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I. Az útmutató általános módszertani elvei

1. Az útmutató célja, hatóköre, felhasználási módja

Az útmutató kidolgozásának és kiadásának alapvetõ
célja, hogy elõsegítse a különbözõ közúti projektek
megvalósíthatóságával kapcsolatos vizsgálatok tartal-
mi egységesítését. Így részben megfelelnek az EU
követelményeinek, részben a hazai (kormányzati, regi-
onális, megyei, több kistérségre terjedõ önkormányza-
ti) közúti fejlesztési megoldásokat a legfontosabb és
monetárisan behatárolható külsõ (környezeti és közve-
tett gazdasági, vagyis extern) hatások figyelembevéte-
lével lehet elbírálni és ehhez a döntéseket meghozni.

Az „Útmutató a külterületi közúthálózati fejlesztések
költség-haszon vizsgálatához II. – külsõ hatások” (to-
vábbiakban: útmutató) szerves, kiegészítõ része az
országos közúti beruházások közlekedési szemléletû
ún. „belsõ” hatások költség-haszon elemzési eljárá-
sára közreadott útmutatónak („Útmutató a külterületi
közúthálózati fejlesztések költség-haszon vizsgálatá-
hoz I.”). Ebbõl eredõen – ha ez az útmutató másként
nem rendelkezik – a „belsõ” hatásokra készített vizs-
gálatok hatókörével megegyezõen alkalmazandó.

Az útmutatót az EU-s támogatások felhasználását
célzó projektek vizsgálata során a „Guide to cost-benefit
analysis of investment projects – Structural Fund-
ERDF, Cohesion Fund and ISPA” c. (röv. Guide) mód-
szertannal együttesen kell alkalmazni.

Az útmutatóban részletesen tárgyalt környezeti
és gazdasági extern hatások számszerûsítése és
pénzben való kifejezése kötelezõ autópálya-sza-
kasz, 20 km-nél hosszabb autóút vagy fõútszakasz
és folyami híd vizsgálatához (egyéb esetekben a
megbízó igénye szerint), a konkrét módszertani elõ-
írásoknak megfelelõ differenciáltsággal.

A hatások megközelítési módját, az azok meghatá-
rozására vonatkozó módszereket tekintve az útmu-
tató ajánlásként kezelendõ, ha az ajánlottaknál cél-
szerûbb, megalapozottabb és az EU-s követelménye-
ket kielégítõ módszerekkel, szoftverekkel végzik a vizs-
gálatot. Ebben az esetben azonban a vizsgálati mód-
szer megválasztását és megalapozottságát részele-
menként indokolni kell és az eljárást részletesen be
kell mutatni a vizsgálat keretében.

Az útmutató alapján elkészülõ költség-haszon és
kiegészítõ hatékonysági elemzések alkalmasak a dön-
tés-elõkészítõ jellegû tervezési mûveletek (elõtanul-
mányterv, tanulmányterv, döntés-elõkészítõ tanulmány,
megvalósíthatósági vizsgálat, esetleg településrende-
zési terv közlekedési munkarésze) nyomvonali, ke-
resztmetszeti és ütemezési tervezési változatainak az
összehasonlító értékelésére (összehasonlító vizsgá-
lat), a beruházások hatékonysági (beruházói szempon-
tú) megfelelõségének a vizsgálatára, valamint az or-
szágban vizsgált különbözõ beruházások rangsorolá-
sára (projektértékelõ vizsgálat). Az útmutató alapján
számított környezeti költségegyenértékek csak az
elõbbiekben szereplõ döntés-elõkészítõ összehason-
lítások tervezési mûveleteire szolgálnak (azokat a kör-
nyezeti hatásvizsgálatokban felhasználni nem lehet).

A változatok összehasonlító értékelését és a beru-
házások rangsorolását szolgáló vizsgálatok eseten-
ként jelentõs súlyú társadalmi kérdésekben nyújtanak
döntési alapot, ami a vizsgálatok gondos elvégzését
és ellenõrzését teszi szükségessé. A normatív szabá-
lyokkal nem meghatározott fontos módszertani kérdé-
sekben, illetve módszertani vita esetén – szükség sze-
rint – független szakirányú döntõbizottságtól kell ál-
lásfoglalást kérni, a bizottságot a közlekedési helyet-
tes államtitkár hívja össze.

