportosítás alapját egyaránt ké-
pezi a jövedelmi térben és a hálózati térben elfoglalt helyzet, a 
jövedelem által becsült forgalmat ugyanis alapvetôen módosítja 
Budapest agglomerációs forgalma és a tranzithelyzet is. Különö-
sen érdekes e tekintetben az öt legmagasabb fajlagos jövedelmi 
szintû kistérség, melyek közül a budaörsi, a dunakeszi és a gödöl-
lôi esetében a hatalmas agglomerációs és tranzitforgalom követ-
keztében még az egyébként kiemelkedô jövedelem sem magya-
rázza önmagában a forgalmat. Ezzel szemben élesen elkülönül 
az országosan második „leggazdagabb”, szentendrei kistérség, 

amely a Duna és a Visegrádi-hegység hatására (jelenleg, még az 
M0 északi szektorának megnyitása elôtt) olyannyira forgalmi ár-
nyékban van, hogy a fôúthálózatból csak egyetlen másodrendû 
út érinti. Nehéz magyarázatot találni ugyanakkor a pilisvörösvári 
kistérség relatív „alacsony” (de országosan negyedik legmaga-
sabb) forgalmára, melyet az M1, illetve az 1. és 10. számú, nagy 
forgalmú tengelyek is kereszteznek. A regressziós egyenes alatti 
elhelyezkedést ez esetben feltehetôen a kistérség relatív nagy te-
rülete, mellékutakban való gazdagsága indokolja.

Tranzitból következô nagy forgalmukkal külön csoportot alkot-
nak a fôvárostól délre fekvô, kevésbé magas státuszú és már 
távolabb húzódó, alacsonyabb jövedelemmel bíró Pest megyei 
kistérségek (dabasi, ráckevei). A trendet jelentôsen megbontó 
térségek utolsó csoportja az egyetlen, nem fôváros közeli kistér-
ségek köre. A területi elemzésekbôl jól ismert, csak a jövedelmi 
térben kiugró Paks esete mellé azonban e helyütt nem a nagy 
forgalmú Tiszaújváros, hanem egy másik jelentôs ipari térség, 
Oroszlány körzete került. Az ipar hatására kiemelkedô jövedelem 
e térségekben ugyanis nem párosul nagy terheléssel, annak elle-
nére sem, hogy a paksi kistérség az oroszlányival ellentétben nem 
forgalmi árnyékban fekszik.

Meg kell azonban jegyezni, hogy a magas SZJA elsôsorban a 
közszférából származó jövedelmekkel áll összefüggésben, amely 
nem közvetlenül a termeléshez kapcsolódik, így forgalomgenerá-
ló hatása kisebb. Ennek ellenére az adózás során lehetséges jogi 
kiskapuk hatását kiszûrû adóköteles jövedelmekkel való vizsgálat 
is a fenti eredményeket hozta.

A személyi jövedelemadóval való magas korreláltság felvetette 
annak lehetôségét is, hogy a jövedelem változása hosszabb idô-

4. ábra: Az SZJA és a közúti forgalom közötti kapcsolat kis-
térségi szinten, 2006

5. ábra: A reziduumok által kijelölt térségtípusok a 2006-os fajlagos SZJA tükrében
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irány felé szerepet játszik, addig a keleti kishatárforgalom meg-
erôsödése a szürke- és feketegazdaság kényszerû jelenlétébôl fa-
kad. E határtérségek mellett ebbe a kategóriába tartoznak egyes 
gyorsforgalmi tengelyek menti, gazdaságilag dinamikus térségek 
is (az M1 és az M3 mellett), amelyek közül több átfedésben van 
a fôváros körüli szuburbán zónával is, amely a 80-as évek végétôl 
óriási forgalomtöbbletet generál Budapest környékén.

A jelentôs forgalomnövekedésû térségek a fôváros környékén és 
az M1 mentén egyben átlag feletti jövedelemmel is rendelkez-
nek, a keleti országrészbôl ugyanakkor csak három nagyváros, 
Nyíregyháza, Salgótarján és Tiszaújváros térsége került ebbe a 
kategóriába. Az átlag alatti térségek viszont négy kivétellel a Du-
nától keletre helyezkednek el, ami a be nem vallott jövedelmek 
mellett arra utal, hogy ezeken a területeken a forgalom növeke-
désében az extern okok kiemelkedô szerepet játszottak.

A kék tónussal jelölt alacsony forgalomnövekedésû (vagy éppen 
forgalmukat vesztô) térségek többsége térbelileg szintén kom-
pakt helyzetû, amelyek ismert külsô illetve belsô perifériákon 
találhatók. Ilyen (és a 2006-os SZJA alapján pedig az átlag 
alatti kategóriába tartozó) kistérségek sorakoznak a jelentôs 
cigány népességgel rendelkezô horvát határ mentén, illet-
ve Abaúj és Zemplén számos kistérségében, ami a gazdasági 
nehézségek mellett a forgalmi szempontól félreesô helyzetet 
tükrözi. Szintén ebbe a csoportba tartozik a gépjármû-ellá-
tottság térszerkezetébôl és az elérhetôségi vizsgálatokból is 
(Szalkai, 2006) ismert belsô periféria Gyôrtôl délre, illetve az 
Alföld néhány kistérsége.

Csak forgalmi szempontból depresszív, gazdaságilag viszont 
dinamikus ugyanakkor szinte a Duna teljes bal parti sávja Bu-
dapesttôl délre, a Duna és az Ipoly szöglete, illetve számos, a 
Dunától keletre fekvô nagyváros kistérsége (Szeged, Békéscsaba, 

távon is kapcsolatban állhat a forgalom növekedésével. Ennek 
bizonyítására a legkorábbi, 1988-as, és a legutolsó, már nem elô-
zetes adatokat tartalmazó 2004-es egy fôre jutó SZJA-értékek 
változását vetettem össze a forgalom 1985 és 2006 közötti kis-
térségi változásával. Az elvégzett regressziós vizsgálat azonban 
húszéves idôtávon már nem igazolta az összefüggést (R2=0,18), 
vagyis a forgalom változásának hosszú távon a jövedelem válto-
zásánál komplexebb okai vannak. A forgalom és az SZJA között 
jelenleg fennálló, és a számításokkal igazoltan a 80-as évek végén 
is létezô kapcsolat azonban azt valószínûsítette, hogy országosan 
léteznie kell a trendnek, azt azonban bizonyos egyedi fejlôdésû 
térségek nagymértékben gyengítik. E sejtést igazolta a hibatagok 
nagysága által kirajzolt speciális térszerkezet (5. ábra).

A szürke színnel jelölt, a jövedelem- és forgalomváltozás közöt-
ti kapcsolat alapján szabályszerûen viselkedô kistérségek mellett 
négy speciális csoportot különböztettem meg. A piros tónussal 
jelölt területek esetében az SZJA változása alapján vártnál na-
gyobb, míg a kékkel jelöltek esetében annál kisebb mértékû for-
galomváltozás következett be. E két csoportot osztottam tovább 
annak függvényében, hogy a kistérség 2006-os egy adózóra jutó 
SZJA-értéke alapján a kistérségi rangsorban átlag alatti vagy átlag 
feletti volt-e. 

Az így létrejövô négy kategória jó áttekintést ad a speciális hely-
zetû térségekrôl és e sajátosságok okairól. A piros tónusú terü-
letek esetében bekövetkezô, kiemelkedô forgalomnövekedés 
térbelileg jól lehatárolhatóan három okkal magyarázható. A nyu-
gati (Ausztria) és keleti irányba (Ukrajna) bekövetkezô bôvülés a 
korábbi adminisztratív tiltások megszûnése utáni „trendre” ál-
lást, a mindkét esetben intenzívvé váló gazdasági (illetve nyugat 
felé turisztikai) kapcsolatok megerôsödését tükrözi. Míg – fôleg a 
Szovjetunió esetén – a forgalom közútra terelôdésébôl is adódó, 
legális gazdasági kapcsolatokból következô növekedés mindkét 

6. ábra: Az ezer fôre jutó gépjármûvek száma kistérségenként, 2006
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Szolnok, Miskolc, Eger, Kazincbarcika). E területek tekinthetôk a 
gazdasági-környezeti viszonyrendszer együttes figyelembevétele 
alapján a hazai nyerteseknek, hiszen az átlag feletti gazdasági 
helyzet ezen esetekben csak a forgalom kisebb mértékû növeke-
désével járt együtt. 

A forgalom és a gépjármû-ellátottság
közötti kapcsolat

A gépjármû-ellátottság területi aspektusait már a hazai szak-
irodalomban is több ízben (Tiner, 1993; Erdôsi, 2001) vizsgál-
ták. Ennek során megállapították, hogy a személygépkocsi-el-
látottság a 80-as évek elején a dinamikahordozó nehézipari és 
a kiemelkedô fizetéseket biztosító bányászati térségekben volt 
a legnagyobb (hosszú ideig Baranya volt az elsô), majd a 80-
as évek második felében az ellátottság javulása áthelyezôdött 
azokba a térségekbe, ahol az intenzív mezôgazdasági magán-
termelés és a kereskedelem fellendült (Bács-Kiskun, Tolna, Zala). 
(Erdôsi, 2001) Az ellátottság különbségei a településhierarchia 
mentén is jelentôsek voltak, amelyhez a nagyobb települések 
magasabb jövedelmi viszonyai mellett a gépkocsihoz jutás ad-
minisztratív szabályozása is hozzájárult. A rendszerváltás idô-
szakától a gazdasági súlypont elmozdulásával a nyugat-du-
nántúli térség ellátottsága vált a legjobbá, csökkentve ezzel a 
térségben a településhálózat menti különbségeket is, míg az 
alföldi, alacsony ellátottságú térségeket e tekintetben is a to-
vábbi differenciálódás jellemezte. (Tiner, 1993)

Az ellátottság nagytérségi különbségei a 90-es évek elsô felére ki-
alakult állapothoz képest nem változtak jelentôsen, mind a fajlagos 
gépjármû-ellátottság (6. ábra), mind a személygépkocsi-ellátottság 
továbbra is a nyugat–kelet tengely mentén válik el egymástól.

A Balassagyarmat–Békéscsaba tengely kirajzolódása mellett azonban 
megfigyelhetô a Dél-Dunántúl gazdasági lemaradásával párhuza-
mosítható alacsony ellátottsági szint, miközben a településhierarchia 
menti, továbbra is létezô tagozódást jelzi a keleti nagyvárosok (Nyír-
egyháza, Debrecen, Hajdúszoboszló, Békéscsaba) jobb ellátottsága.

A gépjármû-ellátottság természetes módon jelentôs kihatással 
van a közúti forgalom nagyságára is. A forgalom „áramlási jelle-
ge” miatt azonban a statisztikailag kimutatható kapcsolat erôs-
sége minden vizsgált esetben (teljes forgalom – teljes ellátottság, 
szgk. forgalom – szgk. ellátottság, tgk. forgalom – tgk. ellátott-
ság) csak erôsen közepes (a determinációs együttható 0,41 és 
0,47 közötti). A szórásdiagram a teljes forgalom és a teljes gép-
jármû-ellátottság közötti kapcsolatot ábrázolja (7. ábra).

A regressziós egyenestôl legtávolabbi kistérségek, akár csak az 
SZJA esetében, továbbra is Budaörs és Dunakeszi térsége, de a 
gödöllôi és pilisvörösvári kistérség elkülönülô helyzete szintén az 
adóköteles jövedelmeknél tapasztaltakat ismétli, azaz a magas 
ellátottsági szinthez képest a tranzit és az agglomerációs for-
galom hatására még ennél is magasabb a forgalom mértéke. 
Alacsonyabb terhelés mellett, de ugyanez a helyzet a forgalmi 
csomóponti szerepû füzesabonyi kistérségben is, az ellátottság 
önmagában csak kisebb forgalomnagyságot indokolna. Válto-
zik azonban a helyzet a regressziós egyenes „alatti” területeken, 
ahol a teljes jármûszámot legerôsebben meghatározó személy-
gépkocsi ellátottság különbségei miatt (az SZJA és a személygép-
kocsi-ellátottság közötti vizsgálatokhoz hasonlóan) több balatoni 
kistérség (balatonfüredi, fonyódi, keszthelyi) tér le leginkább a 
trendvonalról, míg a kiskôrösi kistérség a Bács-Kiskun és Csong-
rád megyére jellemzô, országosan kiemelkedô motorkerék-
pár-ellátottsággal kiegészülve követi balatoni társait. E térségek 
jármûellátottsága olyan nagy mértékû, hogy ehhez képest a for-
galomnagyság annak ellenére a várható alatt marad, hogy egyik 
terület sem periférikus fekvésû.

Összegzés

A fentieken túl számos más változóval is tesztelt közúti forga-
lomnagyságról megállapítható, hogy az a jármûkategóriánként 
eltérô tényezôktôl függ leginkábbb. Míg a bemutatott jövede-
lemadó és gépjármû-ellátottság a társadalmi jólétet tükrözve a 
személygépkocsik forgalmával áll szorosabb összefüggésben, 
addig pl. az egy fôre esô GDP értéke a gazdaság teljesítményét 
jelezve a tehergépjármûvek forgalmát „befolyásolja” jobban. Az 
összefüggés szorossága ezen belül is tovább javul, amennyiben 
az ipari termeléshez legkevésbé kötôdô kistehergépkocsikat (3,5 
tonna alatt) elhagyjuk a vizsgálatból. Ugyanezt tapasztaljuk (töb-
bek között) az ipari termelés egy fôre vetített értékének elemzé-
se, vagy fordított elôjellel a munkanélküliségi rátával való vizsgá-
lat esetében.

Ezen eredmények tehát arra utalnak, hogy a gazdasági fejlett-
séget a teljes forgalomnál, vagy a személygépkocsi-forgalomnál 
jobban írja le a kisebb volumenû, de a gazdaság racionális dönté-
seit követô tehergépjármû-forgalom, mivel az egyéni közlekedés 
számos olyan társadalmi, meteorológiai, pszichológiai tényezô-
tôl is függ, melyek kvantitatív módon nehezen érhetôek tetten.
A társadalom egésze szempontjából legfontosabb végsô konklú-
zió azonban az, hogy a fentiek alapján bár a forgalom nagysága 
maga is „fejlettségi mutatónak” tekinthetô, a prosperitáshoz a 
közúti emisszióból következôen a szennyezettebb környezet is 
szorosan kötôdik, ami hosszú távonellentmondást jelent.
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SUMMARY
Road traffic as an indicator of economic
development
 
This article studies the connection between the average daily traffic and 
some social and economical variables, first at the level of small regions. 
It can be established that the economic development is better described 
by the volume of truck traffic that follows the rational decisions of the 
economy than that of the total traffic or passenger  car traffic, because 
the passenger car traffic is influenced by many irrational factors. The air 
pollution of the developed, busy regions is, however, above average so in 
the long term the sustainability of the present trends is questionable.     

A cím megtévesztô, mert a polipropilén szálakat nem a pálya-
szerkezetben, hanem az altalajban alkalmazták.

Háromfajta talajt vizsgáltak, amelyekbe különbözô mennyiség-
ben háromféle méretû polipropilén szálakat kevertek. Az így 
megerôsített altalajnak a pályaszerkezeti rétegek méretezésre 
gyakorolt kedvezô hatását mutatták ki.

A vizsgált talajok néhány jellemzôje:

	 A talaj	B  talaj	 C talaj

Száraz térfogatsûrûség (kN/m3)	 16,9	 17,7	 19,3
Optimális víztartalom (%)	 17,0	 14,0	 11,4
Folyási határ (%)	 34,0	 28,0	 –
Plasztikus index (%)	 12	 8	 –
Talajtípus	 agyag	 iszap	 iszapos homok

A mûanyag szálak méretei:
	 Átmérô: 0,3 mm
	 Hosszúság: 15, 25, 30 mm

A mûanyag szálak adagolási mennyisége a talaj száraz tömegé-
nek százalékában: 0,75, 1,50, 2,25, 3,00%.

A talajt a normál Proctor-tömörítéssel (nem a módosítottal) dol-
gozták be a CBR-edénybe. A szálak adagolási mennyiségét a be-
tömörített száraz térfogatsûrûséghez viszonyították. CBR-vizsgá-
latokat végeztek 4 napi árasztás után. Meghatározták a szálak 
nélküli, továbbá a különbözô méretû és mennyiségû szálakkal 
erôsített talaj CBR-számát.

A szálnélküli CBR-értékek a következôk voltak:
A talaj:	 1,16%
B talaj:	 1,95%
C talaj:	 6,20%

SZÁLERÔSÍTETT HAJLÉKONY PÁLYASZER­
KEZETEK MECHANIKAI SZEMLÉLETE

A CBR-vizsgálaton kívül egyirányú nyomó- és triaxiális vizsgála-
tokat is végeztek 100 mm átmérôjû, 200 mm magas talajhenge-
reken. Számították az E-modulust, a törôfeszültséget és a törési 
megnyúlást.

Mivel úgy találták, hogy 1,5%-nál több szál bekeverése nehézkes 
(és az eredményeket lényegesen nem javítja), ennek figyelembe 
vételével választották ki a legmagasabb értékeket. A végered-
mény a következô volt:

	 A talaj: 1,5% a 30 mm hosszú szálakkal
	B  talaj: 1,5% a 30 mm hosszú szálakkal
	 C talaj: 1,5% a 25 mm hosszú szálakkal.

Számértékekben kifejezve a következô értékeket kapták:

		   CBR%	E  (MPa)	 σ1 (kPa)
	 A talaj erôsítés nélkül	 1,16	 3,834	  50,60
	E rôsítéssel	 4,33	 7,160	 153,40

	B  talaj erôsítés nélkül	 1,95	 4,836	  60,14
	E rôsítéssel	 6,42	 9,056	 180,75

	 C talaj erôsítés nélkül	 6,20	 5,572	  62,60
	E rôsítéssel	 18,03	 9,712	 187,78

A pályaszerkezetet az ANSYS nemlineáris végeselem program-
mal méretezték. A számításba vont altalajvastagságot 50 cm-ben 
határozták meg.

Az erôsítés nélküli és a megerôsített altalaj paraméter értékekkel 
számolva azt találták, hogy az alapréteg vastagsága az A, B és C 
típusú talajoknál rendre 38,52, 26,23, 16,67%-kal csökkenthetô 
a fent javasolt száladagolásokkal. 

B. T.

Mechanistic Approach for Fiber-Reinforced Flexible Pavements
Satish Chandra; M. N. Viladkar; Prashand P. Nagrale
Journal of Transportation Engineering. January 2008. Volume 134, Number 1. pp 15-23.
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Tégla- és kôboltozatú vasúti hidak 
Magyarországon és Európában
Orbán Zoltán 1  

1  Hídszakértô, MÁV Zrt., egyetemi adjunktus, PTE PMMK, orbanz@witch.pmmf.hu 

1. Bevezetés

A tégla- és kôanyagú boltozott hidak jelentôs részét képezik a 
hazai és az európai vasúti hídállománynak. A boltozatos hidak 
a hídállomány legrégebbi szerkezetei, amelyek közül még ma 
is több ezer forgalomban van, annak ellenére, hogy terhelési 
körülményeik az építésük óta eltelt idôszakban drasztikus vál-
tozásokon mentek keresztül.

A boltozott hidakat az építés idôszakában forgalomban lévô 
vasúti jármûvek által képviselt terheknek megfelelôen, tapasz-
talati összefüggések alapján tervezték. Míg a 19. század végén 
és az 1900-as évek elején létesített hidak építésének idôszaká-
ban általában 10-12 tonna (100-120 kN) tengelyterhû mozdo-
nyok voltak a mértékadóak, addig jelenleg a legtöbb hazai bol-
tozott hídra 21 tonna (210 kN) tengelyteher a megengedett, 
amely a tervek szerint a hamarosan 22,5 tonnára növekszik. 
Néhány európai vasúttársaság esetében ugyanakkor a meg-
engedett tengelyteher a meglévô vonalakon a 30 tonnát (300 
kN) is elérheti a közeljövôben, ami az építéskori tengelyterhek-
nek akár a háromszorosát is jelentheti. A jármû sebességek és 
így a dinamikus hatások vonatkozásában is legalább ilyen mér-
tékû növekedés következett be és várható a jövôben is. 

Hozzávetôleg 150 éves tapasztalat szerint a terhelési körül-
mények megváltozása (ez alatt elsôsorban a tengelyterhek és 
a jármûsebességek növekedését értjük) általában a hidak ál-
lapotromlásának felgyorsulását vonja maga után. Nem meg-
felelôen ütemezett és módú karbantartás mellett mindez a 
szerkezetek használhatóságának és teherhordó képességének 
olyan mérvû leépülését eredményezheti, amely gazdaságos 
eszközökkel már nem teszi lehetôvé a szerkezetek biztonságos 
üzemeltetését. 

A megnövekedett igénybevételek és azok várható további nö-
vekedése így a következô aggályokat és kérdéseket vetik fel a 
boltozatos hidak jövôjével kapcsolatban:

– �Mekkora a boltozott hidak biztonsága a mostani igénybe-
vételekkel szemben, figyelembe véve a jelenlegi mûszaki ál-
lapotukat?

– �Ellenállnak-e majd a jövôbeni igénybevételeknek, azaz a nö-
vekvô tengelyterheknek és jármûsebességek növekedésébôl 
származó dinamikus hatásoknak?

– �Mekkora a várható élettartamuk a változó hatások és azok 
következtében várható gyorsuló állapotromlás figyelembe-
vételével?

– �Gazdaságos lehet-e a boltozott hidak további hosszú távú 
üzemeltetése?

Többek között az elôbbi kérdések megválaszolására és a bol-
tozatos hidakkal kapcsolatos problémakör szabályozására 
a Nemzetközi Vasúti Egylet (UIC) 2003-ban egy nemzetközi 

kutatási projektet indított a szerzô kezdeményezésére és irá-
nyításával (Orbán, 2004). A kutatási programban jelenleg 13 
vasúttársaság és számos kutatóintézet vesz részt különbözô 
országokból. A projekt célul tûzte ki a meglévô európai bol-
tozatos hídállomány állapotának felmérését, új vizsgálati és 
teherbírás-meghatározási eljárások fejlesztését, valamint a 
karbantartás és felújítás eszközeinek szabályozását (Orbán, 
2007).

A cikksorozat elsô részében bemutatjuk a meglévô boltoza-
tos hídállományra vonatkozó hazai és nemzetközi felmérések 
eredményeit. A további részek terveink szerint a hidak szerke-
zeti viselkedésével és teherbírás-meghatározási módszereivel, 
valamint a rehabilitáció lehetôségeivel foglalkoznak majd.

2. A boltozott hidak építésének rövid
története hazánkban és Európában

A 19. század második fele nemcsak a világ, hanem a magyar 
vasút történetének is az egyik leggyümölcsözôbb fejezete. A 
korszak elején kezdôdtek el hazánkban az elsô vasútépítések. 
Ezt követôen 1875-ig megépült a hazai vasúthálózat csak-
nem egyharmada. A század második felében alakultak meg 
a vasutakat építô és üzemeltetô vasúttársaságok, az 1867-es 
kiegyezés után pedig létrejött a Magyar Államvasút is (Kovács, 
1996). 

Ebben az idôszakban nagyon sok, különféle kialakítású kô- és 
téglaboltozatos hidat építettek hazánkban az új vasútvonala-
kon. Az idôszakra jellemzô, tipikus kialakítású hidakat mutat 
be az 1. ábra. A MÁV vonalhálózatán a 19. század végén épí-
tett legnagyobb boltozat a 7×12,0 m nyílású terméskô boltozat 
volt Erdélyben, Lovász állomás közelében. A terméskô anyagú 
Ladók-völgyhíd legmagasabb pillérének magassága 22,65 m 
(2. ábra). A legnagyobb nyílásszámú boltozatos viaduktot (nyí-
lásainak a száma húsz) a Déli Vasút építette 1846-ban, a Sop-
ron megyei Nagymartonban. A híd 1918 óta Ausztria területén 
van. Jelenleg a legnagyobb nyílású boltozott vasúti hídunk a 
Budapest–Murakeresztúr vonal 362+46 szelvényében találha-
tó, facölöpökre épült, a Váli-vízfolyást áthidaló kôhíd, a maga 
11,38 m nyílásával (3. ábra). Az 1846–1850 között klasszicista 
stílusban épült zebegényi völgyhíd hét nyílásával és 75 méteres 
hosszával jelenleg Magyarország legnagyobb és leghosszabb 
boltozott vasúti hídja (4. ábra). A nyílások mérete 7,55 méter, 
a híd szélessége 8,40 méter.

A 19. században külföldön épült tégla anyagú vasúti hidak 
közül a németországi Göltzsch viaduktot kell kiemelni (5. áb-
ra), amely 84 méteres magasságával és 574 méteres hosszával 
a jelenleg is legnagyobb téglahíd a világon. A hidat 1845 és 
1851 között építették, 26 millió tégla felhasználásával. A 20. 
század elejére tehetô a faragott kôbôl készült hidak egyik leg-
jelentôsebb képviselôjének, a mai Szlovénia területén található 
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Solkan híd (Isonzó-híd) építése 1905-ben (6. ábra). A híd ívnyí-
lása 85 m, míg ívmagassága 21,8 m. Érdekesség, hogy magát 
a boltozatot 18 munkanap alatt építették meg. Jelenleg ez a 
legnagyobb nyílású vasúti híd a világon.

A 20. század további évtizedeitôl kezdve a kô- és tégla-
boltozatú hidak építése visszaszorult és átadta helyét az 

acél- és vasbeton hidaknak. Manapság csak elvétve építe-
nek kô-, illetve téglaboltozatos hidakat, viszont az elmúlt 
századokban épített kôhidak a mai napig részét képezik a 
közlekedési hálózatnak szerte a világban. Ezért e gyönyö-
rû hidak megóvása, karbantartása, esetleges megerôsítése 
nemcsak mûemléki, hanem gazdasági szempontból is rend-
kívül lényeges.