Fogalom-meghatározások (az útmutató alkalmazá-
sában)

Költség-haszonszámítás (elemzés): a befektetések
gazdaságosságának megállapítására szolgáló vizsgá-
lati módszer. (Az útmutatóban a költségértékkel kife-
jezhetõ társadalmi elõnyök és hátrányok összességé-
nek figyelembevételével.)

Belsõ hatás: változás a közlekedési szemléletû jel-
lemzõkben, a vizsgált közlekedési rendszer elemein
belül keletkezõ hatások.

Külsõ (extern) hatás: változás a közlekedési szem-
léletû jellemzõkön túl, a vizsgált közlekedési rendszer
elemein kívül keletkezõ közvetett hatások (pl. levegõ-
szennyezés, a zaj változása, talajvíz-szennyezés, gaz-
daságfejlesztõ hatás).

Monetáris: költségértékkel kifejezett.
Gazdaságfejlesztõ hatás: A gazdaság beruházás-

sal összefüggésben bekövetkezõ élénkülése, melynek
jellemzõ összetevõi: többlet tõkebefektetés, foglalkoz-
tatás, GDP, jövedelem, valamint a megszûnõ elván-
dorlás. A figyelembe vett mértékegység (dimenzióját
tekintve Ft/fõ/év) alapján az útmutatóban közölt mód-
szer a vizsgált térségek egy fõre jutó átlagjövedelmé-
nek többletnövekedését írja le, amely azonban csak
összehasonlító egyenértéknek tekinthetõ.

Egykritériumú eredményességi mutatókba nem in-

A környezeti hatások figyelembevétele a külterületi közúthálózati
fejlesztések költség-haszon vizsgálatához1

Ajtay Szilárd2  – Dr. Tóth László3  – Várnainé Szárföldi Mónika4

1 A cikk a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium által 2003
novemberében jóváhagyott útmutató alapján készült. A gaz-
daságélénkítõ hatások számítására egy következõ számunk-
ban térünk vissza.

2 Fõmérnök, Gazdasági és Közlekedési Minisztérium, Közúti
Közlekedési Fõosztály

3 Okl. közlekedési  mérnök, a közgazdaságtudomány kandidá-
tusa, ügyvezetõ igazgató, Trafficon Kft.

4 Okl. építõmérnök, vezetõ mérnök, Encon Kft.
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tegrált hatások: a költség-haszon mutató értékében
figyelmen kívül hagyott, más módszerrel (pl. többkri-
tériumos értékelésben) külön vizsgált hatás.

Többkritériumú értékelés: a nem összemérhetõ ér-
tékelõ tényezõk együttes figyelembevételével készí-
tendõ összegzõ megfelelõség-értékelés módszere, az
értékelési tényezõk pontozási szabályaival és azok
súlyának meghatározásával.

Érzékenység-elemzés (vizsgálat): a projekt gazda-
ságossági mutatóinak értékét lényegesen befolyáso-
ló változók hatásának vizsgálata.

Kockázatvizsgálat: arra adhat választ, hogy bizo-
nyos változók kedvezõtlen értékei bekövetkezésének
valószínûsége alapján egy-egy hatékonysági ered-
mény-mutató milyen valószínûséggel érheti még el a
megkövetelt szintet.

„Vele” eset: A lehatárolt modell-úthálózat vizsgált
beruházással (új hálózati elemmel) együttesen vett
valamely változata.

„Nélküle” eset: A lehatárolt modell-úthálózat vizsgált
beruházás (új hálózati elem) nélküli változata.

Környezeti vizsgálatba bevont terület: az új úthá-
lózati elem átadása következtében fellépõ forgalmi
változás és az útkörnyezetre gyakorolt hatás értéke
alapján lehatárolt, környezeti vizsgálatban figyelem-
be vett terület (meghatározott útszakaszok megha-
tározott környezete).