1. ábra: Tipikus kô- és téglaboltozatú hidak a MÁV vonalain

a) b)

c)

2. ábra: A Ladók-völgyhíd.
a) építés közben b) kész állapotban c) korabeli terv
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3. Boltozott hidak építése és tervezése

3.1	Boltozott hidak szerkezeti felépítése és 
építésének általános alapelvei 

A boltozott hidak építéstechnológiája lényegében tapasztalati 
úton fejlôdött a római kortól szinte az utolsó ilyen szerkezet 
létesítéséig. Néhány alapelv azonban változatlan maradt: 

– �A hídépítôk már a római kortól kezdve tisztában voltak az-
zal a ténnyel, hogy idôtálló szerkezetet csak megfelelô ala-
pokra lehet építeni. A hídépítést így mindig a talajviszonyok 
feltárásával kezdték. Laza talajra közvetlenül nem építettek 
boltozatot, hanem vagy levitték az alapozási síkot a teher-
hordó rétegig, vagy pedig cölöpalapozást (általában fából) 
alkalmaztak. 

– �A boltozott hidak általában az építési helyszínhez közeli lelô-
helyekrôl származó anyagokból készültek. A téglákat gyak-
ran az építés helyszínén készítették. 

3. ábra: A Váli vízfolyás kôhídja (1861)

4. ábra: A zebegényi viadukt korabeli felvételen és jelenleg

5. ábra: A németországi Göltzsch viadukt (1851)
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– �A hídfôk, valamint pillérek elkészülte után a kô-, illetve tégla-
boltozatokat fából készült mintaállványokra falazták (7. áb-
ra). A mintaállvány feladata volt a boltozati intrados (~ belsô 
ív) alakjának kialakítása, valamint a félkész boltozat teljes 
súlyának megtartása a boltozat építésének befejezéséig. Kô-
hidak esetében ez a zárókô behelyezését jelentette. Jellemzô 
volt, hogy egy adott vonalszakaszon, azonos nyílású hidak 
esetében a mintaállványokat újra hasznosították. A boltozat 
deformációjának mérséklése miatt a mintaállványokat a leg-
több esetben csak néhány hét eltelte után bontották el. 

Boltozott hidak alapvetô szerkezeti elemeit mutatja be a 8. ábra. 
A legfontosabb teherviselô elem maga a boltozat, amely a ráfala-
zás és feltöltés közvetítésével hordja a forgalmi terheket.

A boltozat készülhetett faragott kôbôl, terméskôbôl, kötésben 
lévô, vagy különálló gyûrûkbôl álló téglaszerkezetbôl. A leggyak-
rabban használt boltozat alak a félköríves és a körszegmens ív, 
azonban kosáríves, valamint elvétve elliptikus és parabola alakú 
ívek is elôfordulhatnak vasúti hidakon. A boltozatot a legtöbb 
esetben a vállak felé vastagították. Faragott kôbôl épült boltoza-
tok esetében ezt a kövek méretének fokozatos növelésével érték 
el, míg téglaboltozatnál a boltozat hátának meglépcsôzésével. 
Kôboltozatok esetében az eltérô vastagságú kövek alkalmazásá-
nak más oka is volt. A boltozat extrados (~ külsô ív) oldalán ez 

„lépcsôzetes” kialakítást eredményezett, ami javította a boltozat 
és a háttöltés közötti együttdolgozást. Gyakran elôfordult, hogy 
a boltozatot a vágány-, vagy az útpálya tengelye felé is vastagí-
tották. Az oldalnézetben megjelenô boltozatvastagság így gyak-
ran félrevezetô lehet a valódi méretek megállapításakor. 

6. ábra: A Solkan híd Szlovéniában (1905)

7. ábra: Boltozatok falazása mintaállványon (Forrás: British Waterways)

8. ábra: Boltozott hidak szerkezeti felépítése
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A záradéktól a vállak felé való eséssel több esetben ráfalazást, vagy 
mögéfalazást alkalmaztak. Ennek célja egyrészt a teherelosztás 
elôsegítése és a boltvállak merevítése révén a boltozat szilárdsági 
viszonyait kedvezôbbé tenni, másrészt a beszivárgó vizet a vízleve-
zetôkhöz terelni. A mögéfalazásra használatos anyagok igen vál-
tozatos képet mutatnak: lehet tégla-, kôfalazat, vagy egyszerûen 
csak homokba ágyazott kôszórás. Ahol a ráfalazás méretei igen 
nagyra adódnának, ott ún. takaréküregeket is alkalmaztak a rá-
falazás testében, kisebb kereszt- vagy hosszirányú boltozatokkal. 

A boltozat feletti feltöltés szerepe egyrészt a teherelosztás, más-
részt a boltozat oldalirányú stabilizálása. A töltést szinte minden 
esetben az építési helyszín közvetlen környezetében található 
anyagból készítették, ezért tulajdonságai akár azonos vonalsza-
kaszon elhelyezkedô hidak esetében is jelentôsen eltérôek lehet-
nek.

A boltozat két szélén található homlokfalak elsôsorban a töl-
tés oldalirányú megtámasztására szolgálnak, azonban kísérletek 
igazolják, hogy a boltozat jelentôs mértékû merevítését is ered-
ményezhetik. Számos esetben – elsôsorban nagyobb nyílású hi-
daknál – közbensô hosszirányú merevítô falakat és akár ezekre 
merôlegesen keresztboltozatokat is beépítettek a merevség to-
vábbi növelése céljából. Ez vasúti hidaknál különösen elônyös.

A szárnyfalak szerepe nemcsak a hídfôk mögötti töltés oldalirá-
nyú megtámasztása, hanem a hídfôk merevítése is.

A boltozatok a terheiket a hídfôkre, vagy a pillérekre adják át, 
melyek azokat az alapokhoz közvetítik. A pillérek és hídfôk kiala-
kítása is változatos. Létezik tömör falazat, de elsôsorban kôanya-
gú hídfôknél az is elôfordulhat, hogy egy sor tömör, külsô kôfa-

2 A Mery-módszer (1840), közismerten „belsô harmad szabály” szerint a boltozat vastagságát olyan mértékûre kellett választani, hogy a támaszvonal minden terhelési körülmény között maradjon a 
keresztmetszet középsô harmadában. Mindez azt eredményezte, hogy jármûterhek hatására sem alakultak ki húzófeszültségek a boltozatban.

Tervezô
Boltozatvastagság (dc) a záradéknál 

(m)
Megjegyzés

Perronet (1788) 0,33 + 0,035 L

Dejardin (1845) 0,3 + 0,045 L

Croizette–Desnoyers (1885) 0,15 + 0,176 L½

Rankine (19. sz.) 0,191 R½

Heinzerling (19. sz.) 0,40 + 0,025 R Kôhidakra (h≤ 1,5m)

0,43 + 0,028 R Téglahidakra (h≤ 1,5m)

0,45 + 0,030 R Kôhidakra (h>1,5m)

0,51 + 0,033 R Téglahidakra (h>1,5m)

Kürger (19. sz.) 0,22 L½ Kôhidakra

0,25 L½ Tégla hidakra

Dupuit (1870) (0,2 L)½ Félkör boltozatnál

(0,15 L)½ Körszegmens boltozatnál

Trautwine (1896)

Olasz vasutak elôírásai (A)

(19. sz. vége – 20. sz. eleje)
(1 + 0,10 L) / 3 Félkör boltozatnál

(1 + 0,20 L) / 3 Körszegmens boltozatnál

A fenti képletekben L a boltozat nyílása, R az intrados görbületi sugara, h a boltozat feletti töltés vastagsága és d
c
 a boltozat vast-

agsága a záradéknál. Az összes mennyiség méterben értendô.
(A) Az Udine – Pontebba vasútvonal hídjainak építésekor (Brencich et. al., 2006)

1. táblázat: A boltozatvastagság meghatározása a záradéknál korabeli tervezési „ökölszabályok” alapján

9. ábra: A boltozatvastagság meghatározása a záradéknál 
korabeli tervezési „ökölszabályok” alapján körszegmens 
boltozatokra
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lazat mögött szárazon rakott, vagy homokba ágyazott kôszórás 
található. Pillérek esetében is sokszor alkalmazták ugyanezt, sôt 
még teljesen üreges kialakítás is elôfordul. 

3.2. Korabeli tervezési elôírások

A régi tervezési elôírások általában „ökölszabályokat” alkalmaz-
tak, amelyek vagy több évszázados tapasztalatokon alapulnak, 

vagy pedig kezdetleges szilárdságtani megfontolásokon, mint 
például a „belsô harmad szabály”. Néhány tervezô saját meg-
figyeléseire alapozva továbbfejlesztette ezeket az igen egyszerû 
összefüggéseket, illetve az adott ország adottságaihoz (pl. fellel-
hetô építôanyagok, klimatikus viszonyok, terhelési körülmények 
stb.) alakította. Ebben az idôszakban még nem beszélhetünk 
nemzetközi szabványosításról, így ezek a tervezési elôírások or-
szágonként és tervezônként igen nagy eltéréseket mutatnak. 

Megnevezés
Vasúttársaság

SNCF RFI NR REFER DB RENFE CD
Boltozott hidak és átereszek száma (A) 78 000(E) 56 888 17 867 11 746 35 000(E) Nincs adat 4858

2 m-nél nagyobb nyílású boltozott hidak 
száma (B) 18 060 Nincs adat 16 500(E) 874 8653 3144 2391

Boltozott hidak és átereszek  
%-os aránya (C) 76,8 94,5 46,9 89,8 38,9 Nincs adat 18,9

2 m-nél nagyobb nyílású boltozott hidak 
%-os aránya (D) 43,5 Nincs adat Nincs adat 39,6 27,5 49,3 35,8

(A) Boltozott hidak száma a 2 m-nél kisebb nyílású hidakat és átereszeket is beleértve.
(B) 2 m-nél nagyobb nyílású boltozott hidak száma.
(C) Boltozott hidak és átereszek %-os részaránya a teljes vasúti hídállományra vonatkoztatva 
   (a 2 m-nél kisebb nyílású hidakat és átereszeket is beleértve).
(D) 2 m-nél nagyobb nyílású boltozott hidak %-os részaránya a teljes vasúti hídállományra vonatkoztatva.
(E) Csak közelítô statisztikai adat áll rendelkezésre.

2. táblázat: Boltozott vasúti hidak statisztikai adatai néhány európai vasúttársaság összesített hídállományában (Orbán, 2003)

10. ábra: Boltozott hidak részaránya, valamint nyílás, kor és állapot szerinti megoszlása néhány európai vasúttársaság összesített 
hídállományában (Orbán, 2003)

a) b)

c) d)
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A legtöbb fellelhetô tervezési „ökölszabály” a boltozat vastagságá-
val kapcsolatos, ugyanis ez a geometriai paraméter tekinthetô teher-
bírás szempontjából a legfontosabbnak. Az 1. táblázatban néhány 
korabeli tervezési elôírást ismertetünk, ezek alapján határozták meg 
a boltozatok záradéknál szükséges vastagságát. Az elôírások grafi-
kus összevetése a boltozatnyílás függvényében a 9. ábrán látható. 

4. A meglévô boltozott vasúti hídállomány 
jellemzése

4.1. Boltozott vasúti hidak Európában

Az európai tégla- és kôboltozatos vasúti hídállományra vonatko-
zóan 13 ország vasúttársaságának adatbázisa alapján statisztikai 
felmérést végeztünk. A felmérésben általában azok az európai 
vasúttársaságok vettek részt, amelyek jelentôs boltozatos hídállo-
mánnyal rendelkeznek. Ezek a következôk: SNCF (Franciaország), 
DB (Németország), NR (Nagy-Britannia), RENFE (Spanyolország), 
REFER (Portugália), RFI (Olaszország), SBB (Svájc), ÖBB (Ausztria), 
JBV (Norvégia), BS (Dánia), CD (Csehország), PKP (Lengyelország), 
MÁV (Magyarország). 

A felmérések összesített eredményei az alábbi megállapítások-
ban foglalhatók össze: 

– �A 2 méternél kisebb nyílású hidakat is beleértve a boltozatos hi-
dak száma meghaladja a 200 ezret, amely hozzávetôlegesen a 
13 vasúttársaságra összesített teljes vasúti hídállománynak kb. 
60%-át teszi ki. A teljes európai vasúti hídállományra vonat-
koztatva a boltozatos hidak száma ennél még magasabb lehet, 
viszont százalékos arányuk valamivel kevesebb (becslések sze-
rint kb. 50%).

– �Boltozatos hidak a legnagyobb számban és arányban az 
alábbi vasúttársaságok vonalain vannak jelen: SNCF (cca. 78 

000 – 77%), RFI (56 888 – 95%), DB (cca. 35 000 – 39%), 
NR (17 867 – 47%) REFER (11 746 – 90%). (2. táblázat)

– �A boltozatos hidak általában kisnyílású hidak. A felmérés alap-
ján a hidak 60%-a 2 m alatti nyílású, míg 80%-a 5 m alatti 
nyílású. Csupán a boltozatok 8,5%-ának nyílása haladja meg a 
10 métert. (10a. ábra)

– �A legtöbb boltozatos híd (mintegy 85%) egynyílású. A kétnyílá-
sú hidak aránya 5%, a három nyílásúaké 4%, míg a háromnál 
több nyílással rendelkezôk aránya kb. 6% (10b. ábra).

– �A boltozott hidak mintegy 70%-a jelenleg 100 és 150 év kö-
zötti korú. A 150 évnél idôsebb hidak aránya az összesített sta-
tisztika alapján 12%. (10c. ábra). A 150 évnél idôsebb hidak 
aránya a legmagasabb Nagy-Britanniában (45%) és Olaszor-
szágban (40%). 

– �A boltozatok alakjára vonatkozóan nem lehetett megbízható 
statisztikai elemzést végezni, ugyanis a legtöbb vasúttársaság 
nem rendelkezik erre vonatkozó adatokkal. Megfigyeléseink 
alapján azonban valószínûsíthetô, hogy a félkör, valamint a 
körszegmens alakú boltozat a leggyakoribb. Néhány országban 
nagy számban fordulnak elô kosáríves boltozatok is, viszont pa-
rabola és csúcsíves boltozati alak csak elvétve fordul elô.

– �A boltozott hidak mûszaki állapotára vonatkozó felmérések 
alapján a hidak kb. 85%-a jó vagy közepes állapotú, 14% 
rossz állapotú, míg 1% nagyon rossz, vagy veszélyes állapotú. 
Ez utóbbiak azonnali, vagy mihamarabbi beavatkozást igényel-
nek (10d. ábra). 

4.2. Boltozott vasúti hidak Magyarországon

Nem rendelkezünk pontos adattal arról, hogy összesen mennyi 
boltozott vasúti híd épült Magyarországon. Sajnálatos módon 
egy jelentôs részüket az elmúlt évtizedek folyamán, nem meg-
felelô teherbírásuk vagy geometriai méreteik miatt ugyanis már 
átépítették.

Típus
Darabszám Max. nyílás

(m)
Átlagos nyílás

(m)
Átlagos kor

(év)
Kôboltozat 145 11,38 2,80 110

Téglaboltozat 395 9,20 2,17 119

Betonboltozat 86 8,04 2,58 63

Vasbeton boltozat 56 15,00 3,89 61

3. táblázat: Néhány adat a MÁV kezelésében lévô boltozott vasúti hidakról

11. ábra: A hazai boltozott vasúti hidak nyílás és kor szerinti megoszlása
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Felméréseink szerint jelenleg 655 tégla- és kôboltozatú híd ta-
lálható a hazai vasútvonalakon, a 2 méternél kisebb nyílású át-
ereszeket is beleértve. Ez mintegy 7%-át teszi ki a teljes hazai 
vasúti hídállománynak. A boltozatos szerkezetû hídnyílások szá-
ma ennél több, beton boltozatos hidakkal együtt összesen 1077. 
A boltozatok átlagos nyílása 2,33 m, míg átlagos kora 117 év. 
A hazai boltozott hídállományról – a beton és vasbeton anyagú 
boltozatokat is beleértve – mutat be néhány adatot a 3. táblázat, 
míg a nyílás és kor szerinti megoszlást mutatja a 11. ábra. Az áb-
rák tanúsága szerint a kô,- és téglaboltozatok között a kisméretû 
átereszek dominálnak és a szerkezetek túlnyomó többsége jelen-
leg 100 és 150 év közötti korú. A boltozott vasúti hidak közül a 
legtöbb egynyílású. A kettô-, illetve többnyílású hidak részaránya 
csupán 2,5%, a teljes állományhoz viszonyítva. 

A boltozati alakra vonatkozó felmérések szerint a félköríves bol-
tozat dominál, de elvétve körszegmens alak is elôfordul.

4.3. A boltozott hídállomány geometriai
jellemzése

4.3.1. Magyarországi statisztikák

MÁV tervtári adatok tanulmányozása alapján felmérést végez-
tünk a boltozatok geometriai kialakítására vonatkozóan. A fel-
mérés célja a boltozatok méreteinek statisztikai elemzése és a 
korabeli tervezési elôírásokkal való összehasonlítása volt. A terv-
tári adatok összegyûjtését több esetben korlátozta ez eredeti ter-
vek, illetve azok bizonyos részleteinek hiánya, valamint a késôbb 
rekonstruált tervek pontatlansága. A vizsgálatban csak 2 m, vagy 
azt meghaladó nyílással rendelkezô hidak vettek részt. A geo-
metriai adatok értelmezése a 12. ábrán látható

A vizsgálatban szereplô 68 hídszerkezet geometriai adatainak 
statisztikai elemzése alapján az alábbi megállapítások tehetôk:

12. ábra: A geometriai jellemzôk értelmezése

13. ábra: A tényleges boltozat vastagságok összevetése a korabeli tervezési elôírásokkal
(MÁV tervtári adatok)
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– �A tényleges boltozatvastagságok és korabeli tervezési képletek össze-
vetése alapján (13. ábra) nem állapítható meg egyértelmûen, hogy 
a magyarországi vasúti hidakat milyen elôírások alapján tervezték. A 
trendvonalak elemzése alapján valószínûsíthetô, hogy kôhidak eseté-
ben Kürger, míg téglahidak esetében Heinzerling elôírásaihoz hason-
lót követtek. 

– �A boltozatvastagság és nyílás arányát ábrázolja hazai kô- és téglahi-
dakra a 14. ábra. Téglaboltozat esetében az igen nagymértékû szó-
rás miatt a boltozatvastagság és hídnyílás kapcsolatára nem lehetett 
megbízható regressziós összefüggést találni.

– �Általánosságban elmondható, hogy a ténylegesen alkalmazott bol-
tozatvastagságok a korabeli elôírásoknál nagyobbak (kivételt jelent a 
francia Dupuit elôírása), viszont a hídnyílás ismeretében csak igen ala-
csony megbízhatósággal állapíthatók meg. 

– �A hídfôk elemzése alapján megállapítható, hogy a hídfôk szélességi 
méretei az esetek többségében a Magyarországon használatos kora-
beli tervezési képletek szerint kapott szélességi méretek alatt vannak.

– �A boltozat mögötti mögéfalazás lejtésérôl a hidak mintegy kétharma-
dánál sikerült adatot szerezni. Ezek alapján megállapítható, hogy az 
esetek 32%-ában a lejtés 1:2, a többié 1:3. 

– �A vizsgált hidak felénél alkalmaztak a vállnál eltérô boltozatvastagsá-
got, mint a záradékban.

4.3.2. összehasonlítás Külföldi adatokkal

Hét ország összesen 293 boltozatos vasúti hídjának részletes geometriai 
elemzése alapján (Orbán, 2003) az alábbi megállapítások tehetôk.

– �A boltozatnyílás és az emelkedés aránya (4. táblázat) igen nagy szórást 
mutat, több ország adatait figyelembe véve. Átlagos értéke 2,80; amely-
nél a magyarországi átlag jóval alacsonyabb (2,12). Mindez mutatja a 
Magyarországon domináló félköríves ív alakot (az esetek 92%-ban).

– �A boltozatok átlagos vastagsága a hídnyíláshoz képest igen változatos 
képet mutat az egyes országokban. A relatív vastagság Franciaország-
ban a legkisebb és Magyarországon a legnagyobb. Mindez magya-
rázható egyrészt az egyes országokban alkalmazott tervezési képletek 
és építôanyagok eltérô voltával, másrészt a vizsgálatban résztvevô hi-
dak jellemzô nyílásának különbségével.
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SUMMARY
Masonry arch railway bridges in Hungary 
and Europe
 
The present paper is the first part of a series dealing with masonry arch 
railway bridges. The paper summarizes the results of domestic and inter-
national surveys on the existing masonry arch bridge stock. Construction 
history and design of arches are discussed and data are shown regarding 
the number, structural characteristics and the present condition of arches 
in Hungary and Europe.

14. ábra: Boltozat vastagságok a záradéknál (d
c
) és a híd-

nyílás (L) kapcsolata (MÁV tervtári adatok)

L/r
Összes adat Csehország Francia-

ország
Lengyel-
ország

Portugália Egyesült 
Királyság

Spanyol-
ország

Magyar-
ország

Átlag 2,80 2,55 3,30 3,70 2,65 3,18 3,35 2,12

4. táblázat: Európai statisztikák – A boltozat nyílásának (L) és emelkedésének (r) aránya

dc / L
Összes adat Csehország Francia-

ország
Lengyel-
ország

Portugália Egyesült 
Királyság

Spanyol-
ország

Magyar-
ország

Átlag 0,095 0,123 0,060 0,103 0,075 0,076 0,085 0,170

5. táblázat: Európai statisztikák – A boltozat vastagságának (d
c
) és nyílásának (L) aránya
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Bevezetés

Az Európai Unió országaiban egyre ismertebb és elterjedtebb foga-
lom a Private Public Partnership, mint egyfajta „fejlesztési technika”. 
Ennek keretében a magán- és a közszféra ilyen típusú együttmûkö-
désével korábban döntôen állami feladatok ellátása valósítható meg, 
mind a beruházási és fenntartási költségek, mind a kockázatmeg-
osztás szempontjából kölcsönösen elônyös módon. Ez a lehetôség 
alapjaiban változtatja meg a hagyományos hazai útgazdálkodási 
gyakorlatot is, hiszen ezt követôen a magánszféra a kivitelezésen túl 
üzemeltetési és fenntartási feladatokat is elláthat.

A PPP konstrukcióban megvalósuló projektek esetében a tervezési 
élettartammal az útburkolatok hosszú távú viselkedésével kapcso-
latos kockázatok jelentôsége felértékelôdik. A magánszektor által 
üzemeltetett útszakasz esetén alapvetô elvárás a befektetô részérôl, 
hogy a lehetô legteljesebb mértékben tisztában legyen a becsült üze-
meltetési és fenntartási költségekkel kapcsolatos kockázatok mérté-
kével.

A jelen közgazdászai egyre gyakrabban teszik fel a kérdést napjaink 
mérnökeinek: mennyire prognosztizálható megbízhatóan egy konk-
rét pályaszerkezet jövôbeni viselkedése? Az útépítési és üzemelteté-
si projektek gazdasági prognózisa, például már a megtérülési ráta 
becslése sem nélkülözheti azonban a felhasználói költségek és a pá-
lyaszerkezet állapota közötti összefüggések ismeretét, vagy legalább-
is valamilyen megbízhatóságú becslését. A szolgáltatási színvonal és 
a burkolatállapot közötti kapcsolatokat vizsgálva, útgazdálkodási 
szempontból az egyik legfontosabb pályaszerkezeti jellemzônek a 
felület egyenetlensége (IRI) mutatkozott. A felületi egyenetlenség 
alakulásának modellezése azonban meglehetôsen bonyolult modell 
megalkotását feltételezi, nemcsak a pályaszerkezeti rétegek vastag-
sági, merevségi stb. adatainak hossz-szelvény menti változását kell 
ismernünk, hanem azok idôbeli alakulását is. Meg kell határozni to-
vábbá a forgalmi terhelést, amelynek egyik fontos és speciális össze-
tevôje a dinamikus többletteher, amely magától a pillanatnyi egye-
netlenségtôl is függ, ami által a két paraméter egymásra hatása is 
gerjeszti a folyamatot (Ullidtz, 1998.).

A mindennapi élet üzemeltetési gyakorlatában azonban gyakran 
nem állnak rendelkezésre a megalapozott modellszámítások elvég-
zéshez szükséges paraméterek, ami szükségessé teszi egyszerûbb, 
empirikus adatokon nyugvó, az útfenntartás minimális igényeit ki-
elégítô összefüggések meghatározását és – természetesen azok kor-
látainak belátásával – alkalmazását.

Elôzmények

A Budapestet és Szegedet összekötô M5 autópálya koncessziós szer-
zôdését 1994. májusában írták alá. A szerzôdés az országhatárig tör-
ténô fokozatos kiépítés mellett 35 évre szóló üzemeltetési fenntartási 
feladatok ellátására is vonatkozik. A magyar állam a minôségi és biz-
tonsági események bekövetkeztére büntetô pontrendszert dolgozott 

ki. Az ebben rögzített pénzügyi retorziók visszatartó ereje jelenti az 
elvárt szolgáltatási színvonal biztosításának garanciáját. Ezen útbur-
kolati kritériumok betartása komoly szakmai kihívás, mindamellett az 
építô, illetve üzemeltetô társaságok is számos technológiai és üze-
meltetési tapasztalattal is gazdagodnak. A legjelentôsebb kockázatot 
jelentô útburkolati kritériumok az alábbiak (Glöckler, 2005):
– egyenetlenség (IRI) határérték: 1,7 mm/m
– nyomvályú határérték: 9 mm

Vizsgálatunk tárgyát a felületi egyenetlenségi eredmények alakulá-
sának vizsgálata és egy erre alapozott összefüggés kidolgozása ké-
pezte.

A felületi egyenetlenség változásának vizsgálatához az M5 autópálya 
17+400 – 113+465 km-szelvényei között sávonként és irányonként 
mért IRI-adatokat használtuk fel. A mérések 1994 és 2004 között 
RST mérôkocsival készültek, éves gyakorisággal.

A rendelkezésünkre bocsátott adatok a 100 méterre összevont IRI- 
adatokat tartalmazták, ami leszûkítette az elemzési lehetôségek kö-
rét, hiszen ezáltal torzult a mérési eredmények információtartalma, 
az eredeti mérési eredményekhez képest adatvesztés történt. Az 
adatok értéke azonban elsôsorban a mérések rendszerességében rej-
lett, ami által lehetôségünk volt a leromlás folyamatát egyszerû ma-
tematikai eszközökkel vizsgálni. Az idôsorok értékessége mellett ki 
kell emelni, hogy a rendszeres forgalomszámlálásnak köszönhetôen 
módunk volt az autópályán lefutott forgalmi terhelést nagy pontos-
sággal meghatározni.