Terhelési küszöbérték: az adott épületekben élõkre
gyakorolt (környezeti) hatás azon értéke, amely alatt
a hatás nullának tekinthetõ (elhanyagolható).

Elérhetõség-változás (DEij): az utazási-szállítási idõ-
szükséglet csökkenése pontegyenértékben az abszo-
lút értékû és a relatív értékû idõtávolság-csökkenés
együttes figyelembevételével.

Relatív elérhetõség-változás (DERij): az utazási-szál-
lítási idõszükséglet csökkenése százalékban, csak a
relatív értékû idõtávolság-csökkenés figyelembevéte-
lével.

Mértékadó elérhetõség-változás (MEVi): a vizsgált
körzet fontos kapcsolataiban az elérhetõség-változá-
sok pontegyenértékkel kifejezett, gazdasági fontosság-
gal súlyozva átlagolt értéke.

Mértékadó relatív elérhetõség-változás (MREVi): a
vizsgált körzet fontos kapcsolataiban a relatív elérhe-
tõség-változások százalékban kifejezett, gazdasági
fontossággal súlyozva átlagolt értéke.

Szubjektív elérhetõség-változás (SZEVi): autópálya
beruházás meghatározott hatásterületén külön figye-
lembe vett fiktív elérhetõség-változás.

Együttes elérhetõség-változás (EEVi): a mértékadó
és a szubjektív elérhetõség-változás összege körze-
tenként.

Fontos relációk: a gazdasági-társadalmi együttmû-
ködésben az adott település szempontjából legfonto-
sabb települési kapcsolatok.

A reláció súlya (Sij ): az adott reláció gazdasági fon-
tossága a vizsgált körzet szempontjából egy adott
együttmûködõ körzet társadalmi-gazdasági súlya és
az adott reláció idõtávolságából képezve.

„EU-centrum” reláció: kitüntetett (a számításba jól
beilleszthetõ, képzett „virtuális” súlyértékû) reláció.

Eljutási ellenállás (Tij): két körzet között a – térbeli-
idõbeli elválasztottságból adódó – együttmûködési
korlát foka.

Összes gazdasági többleteredmény (ÖGT): a tel-
jes vizsgálati területre és idõszakra összegzett, élén-
kítõ hatás miatt keletkezett többletjövedelem (Ft).

Relatív gazdasági többleteredmény (RGT): az
összes gazdasági többleteredmény és a beruházás
teljes (100%) költségének aránya %-ban.

2. A vizsgálat alapvetõ módszere

2.1. A belsõ és külsõ hatások együttes számítása

Az extern gazdasági hatások pénzben való kifejezé-
se kevésbé egzakt, ezért az eredményeket részben
különállóan célszerû kezelni. Ez a csak belsõ hatá-
sok alapján számított (1), illetve az együttesen vett
belsõ és külsõ hatások egykritériumos mutatói (integ-
rált mutatók) (2), valamint az egykritériumos eredmé-
nyességi mutatókba nem integrált hatások (3) külön
bemutatását jelenti.

(1) Beruházási, karbantartási, jármûüzemi, idõ- és
baleseti összetevõk.

(2) Az (1)-ben összegzett költségek, hasznok és a
monetarizált környezeti hatások.

(3) Az extern gazdasági hatás és egyéb nem mone-
tarizált hatások.

A levegõszennyezés legfontosabb komponenseit és
a zajterhelést a jelentõs beruházásoknál az integrált
hatékonysági mutatókban figyelembe kell venni. En-
nek számítása során a környezeti hatásokat a közle-
kedési szemléletû „belsõ” költségekkel és hasznok-
kal együtt, azzal integrálva kell értékelni, illetve felhasz-
nálni, figyelemmel az ott vizsgált változatokra, meg-
valósítási ütemekre és a szokásos „vele” és „nélküle”
esetekre.

A külsõ gazdaságélénkítõ hatás számított értékét
és az egyéb – nem monetarizált – külsõ hatások jel-
lemzõit (szempontjait) mindig a költség-haszon muta-
tó számításától függetlenül – a verbális értékelésen
túl – többkritériumú értékeléssel kell vizsgálni. A több-
kritériumú értékelésben a vizsgálati szempontokat,
azok pontozását és a kritériumsúlyokat – a szaktárca
külön elõírásáig – az 1. mellékletben foglaltak szerint
lehet figyelembe venni.