Kiértékelés

Az autópálya kiépítése szakaszosan történt, a teljes magyarországi 
szakasz 2005-re valósult meg. Az 1. ábrán az M5 autópálya bal és 
jobb pályájának szakaszos forgalomba helyezése látható. Annak ér-
dekében, hogy a leromlás vizsgálata minél hosszabb idôsoron ala-
puljon, a vizsgált rész-szakaszokat az autópálya – korábban átadott 
– elsô 90 km-es szakaszából választottuk ki. A rész-szakaszképzés 
során figyelembe kellett venni az idôközben elvégzett felújítási sza-
kaszhatárokat is, és az elemzéseket a beavatkozási szakaszhatárok és 
idôpontok közé kellett szûkíteni.

A felületi egyenetlenség alakulása 
a nehézforgalom függvényében 1

Dr. Pethô László2 – Tóth Csaba3 

1 A cikk a 3rd European Conference on Pavement and Asset Management, Portugália, Coimbra, 2008. július 7-9. konferencián L. Pethô – Cs. Tóth: Variation of the International Roughness Index 
Values in Function of the Heavy Traffic címmel elhangzott elôadás magyar nyelvû szerkesztett változata
2 Okl. építômérnök, Ph.D, adjunktus, Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem, Út és Vasútépítési Tanszék, petho@uvt.bme.hu 
3 Okl. építômérnök, MBA, laboratóriumvezetô, H-TPA Kft., csaba.toth@tpaqi.com 

1. ábra: Az M5 autópálya bal és jobb pályájának szakaszos 
forgalomba helyezése
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A forgalmi terhelés pontos meghatározás érdekében a vizsgált 
szakaszok minden esetben autópálya-csomópontok közé estek, 
ezáltal a pályára fel- és lehajtó forgalom nem befolyásolta az 
elemzést.

A vizsgálati intervallum tíz éve alatt elvégzett felújítások, illetve az 
eltérô forgalmi terhelések figyelembevételével öt darab, homo-
génnek tekinthetô, különbözô, 4 és 21 km között változó hos�-
szúságú rész-szakaszt választottunk ki. Tekintettel arra, hogy az 
elemzés a lefutott nehézforgalom és az IRI-adatok között kívánt 
kapcsolatot keresni, az elemzések során a haladó forgalmi sávon 
mért értékeket vizsgáltuk, feltételezve, hogy az elôzôsávban ha-
ladó nehézjármû-forgalom elenyészô. A forgalmi terhelés meg-
határozása (2. ábra) a Magyarországon érvényes szabályozásnak 
(ÚT 2-1.202:2005) megfelelôen, az (1) összefüggés szerint tör-
tént. 

Az adatok értékes idôsor jellege mellett azonban meg kell emlí-
teni, hogy az IRI-mérések szelvényezése a kiértékelés szempont-
jából nem elegendô pontossággal történt, az egyes évek mérése 
egymáshoz képest – keresztmetszeti értelemben –– kis mérték-
ben elcsúszott, ami lehetetlenné tette a 100 méteres szakaszon-
kénti kiértékelést. A felújítási szakaszokra összevont értékelés 
során azonban – tekintettel a szakaszok hosszára – ezen pontat-
lanságok jelentéktelenné váltak.

Az elemzésbe került rész-szakaszok listáját a 1. táblázat tartal-
mazza. A vizsgált periódusokat az egyes felújítások között által 
eltelt idô determinálta, ezek hossza három és hét „bevatkozás-
mentes” év között változott.

A rész-szakaszokra külön-külön meghatározott regressziós ös�-
szefüggésekbôl példaként két szakaszt mutatunk be a 3. és 4. 
ábrákon. Az összefüggések szorosságát a megadott korrelációk 
szemléltetik.

A mérési eredményekre illesztett exponenciális függvények lefu-
tása az 5. ábrán látható. Figyelembe véve, hogy a felületi egye-
netlenség alakulása a vizsgált pályaszerkezet „országspecifikus” 
anyagi tulajdonságai, építéstechnológiai gyakorlata mellett nagy-
mértékben függ éghajlati, morfológiai körülményektôl is, így 
nemzetközi összehasonlításra korlátozottan alkalmas.

2. ábra: A nehézforgalom alakulása 1995–2005 között az 
M5 autópályán

...(1)

Szakasz
oldal, sáv, km-szelvény

Vizsgált idôszak 

kezdete vége

Jobb, haladó, 28+055 – 32+482 1998 2000

Jobb, haladó, 44+467 – 52+813 1998 2004

Jobb, haladó, 52+813 – 73+540 1998 2004

Jobb, haladó, 73+540 – 85+396 1998 2004

Bal, haladó, 24+016 – 36+951 1998 2000

1. táblázat: Az elemzésbe bevont rész-szakaszok listája és a 
vizsgálati periódusok

3. ábra: Az IRI változása a jobb pálya, haladósáv, 44+467 
– 52+813 km-szelvények között

4. ábra: Az IRI változása a jobb pálya, haladósáv, 73+540 
– 85+396 km-szelvények között

5. ábra: A rész-szakaszokra meghatározott összefüggések 
összevetése
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Hasonló jellegû magyar kutatás sajnos kis számban áll rendel-
kezésre. A Közlekedéstudományi Intézet által publikált hasonló 
szerkezetû összefüggést (dr. Gáspár – Bors, 2005) a (2) képlet 
ismerteti. 

A 5. ábrán alapján látható, hogy az M5 autópályára meghatáro-
zott empirikus összefüggés elfogadható egyezést mutat.

A vizsgált rész-szakaszok eredményei alapján a vizsgált kapcsola-
tot az alábbi képletben (3) foglaljuk össze:

Az összefüggés megbízhatósága az üzemeltetô számára értékes, 
a jövôbeni üzemeltetési prognózisok készítése során felhasznál-
ható információ. A kiértékelés adatait felhasználva a 6. ábrán 
bemutatjuk, hogy különbözô megbízhatósági szintek mellett mi-
lyen IRI értékek várhatóak a nehézforgalom függvényében.

Összegzés

Tekintettel arra, hogy a vizsgált magyar autópálya-szakasz ese-
tében a koncessziós szerzôdés – egyéb útburkolati kritériumok 
mellett – IRI határértéket is rögzít, amelynek túllépését szank-
cionálja, üzemeltetôi érdek a felület egyenetlenség alakulásának 
minél pontosabb prognózisa.

A rendelkezésünkre bocsátott adatok összevont IRI adathalma-
za leszûkítette ugyan az elemzési lehetôségek körét, azonban az 
idôsorok értékessége indokolta elôzetes elemzés elvégzését. Eb-
bôl kiindulva 10 év mérési eredményeit vizsgálva regressziós kap-
csolatot kerestünk a lefutott nehézforgalom és a felületi egyenet-
lenséget jellemzô IRI értékek alakulása között.

A kutatás elsô szakaszában igazolódott, hogy releváns kapcsolat 
mutatható ki a lefutott nehézforgalom és a haladó sávban mért 
IRI értékek között. Az eredmények megalapozták, hogy a vizs-
gált paraméterek számának kiterjesztésével és elmélyültebb ma-
tematikai eszközökkel tovább vizsgáljuk a leromlási folyamatot. 
A munkánkat segíti, hogy a vizsgálat autópálya-szakasz kiválóan 
feltárt és monitoringozott, a gyûjtött információk beépítése a 
vizsgálatba az ismertetett összefüggés pontosítását, tudományos 
igényû megalapozását szolgálja.

Az eredményeink azonban már jelenlegi formájukban is a vizsgált 
autópálya-szakaszok felületi egyenetlenségi értékeire vonatkozó 
prognózisok készítéséhez felhasználhatók, segítve ezáltal is az 
üzemeltetô kollegák munkáját.

Irodalom
Gáspár L., Bors T. (2005): Útgazdálkodási célú etalonszakasz 
megfigyelés, zárójelentés, KTI Rt.
Glöckler, P. (1995): Teljesítményelv a hatékony üzemeltetés szol-
gálatában. MAÚT Konferencia: Teljesítményelvû útépítés - Tech-
nológia, kiírás, szerzôdési feltételek 2005. november 16-17.
Ullidtz, P. (1998): Modelling Flexible Pavement Response and Per-
formance.
ÚT 2-1.202 (2005): Aszfaltburkolatú útpályaszerkezetek mérete-
zése és megerôsítése. Útügyi mûszaki elôírás

SUMMARY
VARIATION OF THE INTERNATIONAL ROUGHNESS IN-
DEX VALUES IN FUNCTION OF THE HEAVY TRAFFIC 

The Public Private Partnership (PPP) is an always better known concept, 
with its help some tasks decisively previewed for the state can be reali-
zed through the co-operation between the Private and Public Sectors. 
The method changes even the conventional road management practices, 
thus the private sector may attend the tasks for operation and mainte-
nance beyond the tasks of the construction. A method for the IRI forecast 
- discovered through empirical basis by the Hungarian team - creates an 
interconnection between the heavy traffic and IRI data. The database of 
the regressive method was the IRI values collected between 1994 and 
2004 on the Hungarian M5 Concession Motorway. Given the fact that 
Contract of this Hungarian motorway limits the IRI values, thus the Ope-
rators has to foresee in the best possible way the variations of IRI. The re-
search is still under way, but the results so far are in harmony with values 
of other Hungarian studies carried out in similar topics.

CONSTRUCTION OF ROUNDABOUTS USING PRE-CAST 
REINFORCED CONCRETE MIDDLE ISLAND (page 38)
K. PEJ – I. KALINCSÁK
 
The construction of roundabouts often requires the reconstruction of 
pavements and public utilities which makes the measure quite expensi-
ve. The paper shows a much cheaper solution with pre-cast reinforced 
concrete elements in the middle island. If the existing pavement surface 
is large enough to accommodate the roundabout, the installation of the 
pre-cast elements is a quick and efficient process. A case study is also 
presented in a local road Mosonmagyaróvár. 

...(2)

...(3)

4. ábra: Az IRI változása a jobb pálya, haladó sáv, 73+540 
– 85+396 km-szelvények között
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A Screwsol talajkiszorításos
cölöpözés alkalmazásának 
lehetôségei
Kaltenbacher Tamás1 – Sata Lóránd László2 – dr. Deli Árpád3 

1. A talajkiszorításos cölöpözési rendszer

Az alapozások költségeinek csökkentése, az ipar által elvárt ver-
senyképes alternatívák keresése világszerte a speciális mélyalapo-
zók feladata. A gazdaságos mélyalapozási módok egyik újabb, 
hazai és világviszonylatban egyaránt gyakran alkalmazott eljárása 
a talajkiszorításos csavart cölöpözés. A technológia alkalmazá-
sát Európában – és így Magyarországon is – érvényes kivitelezési 
szabvány segíti és szabályozza: MSZ EN 12 699:2002 Speciális 
geotechnikai munkák kivitelezése. Talajkiszorításos cölöp. A ha-
zai közlekedésépítési alkalmazást az ÁKMI alkalmazási engedélye 
is lehetôvé teszi.

A talajkiszorításos cölöpözési rendszerbe tartoznak a különbözô 
anyagú elôregyártott vert cölöpök és a teljes egészében a helyszí-
nen kivitelezett csavart cölöpök. Ez utóbbi kategóriába sorolható 
a HBM Hídépítô-Soletanche Bachy Mélyalapozó Kft. által fejlesz-
tett és alkalmazott talajkiszorításos, csavart vasbeton cölöp, a 
Screwsol cölöp, mely ötvözi a vert cölöpök elônyeit a teherbírásra 
vonatkozóan és a fúrt cölöpök rugalmas alkalmazhatóságát.

A Screwsol cölöp kifejlesztését a HBM Kft. anyacége, a francia 
Soletanche Bachy a 2000-es évek elején kezdte meg franciaor-
szági kutatási területén, egy nemzetközi csapattal. A fejlesztés 
korai fázisába a HBM Kft. is bekapcsolódott, a Budapesti Mû-

szaki és Gazdaságtudományi Egyetem Geotechnikai Tanszékével 
közösen 2004-ben egy kutatás-fejlesztési program keretén belül 
tesztelte az új cölöpöt, a talajkiszorításos cölöpök számára ideá-
lisnak tartott hazai átmeneti talajokban.

A nemzetközi fejlesztés eredménye egy 330/500 mm átmérôjû 
csavart vasbeton cölöp lett. A talajkiszorításos cölöpök kivitele-
zési technológiájából fakadóan a fúrószár alsó vége egy csavar-
menetes kúpos fúrófej, mely a talajba hatolva a talajt maga körül 
megtömörítve, annak szerkezetét átrendezve szorít helyet a ké-
sôbb a fúrószáron keresztül alulról felfelé elhelyezett betonnak. A 
technológia alkalmazásának illetve az elérhetô cölöp hosszának 
és az átmérônek határt szab az altalaj típusa és állapota. A jellem-
zô hazai talajokban a 330/500 mm átmérôjû Screwsol cölöpök 
kialakíthatóságának jó tapasztalatai után 2005-ben a HBM Kft. 
a BME Geotechnikai Tanszékével közösen egy nagyobb átmérôjû 
és így nagyobb teherbírású Screwsol cölöp kifejlesztésébe kez-
dett. A fejlesztések és az összehasonlító próbaterhelések ered-
ményei alapján az új fúróberendezéssel 530/700 mm névleges 
átmérôvel rendelkezô Screwsol cölöp került ipari alkalmazásba. 
Az 1. ábrán látható a 330/500 mm, a 2. ábrán pedig az 530/700 
mm átmérôjû fúrófej.

2. A Screwsol cölöp kialakítása

A fúrószár forgó mozgással és függôleges nyomással történô ta-
lajba hajtásakor a hagyományos talajkiszorításos cölöpök a talajt 
maguk körül kiszorítják, szerkezetét átrendezik, oldalirányban tö-
mörítik. A fúrás során a furatból minimális földmennyiség kerül 
ki. A tervezett cölöpmélységig lefúrva a belül üreges, betonozási 
béléscsôként is szolgáló fúrószáron keresztül a betont betonpum-
pával a cölöp talpához juttatjuk, majd folyamatos betonnyomás 
mellett a fúrószárat forgatva kitekerjük a talajból, a kiszorított 
üreget betonnal feltöltjük. A Screwsol cölöp abban tér el a ha-

1 Építésvezetô, Hídépítô – Soletanche Bachy Mélyalapozó Kft.
2 Igazgató, Soletanche Bachy Románia
3 Mûszaki igazgató, Hídépítô – Soletanche Bachy Mélyalapozó Kft.

1. ábra: 330/500 mm átmérôjû 
fúrófej 

2. ábra: 530/700 
mm átmérôjû 
fúrófej

3. ábra: A vágóél mûködése
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gyományos talajkiszorításos cölöpöktôl, hogy a kúpos, csavaros 
fúrószár csúcsa közelében egy vágóél van elhelyezve, amellyel a 
cölöp körül a talajba spirálokat vág.

Ezzel a speciálisan kialakított vágóéllel a hagyományos talajkiszo-
rításos cölöpöknél jelentkezô tömörítô hatáson felül egy másod-
lagos teherbírás növelô elemet alkalmazunk, ugyanis a cölöptörzs 
körül a talajkiszorítással megtömörített talajba vágott folyamatos 
spirálokkal a cölöpök átmérôjét megnöveljük.

A vágóél egy trapéz alakú lemez, mely olyan dôlésszögben kerül 
a fúrószárra, hogy lefelé történô fúráskor a vágóél csak a lemez 
néhány milliméteres vastagságával vág bele a talajba. A megfele-
lô fúrási mélység elérése után a betonozás a fúrószáron keresz-
tül megkezdôdik, a fúrófejet a lefelé fúrással megegyezô irányba 
forgatva felfelé húzzuk. Ekkor a vágóél a lemez trapéz alakjával 
érintkezik a talajjal, és a cölöp palástja mentén a talajkiszorítás-
sal megtömörített talajba az egyenletes forgatási és felhúzási se-
bességnek köszönhetôen folyamatos spirált vág, melyet a nagy 
nyomással érkezô cölöpbeton kitölt. A vágóél mûködését szem-
lélteti a 3. ábra, ahol a bal oldalon a visszahúzáskor keletkezô 
trapéz profil látható, jobb oldalon pedig a vágóél által lefelé fú-
ráskor a talajba vágott szakasz. Ezzel a spirállal a talajba csavart, 
kibetonozott tömör cölöp átmérôje megnövekszik, és az elméleti 
cölöpátmérô a kétoldali kb. 85 mm széles spirálokkal megnô. A 
kisebb átmérôjû Screwsol esetében ez azt jelenti, hogy a 330 mm 
átmérôjû tömör, beton cölöptest köré hajtott és kibetonozott kb. 
85-85 mm széles spirálokkal alakul ki a külsô 500 mm-es átmérô. 
Ugyanez az elmélete az 530/700 mm átmérôjû cölöpnek is, te-
hát 530 mm a belsô, tömör betonkeresztmetszet átmérôje, mely 
a spirálokkal 700 mm vastagságúra növekszik. Egy feltárt cölöp 
profilját mutatja a 4. ábra.

3. A Screwsol cölöpök „mûködése”,
teherbírása

Egy cölöp tengelyirányú nyomó- vagy húzóerôvel történô terhe-
lésekor a teherbírási ellenállás egyik részét a cölöp palástja vagy 
köpenye mentén az elmozdulás során kialakuló köpenymenti súr-
lódási ellenállás adja, nyomott cölöpök esetében a másik részét 
a talpellenállás. A köpenymenti ellenállást a súrlódó felület, azaz 
a cölöp palástfelülete valamint a cölöp és a talaj között kialakuló 
fajlagos súrlódási ellenállás szorzata adja, értéke a két összetevô 
lineáris függvénye.

A Screwsol cölöp esetében, nyomóerô vagy húzóerô hatására 
történô elmozduláskor a cölöp törzsének palástja helyett a cölöp 
tengelyétôl távolabb elhelyezkedô spirálok külsô oldalán alakul ki 

egy nagyobb súrlódó felület. A cölöp tengelyirányú elmozdulásakor 
kialakuló fajlagos súrlódási ellenállás is nagyobb, mint a cölöppalást 
mentén szokásos érték, mivel palást–talaj-felületen a nemzetközi ta-
pasztalatok szerint a súrlódási tényezô a belsô súrlódási szög mint-
egy kétharmad része, míg ugyanez a talaj–talaj súrlódó felületnél a 
belsô súrlódási szöggel megegyezik. A spirálok menetemelkedése a 
fúrószár felhúzási és forgatási sebességével szabályozható, a tapasz-
talatok alapján alkalmazott értékekkel általában 30 cm egyenletes 
menetemelkedés hozható létre, így a spirálok között a cölöppalásttal 
párhuzamosan kialakul a talaj–talaj súrlódási felület, ahol az ellenállás 
mobilizálódik. A spirálokkal megnövelt köpenyfelület és egy átlagos-
nál nagyobb súrlódási tényezôbôl származó fajlagos súrlódási ellen-
állás szorzata eredményezi a Screwsol cölöpök teherbírási többletét, 
mely elsôsorban a köpenymenti ellenállásnál jelentkezik.

A Screwsol cölöpök fejlesztésekor a kutatási területeken CFA-cölö-
pökkel készültek összehasonlító próbaterhelések. A kisebb átmérô-
jû Screwsol cölöpöt 600 mm átmérôjû, az 530/700 mm átmérôjû 
Screwsol cölöpök próbaterhelési eredményeit 800 mm átmérôjû CFA-
cölöpök teherbírásával hasonlítottuk össze. A 330/500 mm átmérôjû 
cölöp betonigénye folyóméterenként kisebb, mint a 600 mm-es CFA-
cölöpöké, és ugyanez igaz az összehasonlított nagyobb átmérôjû cö-
löppár esetén is. Ennek ellenére a Screwsol cölöpök a CFA-cölöpöknél 
20-40 százalékkal nagyobb teherbírással rendelkeztek ugyanolyan 
talajkörnyezetben, és a fajlagos teherbírást a felhasznált betonmen�-
nyiségre vetítve ez a teherbírás többlet még jelentôsebb. A Balaton 
déli részén – az M7 autópálya cölöptámfalainak térségében – ké-
szült összehasonlító próbaterhelések eredményeit mutatja az 5. ábra, 
330/500 mm átmérôjû Screwsol és 600 mm átmérôjû CFA-cölöpök 
esetében.

4. Screwsol cölöpök alkalmazása

Mindkét átmérôjû cölöp elsôsorban laza és közepesen tömör szem-
csés és átmeneti talajokban alkalmazható gazdaságosan. Legutóbbi 
tapasztalataink alapján a Screwsol cölöp megfelelô körültekintéssel 
közepes és kemény agyagokban is jól alkalmazható. A cölöpök hos�-
szának talajkiszorításos cölöpként határt szab az aktuális talajkörnye-
zet. A gazdaságosan kialakítható cölöphossz tapasztalataink szerint 
legfeljebb 18 m, de készült már 20,5 m hosszú Screwsol cölöp is. 

A cölöpök alkalmazhatósági vizsgálata és tervezése elsôsorban 
a talaj állapotának és tömörségének in-situ vizsgálatai alapján 
végezhetô megbízhatóan. Leggyakrabban statikus szondák 
(CPT) eredményei alapján tervezzük a cölöpöket az Euroco-
de 7 szerint, de tapasztalati összefüggések állnak rendelkezé-
sünkre dinamikus szondázással és fúrással történô altalaj-vizs-
gálati eredményekre vonatkozóan is.

4. ábra: Kiásott cölöp spirálokkal 5. ábra: Próbaterhelési eredmények
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egy kemény homokkô réteg jelentkezett, ami az átlagosan 13 m 
hosszú cölöpök készítésekor a talajt kiszorítani igyekvô fúróbe-
rendezést a vágóéllel együtt többször roncsolta. A fúrófejek gya-
kori cseréje illetve helyszíni javítása lakatosmunkával megoldást 
jelentettek erre a problémára, így a cölöpök készítése terv sze-
rinti ütemben haladt. A 43 ezer folyóméter cölöpöt mindössze 
hat hét alatt, megfelelô minôségben, a tervezett befejezési határ-
idôre elkészítettük. A 6. ábrán látható a munkaterületen dolgozó 
két cölöpözô géplánc.

Legújabb kivitelezési és tervezési tapasztalatainkat eddigi legna-
gyobb Screwsol cölöpözési munkaterületünkön, a lengyelországi 
Krakkóban szereztük, ahol 100 ezer folyóméter Screwsol cölöp 
készült, kis és nagy átmérôket vegyesen alkalmazva. A tavaly év 
végén megkezdett óriási bevásárlóközpont és irodakomplexum 
megvalósítása során a cölöpözési munkák 2008 júliusában feje-
zôdtek be. Az altalajviszonyok jelentôsen eltértek azoktól a ta-
lajokétól, ahol eddig talajkiszorításos cölöpöket alkalmaztunk: 
jellemzôen kemény agyagokat és iszapokat mutattak a feltárá-
sok. A szükséges cölöphossz az elôzetes tervek alapján 13...15 m 
között volt várható. Tapasztalat híján, a munka különösen nagy 
volumenére tekintettel, a tender idôszakban egy hazai munkate-
rületünkön kemény agyagokban próbafúrásokat készítettünk. A 
Mátra lábánál lévô Halmajugra térségében, ahol CFA-cölöpöket 
kiviteleztünk, több próbafúrás pozitív tapasztalata után vállalkoz-
tunk a krakkói Screwsol cölöpök kivitelezésére és a tervezésére. 
A hazai próbafúrások kedvezô tapasztalatait a kivitelezés igazol-
ta, három cölöpözô géplánc bevetésével a hatalmas mennyiségû, 
mintegy 100 ezer folyóméternyi cölöpöt sikeresen kiviteleztük. 

A cölöpök vasalhatók, így a nyomás és húzás felvétele mellett 
hajlításra is igénybe vehetôk. A betonacél armatúra a CFA-cölö-
pökhöz hasonlóan a betonozást követôen, szükség esetén vibrá-
lással juttatható a cölöpbe. A nagyobb, 530/700 mm átmérôjû 
cölöp jól alkalmazható azokon a helyeken, ahol nagyobb ten-
gelyirányú nyomóerôt kell felvenni a cölöpnek, vagy ahol esetleg 
nagyobb nyomatékkal, vízszintes erôvel terhelt mélyalapozások 
szükségesek. 

A Screwsol cölöpök alkalmazási területei lehetnek a hídfôk és 
hídpillérek mélyalapozásai, ipari csarnokok, lakóépületek vagy 
bármely más jellegû mérnöki létesítmény mélyalapozása. 

5. A cölöpözési rendszer elônyei

– �A Screwsol talajkiszorításos cölöpök hagyományos CFA fúró-
berendezéssel készíthetôk a fentebb bemutatott fúrófejek al-
kalmazásával.

– �A spirál menetemelkedése a felhúzási és forgatási sebességgel 
változtatható, így a helyi altalajviszonyokhoz optimálisan be-
állítható.

– �A fúróberendezések komplett monitoring rendszerrel vannak 
felszerelve, melyek a fúrási paramétereket, a felhúzási és for-
gatási sebességet, mélységet, a betonnyomást, a cölöpprofilt, 
a felhasznált betonmennyiséget azonnal mérik és rögzítik a cö-
löpfúró gép kezelôfülkéjében, így a minôség a helyszínen és 
utólag is jól ellenôrizhetô, dokumentálható.

– �A cölöp kibetonozása a fúrószár felhúzásakor nyomás alatt tör-
ténik, így a cölöpözési technológiáknál kritikus talpellenállás 
biztonsággal elérhetô.

– �A talajkiszorítással oldalirányban megtömörített talajkörnyezet-
nek köszönhetôen csekély betontúlfogyasztással készíthetôk 
cölöpök.

– �A technológia nagy elônye, hogy kis zajterheléssel és vibráció-
val jár, így belvárosi, sûrûn beépített környezetben is biztonság-
gal alkalmazható.

– �További elôny, hogy fúráskor nincs kikerülô talaj, így ennek 
elszállítása, esetleges talajszennyezések esetén a kijövô talaj ke-
zelése, kármentesítése elmarad. Ezek környezetvédelmi szem-
pontból kedvezô és költségcsökkentô hatású. A munkaterület 
tiszta, jól kezelhetô marad. 