Az egyes érdekelt intézmények és szakmûhelyek
eltérõen sorolják be a különbözõ költségtípusokat a
belsõ, illetve a külsõ kategóriákkal meghatározott ha-
táscsoportokba, ezért az útmutatóban alkalmazott cso-
portosítást és a kapcsolódó értékelési módokat az 1.
táblázatban külön összefoglaljuk.

2.2. A vizsgálati módszer egyéb általános
szabályai

A külsõ hatások vizsgálatakor a közlekedési szemlé-
letû „belsõ” költség-haszon elemzést megalapozó
makrogazdasági, forgalmi, ár- és tarifapolitikai, mûsza-
ki-technológiai stb. jellemzõktõl és feltételezésektõl
nem lehet eltérni.

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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Értékelése a A nem monetarizált
Vizsgálati szempont kts-h. vizsg.- Megjegyzés hatás (szempont)

ban történik? értékelési súlya (%)

Beruházási költség1 Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~ 9% lenne -

Fenntartási és Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~  1% lenne -
üzemeltetési költség

Jármûüzemi költség Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~  8% lenne -
(társadalmi költség)

Idõköltség Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~  8% lenne -
(társadalmi költség)

Baleseti költség Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~ 10% lenne -

Maradványérték Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~  1% lenne -
(a létesítmény vagyoni értéke)

Környezeti terhelés
(levegõszennyezés-, zajter- Igen Külön értékelése esetén súlyszáma ~ 15 % lenne -
helés, épített körny. védelme)

Gazdasági hatékonysági mutató – A fenti jellemzõk figyelembevételével az I. és II. útmutató alapján
meghatározott integrált belsõ megtérülési hányados. Csak ennek értékét kell a rangsorolás célú 52
többkritériumos értékelésben figyelembe venni. 2 (IBMH=0% → 0, IBMH=20% → 10 pont)
Az így figyelembe vett súlyszám a fenti jellemzõk (fiktív) súlyainak összege:

Területfejlesztõ hatás A relatív gazdasági többleteredmény (RGT=0% → 0,
(GDP, tõkevonzás, munka- Nem RGT=300% → 10 pont) figyelembevételével. RGT 14
nélk., elvándorl.) kimutatható értéke hiányában legfeljebb 2 pont.

Hálózati szerep, nemzetközi Értékelésben figyelembevétele kizárólag a hivatalosan
„kötelezettségek” (Helsinki, tervezett nemzetközi kapcsolat (Helsinki – 10, TINA/TEN
TINA folyosók, tranzit utak, Részben kiegészítõ – 5, egyéb „E” út, vagy állandó teherf. h.átk. 22
kapcsolatjavítás a szom- helyre vezetõ fõút – 2, egyéb határátkelõhelyre vezetõ
szédos országokkal) út – 1 ponttal) fejlesztésénél megengedett

Elmaradott térségek Hivatalosan a területf. kedvezményezett kistérségeinek,
elérhetõségének javítása Nem ill. elmaradott települ.-nek nyilv. települések/-csoportok 6

elérh.-ét, vagy belsõ kapcs.-ait közvetlenül javító fejl.-nél.

Csak kiemelt célpont (pl. Balaton üdülõkörzet – 10,
Idegenforgalom, Részben Dunakanyar – 7, egyéb országos jel. üdülõ- és védett 1
turizmus támogatása területek – 5, más egyéb 2 ponttal) elérh.-ét vagy belsõ

kapcs.-it közvetlenül javító fejl.-nél.

Figyelembevétele döntõ részben h. elõírások szerint
Élõ- és állatvilág történik meg, ezért nem mérlegelhetõ, v. figyelembe-
(elsõsorban a védett területek) Részben vételére általában közvetetten a ber. ktg.-ben, 1
védelme pl. védelmi lét., kompenzáció (erdõtelepítés)

stb. formájában kerül sor.2

Figyelembevétele döntõ részben h. elõírások szerint
Tájkép védelme Részben történik meg, ezért nem mérlegelhetõ, v. figyelembe- 1

vételére általában közvetetten pl. a ber. ktg.-ben kerül
sor (mélyvezetés, tájrendezés stb. ktg.-ként).2

Figyelembevétele döntõ részben h. elõírások szerint
Vízvédelem Részben történik meg, ezért nem mérlegelhetõ, v. figyelembe- 1
(felszíni és talajvíz) vételére közvetetten a ber. ktg.-ben kerül sor

(pl. speciális csapadékvíz-gyûjtõ rendszer).

Térszerkezeti célok Szigorúan a tárgyi városi láncok (Komárom-Szfv.-
(a fõváros-központúság oldá- Nem D.újváros-Kecskemét-Szolnok-Eger; Gyõr-Sz.hely-Pécs- 2
sa –  külsõ és belsõ közép- Szeged-Debrecen-Miskolc) kapcsolatai fejlesztésénél
városi gyûrû együttmûködé-
sének segítése)

100

1. melléklet

1 Országos rangsorolásnál – a területi támogatás figyelembevételeként – a beruházási költségbõl a külsõ társfinanszírozás értékét
le lehet vonni.

2 Ha ilyen korrekciók figyelembevétele nem lehetséges, akkor a súlyérték – a hatékonysági mutató súlyából elvonva –  legfeljebb
2%-ponttal növelhetõ.
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Valamely közútfejlesztési projekt megalapozott,
komplex, nemzetgazdasági szintû megvalósíthatósá-
gi vizsgálatát az adatbázis kialakításától a forgalmi
prognózison, a beruházás kellõ szintû tervezésén, a
közlekedési szemléletû „belsõ” költség-haszonelemzé-
sen, valamint a külsõ, externális hatások számítását
megalapozó térségi, környezeti részvizsgálatokon át
egészen a külsõ hatásokat is magában foglaló, komp-
lex hatékonysági mutatók kidolgozásáig egységes,
összefüggõ folyamatként kell kezelni, mert csak ebben
az esetben biztosítható a vizsgálat konzisztenciája.

A külsõ hatások vizsgálati idõtávja legyen azonos
a belsõ hatásoknál elõírt idõtávval, vagyis az EU-s elõ-
írásokkal (Guide) összhangban az építési idõszakot
is magában foglalóan 25 év.

Az integrált hatékonysági mutatók azonosak a bel-
sõ hatásokra vonatkozó útmutatóban elõírt mutatók-
kal, számításuk is megegyezik az ott leírtakkal (elõ-
jel-helyesen összegezendõk az évenkénti különbözõ
közlekedési, környezeti hatások, és a diszkont-faktor
is azonos) csak a megkülönböztetés érdekében a vo-
natkozó hatékonysági mutató elõtt „I”(integrált) betû
írandó. Így pl. az IBMH jelölés az integrált (az exter-
nális, külsõ hatásokkal együtt számított) belsõ meg-
térülési hányadost jelenti.

A külsõ hatások pénzben kifejezett értékeléséhez
a „belsõ” hatások költség-haszon vizsgálatánál alkal-
mazott árszintet kell alkalmazni. Abban az esetben,
ha a rendelkezésre álló kiinduló abszolút és fajlagos
értékadatok ettõl eltérnek, akkor a komplex hatékony-
sági mutatók kiszámítása elõtt azonos árszintre kell
átszámítani. Amennyiben ehhez nincs pontosabb mód-
szer, a KSH hivatalos fogyasztói árindexei alkalma-
zandók.

A külsõ hatások számításához alapvetõen a legfris-
sebb hazai központi és ágazati statisztikai adatokat,
elõírásokat, mutatószámokat, szakmai prognózisokat

idõszak tekintetében nem elegendõk. A levegõszennye-
zés és a zajterhelés fajlagos emisszióértékeit – eltérõ
megalapozott becslési eredmények hiányában – a kör-
nyezetvédelmi hatásvizsgálat vizsgálati idején túl továb-
bi változás (csökkenés) nélkül kell figyelembe venni.

A külsõ hatások megállapításában rejlõ nagyfokú
bizonytalanság miatt ezekben a témakörökben foko-
zottan szükség van az érzékenységi és kockázati vizs-
gálatokra.