– �Az egyszerû és jól gépesített technológiának köszönhetôen 
igen magas termelékenységet lehet elérni, mely szintén kedve-
zô hatással van az alapozás költségeire.

6. Kivitelezési tapasztalatok

A Screwsol cölöpök hazánkban az ország különbözô részein ke-
rültek már alkalmazásra, köztük Dunaújvárosban, Kaposváron, 
Szekszárdon, Százhalombattán, és természetesen Budapesten. 
Külföldi alkalmazást tekintve a közép-európai régióban a HBM 
Kft. készített már Screwsol cölöpöket Romániában és Lengyel-
országban, Francia anyacégünk, a Soletanche Bachy és leányvál-
lalatai sikeresen alkalmazzák a technológiát Nyugat-Európában 
– elsôsorban Franciaországban és Angliában –, illetve Dél-Afri-
kában. 

Legnagyobb hazai munkánk a budapesti Aréna Plaza alapozása, 
ahol 2006-ban összesen 43 ezer folyóméter 530/700 mm Screw-
sol cölöpöt kiviteleztünk. A próbaterhelések igazolták az elôzete-
sen statikus szondák alapján számított teherbírási értékeket, sôt 
további csökkentést lehetett elérni. A munka érdekessége volt, 
hogy rendkívül rövid idô állt a kivitelezô rendelkezésére, így 2-
3 cölöpözô géplánc dolgozott folyamatos 24 órás mûszakban, 
váltott mûszaki személyzettel. Tovább nehezítette a kivitelezést, 
hogy az altalaj egy részén a felszín alatt 5...6 m-es mélységben 

6. ábra: Cölöpözô gépek az Aréna Plaza építésén
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Az elôzetes feltárások, fúrások és CPT szondák alapján készített 
terveinket a próbaterhelések igazolták. A 7. ábra két cölöpözô-
gépet mutat a krakkói télben.

A kivitelezési, tervezési tapasztalatokat hazánkban a BME Geo-
technikai Tanszékével közösen éves rendszerességgel össze-

7. ábra: Két cölöpözô gép a krakkói télben

gezzük, elemezzük, melyek eredménye a cölöpök optimálisabb 
alkalmazását teszi lehetôvé. Nemzetközi vonatkozásban a Sole-
tanche Bachy francia központjában egy kutatás-fejlesztési cso-
port a világszerte, így Közép-Európából is összegyûlô kivitelezési 
tapasztalatokat feldolgozza, az eredmények pedig minden leány-
vállalat számára elérhetôk. Ezek a visszajövô tapasztalatok segí-
tenek bennünket abban, hogy a Screwsol cölöpöket megfelelô 
helyen és módon, megbízhatóan és gazdaságosan készítsük el.

Eddigi tapasztalataink alapján a Screwsol cölöp hazánkban és Eu-
rópa-szerte sikerrel alkalmazott talajkiszorításos cölöp. 

SUMMARY
Application of the Screwsol rotary
displacements piles 
 
The paper describes the aim of the Screwsol rotary displacements piles, 
its design and application possibilities. HBM Ltd. is producing Screwsol 
rotary displacement piles successfully in Hungary, Romania and Poland 
with 330/500 mm and 530/700 mm diameters. Both piles are economic 
alternatives of the widely used CFA piles. The advantage of the techno-
logy and the return experiences of two major sites are introduced.

A közúti infrastruktúra fejlesztésében és mûködtetésében a pri-
vatizációs, valamint az állami és magánszektor együttmûködésén 
(Public-private partnership, PPP) alapuló modellek világszerte ter-
jednek, és különösen népszerûek Európában. A korábban köz-
szférának tekintett közúti szektor feladatai és felelôsségei, ezzel 
együtt kockázatai is a magánszektorba kerülnek át. A teljes fo-
lyamat egyes részeit, mint a tervezés, az építés, a vizsgálatok, 
a fenntartás és üzemeltetés részterületei, korábban is végezték 
magáncégek. A közúti szakirányítás dominanciája azonban ha-
gyományosan érvényesült az igények meghatározásában, a fi-
nanszírozásban és az ellenôrzésben, magára vállalva ezzel az ös�-
szes lényeges kockázatot, mint a pénzügyi kezelés, a hatékony 
mûködtetés, a megfelelô rendelkezésre állás, a biztonság, az 
utazáskényelem, a költségek túllépésének kockázatát. Az egyedi 
szerzôdésekben csak a teljesítmény kockázata került a magáncé-
gekhez. Szintén a közszférában maradt az infrastruktúra élettar-
tama során közremûködô szolgáltatók (tervezô, kivitelezô, kar-

A közúti szektor különbözô
privatizációs és PPP-modelljeinek 
kockázati profilja 

bantartó cégek) együttmûködésének kockázata. A cikk elemzi a 
kockázatok alakulását különbözô privatizációs és PPP modellek 
esetén, vizsgálva a hagyományos koncessziót valamint a terve-
zést, építést, finanszírozást és üzemeltetést együttesen magán-
kézbe adó formákat, mint az árnyékdíjas, a rendelkezésre állási 
díjas és az aktív menedzsment díjas modelleket. Ez utóbbi mo-
dellben a torlódások kezelése és a biztonsági teljesítmény alaku-
lása a díjazást befolyásolja, áthárítva ezzel a forgalom alakulásá-
ból adódó kockázatot a magánszektorra. Egy angliai példában 
a sebesség és a kapacitáskihasználtság függvényében állapítják 
meg a díjat. Az Eurostat új javaslata szerint a PPP finanszírozási 
formájú beruházások nem képeznék az állami költségvetés részét 
akkor, ha a magánszektor viseli egyrészt az építési kockázatot, 
másrészt a rendelkezésre állási vagy az igénykielégítési kockáza-
tok legalább egyikét. 

G. A.

Risk profiles of different privatization and PPP models in the road sector
H. W. Alfen, A. Leupold
Routes/Roads no.332. 2006. 4. p. 24-37.
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KÖRFORGALMÚ CSOMÓPONT LÉTE-
SÍTÉSE ELÔREGYÁRTOTT VASBETON 
ELEMEKBÔL KÉSZÜLT KÖZÉPSZIGETTEL
Pej Kálmán1 – Kalincsák István2

Bevezetés

Magyarország nagyobb településein egyre nagyobb igény mu-
tatkozik körforgalmú csomópont építésére a forgalmi viszonyok 
vagy forgalombiztonsági szempontjából. A jelenlegi gyakorlat 
szerint a meglévô útpályák egy részét elbontják és új útpályaszer-
kezetû burkolt felületeket építenek. A körforgalmú csomópont 
megvalósításához szükség van közmûkiváltásokra is, ami jelentô-
sen növeli a költségeket. Egy közepes méretû körforgalmú cso-
mópont megvalósítási költségének várható értéke 40–110 millió 
forint közötti értékre becsülhetô.

Az önkormányzatok egy része nem tud ilyen összeget áldozni 
egy épített körforgalmú csomópont megvalósítására még akkor 
sem, ha égetôen szükségük lenne rá. Emiatt sokszor hosszú idôre 
konzerválódik a helyzet balesetveszélyes csomópontokban. Ezt fel-
ismerve egy olyan új kialakítású körforgalmú csomópont megva-
lósításának igénye merült fel, amely az elmondottakat figyelembe 
veszi. Tehát a lehetô legnagyobb költséghatékonysággal, a lehetô 
legrövidebb idô alatt, biztonságos és mûködôképes körforgalmú 
csomópont megalkotása volt a cél. Az alábbiakban bemutatásra 
kerülô új kialakítású körforgalmú csomópont alkalmazása új lehe-
tôség forgalomszervezéssel foglalkozó szakemberek számára.

Az új körforgalmú csomópont
kialakításának lényege

A települések belterületi úthálózatán sok a nagy burkolatfelü-
letû, nehezen szabályozható csomópont, mint például a két-
sávos utak keresztezôdése. A nagy meglévô burkolatfelület fel-
használásával körforgalmú forgalomszabályozás alakítható ki, 
lényegében építési beavatkozás nélkül. A megoldás lényege az, 

hogy közepes méretû körforgalmú csomópont esetében elôre-
gyártott elemekbôl készített középszigettel és forgalomtechni-
kai jelzésrendszer (jelzôtáblák, tartós burkolati jelek, oszlopok, 
prizmák) alkalmazásával alakítjuk ki a körforgalmú csomópon-
tot. Így egy adott csomópont forgalomszervezése gyorsan és 
viszonylag kevés költségigénnyel alakítható át. Egy megvalósult 
csomópontot mutat be az 1. ábra. Látható, hogy a csomópont 
hasonló az épített körforgalmú csomópontokhoz, de mégis 
más.

elônyök

Mivel a hagyományos építésû körforgalmú csomópontok 
költség- és építési idôigénye igen jelentôs, ezért az egyik leg-
nagyobb elônye az új megoldásnak az, hogy nagyon gyorsan 
megvalósítható, az épített körforgalmú csomópontok építési 
költségének töredékébôl, arra alkalmas feltételrendszer ese-
tén. Alapfeltétel az elegendôen nagy meglévô burkolatfelü-
let, amelyen kialakítható a körforgalmú csomópont. Ennek 
hiányában, általában kis beavatkozással, megteremthetôk a 
körforgalmú csomóponthoz szükséges mûszaki jellemzôk.

1 okleveles építômérnök, vezetô tervezô, Tandem Mérnökiroda Kft., pej.kalman@tandemkft.hu
2 mérnök, mûszaki tanár

1. ábra: Az új típusú körforgalmú csomópont általános 
képe

2. ábra: Az elôregyártott elemek által körbevett területen 
belüli csatorna akna megmagasítása kútgyûrûvel
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A kialakítás szerencsés esetben nem építésiengedély-köteles te-
vékenység, mivel ez olyan forgalomszabályozás, amelyet a köz-
útkezelô saját hatáskörben megtehet, ha elegendô szélesek az 
egymást keresztezô útpályák. Így az esetek egy részében a meg-
valósítás során várhatóan építési engedélyezési eljárás lefolyta-
tására nincsen szükség. Az engedélyezési eljárás szükségességét 
természetesen körültekintôen mérlegelni kell.

Már említettük az épített körforgalmú csomópontok igen je-
lentôs költségigényét. Elôzetes költségbecslésünk alapján az 
új kialakítású, közepes méretû körforgalmú csomópont meg-
valósításának várható költsége 5–20 millió forint, attól füg-
gôen, hogy milyen járulékos költségek rakódnak még a kör-
forgalmú csomópont építésére. Járulékos költséget jelenthet 
például a kerékpárút-építés, vagy a közvilágítás korszerûsí-
tése, esetleg a vízelvezetés javításának létesítményei, vagy 
a csomópont területét alkotó burkolat felületének lemarása 
és újraaszfaltozása. Alaphelyzetben az új típusú körforgalmú 
csomópont megvalósítás során útépítési jellegû munkákra az 
esetek egy részében várhatóan nem, vagy csak kis mértékben 
kerül sor.

Mivel a javasolt megoldás lényegében építési beavatkozást 
nem tartalmaz, úthálózati funkció, illetve a csomóponti rend-
szer változása esetén a csomópont akár visszaállítható, át-
építhetô, az elôregyártott elemek pedig a település egy má-
sik csomópontjában újra felhasználhatók.

A javasolt új körforgalmú csomópont területén lévô köz-
mûvek és azok aknáinak, fedlapjainak átépítésére nincsen 
szükség. Az elôregyártott elemekbôl kiépített középsziget 
belsô területén lévô közmûaknákat csak akkor kell épített 
megoldással hozzáférhetôvé tenni, ha a középsô terület fel-
töltésre kerül. Ez esetben például a szennyvízcsatorna-aknák 
fölé helyezett kútgyûrûvel és az azt lefedô beton fedlappal 
biztosítható az akna megközelítése (2. ábra). Az épített jelle-
gû körforgalmú csomópontnál értelemszerûen gyakoribbak a 
közmûvek és azok szerelvényeinek sérülései is.

Az új típusú körforgalmú csomópont akár ideiglenes, akár 
végleges jelleggel megvalósítható. A középszigetelemek 
gyors, ideiglenes forgalomszervezési megoldásként is alkal-
mazhatók, de akár véglegesen is kialakítható esztétikus cso-
mópont.

Adott esetben egy jelzôlámpás csomóponttal szemben is ver-
senyképes a javasolt megoldás, mert egy jelzôlámpás csomó-
pont telepítési költsége kb. 25-30 millió forint, az üzemelte-
tési költsége pedig kb. 3-600 ezer Ft/év.

Az elôregyártott elemek által körbezárt belsô terület geotex-
tíliával kibélelhetô, termôfölddel feltölthetô és növényzette-
lepítéssel látványosabbá, szebbé tehetô. 