A közútfejlesztési projekttel (projekt-változatokkal)
összefüggõ környezeti és területi gazdaságfejlesztõ
hatások sajátos követelményeit és módszereit a kö-
vetkezõ két fejezet külön-külön részletezi.

II. A környezeti hatások értékelése

1. A vizsgált hatásterület lehatárolása,
a vizsgálati idõtartam

A költség-haszon vizsgálat alá vett projektnek csak az
érintett humán környezetre (emberre és épített kör-
nyezetre) gyakorolt hatását kell monetáris értékkel ki-
mutatni. Így a vizsgálati hatásterületet kétféle megkö-
zelítéssel – az értékelésbe bevont úthálózat nagysá-
ga és a vizsgált útszakasztól vett oldalirányú távolság
szerint – szükséges lehatárolni.

Az értékelésbe bevont úthálózat nagyságára irány-
adó, hogy a vizsgált útszakaszokon a fejlesztés hatá-
sára érzékelhetõ (egységjármûben legalább 10%-os)
forgalomváltozás következzék be.

A vizsgált útszakasztól vett oldalirányú távolság
tekintetében alapesetben az adott elemi útszakasz
mentén az úttengelytõl irányonként távolodva az elsõ
(a legközelebb elhelyezkedõ) – állandó tartózkodásra
szolgáló – építmény, azaz a beépítés vonalában talál-
ható elsõ épületsor figyelembevétele szükséges, fel-
téve, hogy annak út felõli homlokzatán a terhelés („nél-

kell használni, illetve ezek
hiányában az elfogadha-
tó külföldi információkra,
analógiákra célszerû tá-
maszkodni, minimálisra
csökkentve a spekulatív,
minden érdemi összefüg-
gést nélkülözõ, becslé-
sen alapuló kiinduló felté-
telezéseket. A külsõ hatá-
sok távlati értékbecslésé-
hez a vetítési alapok vál-
tozását éppúgy prognosz-
tizálni kell, mint a fajlagos
költségelemekét. A kör-
nyezetvédelmi hatásvizs-
gálat vizsgálati ideje a költ-
ség-haszon számítás vizs-
gálati idõszakánál rövi-
debb, ezért az abban
évenként becsült fajlagos
(egységnyi jármûteljesít-
ményre jutó) emissziós
értékek a teljes vizsgálati

zaj- és levegõszennyezés a humán
környezetben

gazdaságélénkítõ hatás, a munka-
nélküliség csökkenése

egyéb környezeti következmény, vagy
kockázat (pl. természet-, vízvédelem)

nemzetközi kapcsolatok fejlesztése
országos térszerkezet javítása

sajátos regionális szempontok
(pl. helyi támogatottság)

sajátos ágazati szempontok
(pl. honvédelem, vízgazdálkodás)

belsõ
hatások

beruházási

karbantartási

jármûüzemi

idõ

baleseti költség

integrált
költség-
haszon
mutató

naturália értékek
             ⇓
eredmény-mutató

ö
sszeg

zõ
 p

o
n

térték

külsõ
hatások
(értékelési
tényezõk)

több-
kritériumú
értékelés

becslések v.
érték-kategóriák
        ⇓
súlyozott
pontszámok

1. táblázat
A költségtípusok besorolása csoportosítások és értékelési módok szerint

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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küle” vagy „vele” esetben) számított értéke meghaladja
az útmutatóban alapul vett terhelési küszöbértéket.

Szükség esetén – speciális megoldásként, kizáró-
lag több nyomvonal-változat összehasonlító vizsgá-
lata során – a várható összegzett hatások teljes körû
és differenciáltabb értékelése érdekében a vizsgálat-
ba bevont terület igény szerint tovább növelendõ (pl.
a projekt mentén 300-300, vagy 500-500 m sávban).
Ebben az esetben – az út menti beépítés vonalában
található elsõ épületsorokon túl – a további épületso-
rok határértéken belüli terheléseinek valamely képzett
költségegyenértéke is figyelembe vehetõ. (Az így el-
készített eredményértékek az alapesetben szükséges
eredményeket nem helyettesítik.)

Az útmutató alkalmazásában alapul vett terhelési
küszöbértékek – a megbízó eltérõ rendelkezése hiá-
nyában – megegyeznek a jogszabályokban rögzített,
új létesítményekre vonatkozó (adott beépítési kategó-
riákra napszakonként megadott legszigorúbb) egész-
ségügyi határértékekkel5 . A vizsgálati idõtartam a
vizsgált projekt építésének kezdetétõl a 25. év végé-
ig tart, azonban az építés alatt keletkezõ többletter-
helés számszerû figyelembevétele általános esetben
nem szükséges.

2. A környezetre gyakorolt hatás vizsgálata

A hatásterületen a környezetre gyakorolt hatás vizs-
gálatát, monetáris számszerûsítését a költség-haszon
számítás hatékonysági mutatóinál való felhasználás
céljából az alábbiak szerint végzik.

A költség-haszon vizsgálatok keretében
• a levegõszennyezésnek az emberre és az épí-

tett környezetre (építményekre) gyakorolt lo-
kális hatását, továbbá

• a zajszennyezésnek az emberre gyakorolt ha-
tását

és az ezekbõl az ezen fejezet 3. és 4. pontjában leírt
számítási módszer szerinti, a „vele” és a „nélküle” ál-
lapotokban megállapított költségeket/hasznokat a ha-
tékonysági mutatók számításakor – azokba integrál-
tan – mindig figyelembe kell venni.

Az egyéb környezeti hatások (pl. az építés során
keletkezõ károk, a vízvédelem, a talajvédelem, a ter-
mészetvédelem és a mûemlékek védelme területén
jelentkezõ hatások) lehetõség, illetve igény szerinti
értékelése más módon történhet, pl. szöveges érté-
kelés és/vagy pontozásos értékelés több változatú
projektek összehasonlításakor. Ezek esetlegesen
számszerûsített, költségelt hatását azonban a költség-
haszon mutatók számításakor figyelmen kívül kell
hagyni. Természetesen a beruházás miatt keletkezõ
lehetséges károk megelõzése, mérséklése céljából
hozott eredményes intézkedések költségtételeit (pl.
speciális feltétel, építmény, hosszabb nyomvonal – a

beruházás, illetve az üzemeltetés költségében) figye-
lembe fogják venni a költség-haszon mutató ered-
ményértékeiben. A hatások eredményeinek ismételt,
halmozott számításba vételét minden esetben el kell
kerülni.

Nagyobb hálózati egységek összehasonlító vizsgá-
lata esetén (ha a vizsgált hatásterület úthálózatának
összes hossza meghaladja a 10 km-t) az elemi ho-
mogén útszakaszokhoz tartózó imisszió- és társadal-
mi költségértékek – az útmutatóban meghatározott
módszertõl részben eltérõen – egyszerûsített eljá-
rással is becsülhetõk. Az így elvégzett vizsgálat a for-
galomnagyság pontos figyelembevételével, a homo-
gén elemi szakaszokon az imisszióértékek tipizált, de
konzekvens rendszerû képzésével (ebben az út és
épület térbeli viszony legalább 8, a beépítés jellege,
intenzitása legalább 5 kategóriát jelent; a kategóriák
átlagos forgalom–imisszió összefüggéseit elõzetesen
részletes számítással kell képezni), valamint a költ-
ségértékek pontosan képzett és összegzett számítá-
sával történhet.

A számításokban rejlõ kockázat csökkentésének
módjait a vizsgálati módszerbe be kell építeni. Ez le-
hetséges nagyobb távon a hatások degresszív figye-
lembevételével, rövidebb távon a legfontosabb natu-
rális és monetáris hatótényezõk érzékenységi vizsgá-
latával, kockázat-elemzésével.

3. A légszennyezõ károsanyag terhelés

A légszennyezõ károsanyag terhelés változását az
alábbiak szerint értékelik és monetarizálják.

A károsanyag kibocsátás okozta környezeti terhe-
lés változásának monetáris értékelésekor csak az
emberekre és építményekre gyakorolt hatást veszik
figyelembe.