Az elôregyártott középszigetelemek sóvédelemmel vannak 
ellátva, és igény szerint színezhetôek. A betonelemekbôl épí-
tett középsziget szilárd, biztonságos és esztétikus kialakítású.

mûszaki jellemzôk

Az új típusú körforgalmú csomópont középszigetét elôregyártott 
íves alakú, vasbeton elemekbôl lehet megépíteni, burkolatbon-
tás nélkül. A KÖRVÁRTA-1 típusú elôregyártott vasbeton elem 
szabadalmi oltalom alatt áll. A körforgalmú csomópont 1,50 m 
széles járható gyûrûje és a szükséges elválasztószigetek kijelölése 
tartós burkolati jelekkel és a burkolatra erôsíthetô mûagyag vagy 

fémelemekkel lehetséges. Az elôregyártott elemekbôl kialakítha-
tó körforgalmú csomóponti geometriát az ÚT 2-1.206 Körforgal-
mú csomópontok tervezése c. útügyi mûszaki elôírásban szerep-
lô geometriai méretek figyelembevételével, a minimális méretek 
alapján alakítottuk ki. 

Közepes nagyságú körforgalmú csomópont lehetséges méretei:
a körív belsô sugara (R

belsô
) 5–8 m, a külsô sugár (R

külsô
) 12–15 m. 

Az új kialakítású csomópontnál alkalmazott méretek: R
belsô

=5,00 
m, R

külsô
=12,0 m

A középsziget épített részének külsô sugara 3,5 méter, a járha-
tó sziget szélessége 1,50 m. A KÖRVÁRTA-1 típusú alapelem a 
legkisebb közepes méretû körforgalmú csomóponthoz készült, 
de ennél nagyobb ívben is kialakítható, az elemek egész számú 
egységeinek alkalmazásával.

Az elôregyártott betonelemek kialakítása

A közepes méretû körforgalom – az útügyi mûszaki elôírás sze-
rint még lehetséges – legkisebb változatára készítettük el a vas-
beton elem gyártási tervét. 1,5 méter hosszú íves elemet tervez-
tünk, ebbôl összesen 13 db szükséges a teljes kör kiépítéséhez 
(3. ábra). Az elemek között 3 mm hézagot terveztünk, az elemek 
csatlakozása és kapcsolata szabadalmi védettség alatt álló, úgy-
nevezett Spengler kapcsolóelemekkel biztosított (4. ábra).

3. ábra: Az elôregyártott vasbeton elemekbôl kialakított 
középsziget növényzettel beültetve

4. ábra: Az elôregyártott vasbeton elemek acélhorgos kap-
csolatának részlete
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A vasbeton elem profilját úgy terveztük meg, hogy a jármûvek 
számára figyelemfelkeltô legyen, megfelelô vezetést biztosítson, 
és az esetleges ütközés esetén a lehetô legkisebb kárt okozza a 
jármûben. 

A vasbeton elem 510 mm magas, talpszélessége 600 mm. A felsô 
részén a legkisebb szélesség 110 mm, a felsô élek 20 mm sugarú 
lekerekítéssel készülnek. A körömpontnál a „fellépô magasság” 
150 mm, ami megegyezik egy kiemelt szegély lehetséges legna-
gyobb magasságával. A gyûrû belsô oldaláról a csapadékvíz kive-
zetését az elem talpánál kialakított 300 mm széles nyílások teszik 
lehetôvé. Ezeket a nyílásokat úgy terveztük meg, hogy az elemek 
egyszerûen akár targoncával szállíthatók a beépítés helyére. Az 
elem tetején 50 cm-enként dûbelek helyezhetôek el, melyek a vi-
rágládák rögzítését szolgálják. Az elem felsô részén, annak forga-
lom felé esô felületén 50 mm átmérôjû, üvegbôl készült fénytörô 
elemek számára kialakított fészkek helyezkednek el, egymástól 
270 mm távolságban, ez éjszaka növeli az észlelhetôséget.

A betonelem külsô peremének sugara 3,50 m, 1,50 m járható 
gyûrû figyelembevételével a körforgalmú csomópont közép szi-
getének belsô sugara 5,00 m, külsô sugara 12,00 m. 

A megfelelô felfekvés érdekében, az esetlegesen egyenetlen 
vagy torz felület esetén acéllapok aláékelésével biztosítható a sík 
felület.

Szükség esetén, az alapelem felhasználásával nagyobb méretû 
körforgalom is alakítható az elem egész darabszámú növelésével. 
Ekkor az elem oldalfalának törésszögét külön rendelés szerint a 
gyártáskor módosítani kell annak érdekében, hogy az elemek a 
nagyobb körív mentén összeilleszthetôk legyenek.

Forgalomtechnikai kialakítás

Az új típusú csomópont forgalomtechnikáját az épített körforgal-
mú csomópontokhoz hasonlóan lehet kialakítani. A forgalom elôl 

elzárt területek felfestése szükséges. Az elôregyártott elemekbôl 
készített középszigeten piros nyilak elhelyezése indokolt a jó lát-
hatóság érdekében. A csomópont egyéb forgalomtechnikai jel-
zésrendszere burkolati jelek és prizmák, oszlopok alkalmazásával 
alakítható ki (5. ábra). A gyalogos-átkelôhelyeknél nincsenek épí-
tett háromszög alakú szigetek, ezek kialakítása is tartós útburko-
lati jelekkel történik.

Az Alkalmazhatóság feltételei

A csomópont alkalmazásához forgalomtechnikai tervet kell ké-
szíteni, a forgalmi sávok száma, a forgalomnagyság, a jelenlegi 
burkolatszélességek, és egyéb egyedi adottságok figyelembevé-
telével. Ha nincs építési engedélyes tevékenység, akkor a közút-
kezelô saját hatáskörben jogosult jóváhagyni a tervet.

A tervet arra jogosult tervezôvel kell elkészíttetni, a közút ke-
zelôjével és a közmû-üzemeltetôkkel kell jóváhagyatni. Ezután 
megvalósítható a csomópont új, körforgalmú rendszerû forga-
lomszabályozása.

Egy megépült csomópont bemutatása

Az elsô KÖRVÁRTA-1 típusú elemek fölhasználásával kialakított 
körforgalmú csomópont Mosonmagyaróváron épült meg, a Ká-
roly utca – Kiserdô utca – Erkel utca csomópontjában. Az önkor-
mányzati kiszolgáló utakon az elmúlt években jelentôsen megnö-
vekedett a forgalom, miközben számottevô forgalomtechnikai és 
kapacitásbôvítési beavatkozásokra nem került sor. A nagy forga-
lom miatti zsúfoltság csak fokozódott a Kiserdô úton megépített, 
Lajtán átvezetô egysávos híd beléptével, hiszen ez azonnal alter-
natívát jelentett a szigetközi gerincet képezô 1401. számú or-
szágos közút számára, annak belterületi szakaszán tapasztalható 
zaklatott nyomvonal-vezetési és környezeti paraméterei miatt. A 
Halászi lakópark területén végbement lakóövezeti fejlesztések 
következményeként a csomópontban ugrásszerûen megnôtt a 
forgalom, és annak velejárójaként a forgalmi konfliktusok és bal-
esetek száma. A jelzôtáblával szabályozott csomópontban a jel-
lemzôen nagy balra kanyarodási irányok miatt gyakorivá váltak a 
torlódások. E helyzet feloldására a város körfogalmú csomópont 
tervezésével bízott meg egy szaktervezô vállalkozást. Az elkészí-
tett terv korrekt kivitelben a csomópont teljes átépítését irányoz-
ta elô, a szükséges közmûátépítésekkel együtt.

A magas építési költség miatt a megvalósításra az önkormányzat 
anyagi helyzete és teherviselési kondíciói miatt nem kerülhetett 
sor. E komplett kiépítés tetemes költségeit a közmûvekkel kap-
csolatos munkák teszik ki. A költségcsökkentés reális lehetôségét 
rejti magában egy olyan megoldás, ahol a közmûátépítéseket 
nem kell elvégezni a csomópontépítések terhére.

A másik gond a hagyományos egy forgalmi sávos kialakítással, 
illetve annak kapacitáshatáraival kapcsolatban merült fel. A Kis-
erdô utcai Lajta-híd kétsávosra történô bôvítésére elkészültek a 
tervek és leszállították az NDK-ból származó komplett második 
provizórium pályaelemeit is. Ennek beépítése után kétségessé 
válhat a kapacitásmegfelelôség. A kapacitásnövelés érdekében 
már az elsô ütemben biztosítani kell a jobbra kanyarodó irány 
elválasztását.

A harmadik, az eredeti terv átdolgozását szükségességét igazo-
ló körülmény az idôközben elkészített közlekedési koncepcióhoz 
kapcsolódik. A koncepciót alátámasztó vizsgálatok új, a város-
szerkezet tudatos átalakítását célzó útfejlesztési elemek követ-
kezetes kialakításának szükségességét igazolták. A tervben az 
1401. sz. országos közút – Kálnoki út – Kiserdô út – Máyás király 

5. ábra: Új kialakítású burkolati jel
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út – Hanság utca fontos, az Ipartelepre vezetô feltáró útként sze-
repel. A feltételek megteremtése után a nyomvonal a meglevô 
determinációk miatt valószínûleg összehangolt jelzôlámpás rend-
szer kiépítését igényli. Emiatt nem célszerû nagy költségkihatással 
járó körforgalmú csomópont kiépítése. A költségkímélést indo-
kolja azt is, hogy a kiépítés, illetve késôbbi átépítés a csomóponti 
elemek közül áttelepíthetô elemek alkalmazásával történjen.

Fenti indokok miatt olcsóbb és gazdaságosabb megoldást kellett 
keresni. Ennek az innovációs folyamatnak is felfogható gondol-
kodásnak a végterméke a KÖRVÁRTA-1 típusú középsziget ele-
mekbôl épített középszigetes körforgalmú csomópont. Eredeti-
leg a csomópont területét, annak költségvonzata miatt, a város 
nem tervezte felújíttatni, de tervezôi javaslatra erre mégis sor ke-
rült a burkolat leromlott állapota miatt, valamint az átépítés elôtti 
csomóponti burkolati jelek zavaró hatásai miatt. A csomópont 
sikeresen megépült és 2008 tavaszán átadásra került.

Az elôregyártott elemekbôl készített új kialakítású körforgalmú 
csomópont több újdonságot is tartalmaz. Ezek alapjául a külföl-
di, fôleg francia és amerikai tervezési irányelvek és megvalósult 
csomóponti kialakítások tanulmányozása szolgált.

Irányok szerinti osztályozás
A jelzôlámpás csomópontokhoz hasonlóan a körforgalmú cso-
mópont elôtt egyenes-balos és jobbra kanyarodó forgalmi sávok 
kerültek kialakításra. Ezzel a gépjármûvek a csomóponthoz köze-
ledve irány szerint rendezôdhetnek (6. ábra). Ez növeli a csomó-
pont kapacitását és a forgalombiztonságot.

6. ábra: Az egyenes-balos és a jobbra kanyarodó forgalmi 
irány belépési pontjának részlete az egyirányú kerékpárút 
átvezetésével

Eltolt belépés a gépjármûvezetôk számára
A két sávba rendezôdött jármûvek természetesen elsôbbség-
adási kötelezettséggel léphetnek be a körpályába, de a meg-
állás helyét jelzô vonalakat úgy alakítottuk ki, hogy ha arra 
lehetôség van, akár mindkét jármû egyszerre léphet be. Eb-
bôl nincs konfliktus, mert hiszen az egyik irány jobbra kanya-
rodik, a másik egyenesen vagy balra (7. ábra). Ez a megoldás 
is jelentôsen megnövelte a körforgalmú csomópont kapaci-
tását.

A kerékpáros- és gyalogosforgalom átvezetése
A kerékpáros-forgalom átvezetése körforgalmú csomópon-
ton forgalomszervezési szempontból mindig nehéz feladat. 
Itt azt a megoldást választottuk, hogy a csomópont elôtt a 
kerékpárosokat felvezettük a gyalogjárda felületére és egy-
irányú rendszert alakítottunk ki. A csomóponti ágak gyalo-
gos- és kerékpáros-keresztezését a gépjármûvek belépését 
jelzô vonaltól annyival húztuk hátrább, hogy egy-egy sze-
mélygépkocsi várakozni tudjon az elsôbbségadási kötelezett-
ség miatt, de mögötte legyen helye a kerékpáros forgalom-
nak (8. ábra)

Összefoglalás

Elmondható, hogy a csomópont megvalósítása sikeres volt. 
Az átépítés elôtti balesetveszélyes csomópont helyén egy új 
kialakítású, nagy kapacitású körforgalmú csomópont léte-
sült. A mûszaki elôírásokban nem szereplô, de a csomópont-
ban alkalmazott megoldásokat a jármûvezetôk probléma 
nélkül megértették, és e szerint közlekednek. Az eddigi ta-
pasztalatok szerint a csomópont kiválóan mûködik, torlódá-
sok nincsenek, a forgalom egyenletesen halad. A Mosonma-
gyaróváron megvalósult és jól mûködô új típusú körforgalmú 
csomópont alkalmazási lehetôségének megteremtését java-
soljuk az átdolgozásra kerülô körforgalmú csomópontokra 
vonatkozó útügyi mûszaki elôírás készítésekor. A csomópont 
mûködésében csak a kerékpárosok közlekedése okoz néha 
zavarokat, de ez a KRESZ és a kerékpárosok közlekedési is-
mereteinek hiányosságaira, és az ellenôrzések fogyatékossá-
gaira vezethetô vissza. 

7. ábra: A belépô irányok eltolt kialakítása növeli a 
kapacitást

8. ábra: Az elsôbbségadásra várakozó jármûvek mögött a 
gyalogosok és a kerékpárosok számára elegendô hely áll 
rendelkezésre
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