A közlekedéssel kapcsolatos legfontosabb levegõ-
szennyezõ anyagok a szén-monoxid (CO), a nitrogén-
oxidok (NOx) – mindenekelõtt az NO és az NO2 – a
szén-hidrogének (HC), ezek közül is elsõsorban a
benzol és a policiklusos aromás szén-hidrogének
(PAH), a kén-dioxid (SO2), valamint a finomrészecs-
kék (túlnyomórészt a dízel korom).

A károsanyag-kibocsátás emberekre és építmények-
re kifejtett hatásának meghatározása olyan összefüg-
gésen alapszik, amely egyrészt a felsorolt levegõ-
szennyezõ anyagok terjedési függvényekkel meghatá-
rozott koncentrációját, másrészt az érintett személye-
ket veszi figyelembe. Az emberekre és építményekre
vonatkozóan a károsanyag kibocsátás változásá-
ból eredõ hasznok a károsanyag immissszióból
származó, nemzetgazdaságilag értékelt közvetlen
károk változása alapján határozhatók meg.

Az emberekre és az építményekre jutó káros-
anyag-terhelés költsége:

PEÉ = FPEÉ * KTEÉ [Ft/év],

ahol: FPEÉ az emberekre és építményekre vonatkozó
károsanyag-terhelés fajlagos költségtétele.
(A figyelembe vett fajlagos költség értékét
a szaktárca témafelelõsével egyeztetni kell);

KTEÉ a károsanyag-terhelés [mg/m3].

5 Az elõírásokban megadott egészségügyi határértékeket a szá-
mítási modellben mint modell-küszöbértékeket kell figyelem-
be venni az új és a meglévõ hálózati elem környezetében azo-
nosan, tehát elvonatkoztatva attól, hogy azok tervezési-sza-
bályozási kategóriaként csak az új hálózati elemekre vonat-
koznak. A számítás és az eredmények dokumentálása során
erre külön fel kell hívni a figyelmet.
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A károsanyag-terhelés az egyes hálózatszakaszokon
számított károsanyag-lakos egyenértékek összegébõl
kapható, vagyis

KTEÉ = Σ
i
     Σ

R
 KTi,R ,

ahol: i a vizsgált hálózat „i” eleme,
R a vizsgált hálózati elem iránya.

Az egyes hálózati szakaszokon a következõ képlet
alapján határozható meg a károsanyag-lakos egyen-
érték. (A terhelési küszöbérték6  alatti károsanyag ter-
helés esetén – minden vizsgált komponensre – en-
nek értékét nullának kell venni.)

KTi,R = Σ
j
 Txj * Ki,R,j (di,R) * LSZi,R [mg/m3],

ahol:
j a károsanyag indexe, CO, HC, NOx, SO2,

és dízel-korom (PA);
Txj a „j” károsanyag toxikussági tényezõje

(egyenérték súlya) az NOx-hoz viszonyít-
va (a toxikussági tényezõket a 2. táblázat
tartalmazza);

LSZi,R az „i” hálózati elem „R” irányában  levegõ-
szennyezéssel közvetlenül érintettek szá-
ma. A költség-haszon elemzés szempont-
jából érintettnek tekintjük a beépítés vona-
lában található elsõ épületsor állandó la-
kóit, továbbá azokat a személyeket, akik
legalább napi 6 óra idõtartamban folyama-
tosan az elsõ házsorban tartózkodnak;

Ki,R,j (di,R) a „j” károsanyag földközeli koncentrációja
egy tetszõleges immissziós pontban 1,5 m
magasságban az „i” hálózatszakaszon az
„R” irányban (di,R) távolságban. A költség-
haszon vizsgálatokban a környezeti/kör-
nyezetvédelmi számításokból alap-adat-
ként átvett értékek;

di,R az „i” hálózatszakaszon „R” irányban a szél-
sõ forgalmi sáv tengelye és a beépítés vo-
nalában az elsõ házsor közötti távolság.

Azon a projektek esetében, amelyek az EU vala-
melyik támogatási alapjára pályáznak (és projektérté-
kelõ vizsgálatoknál általában) csak a környezeti ha-
tásvizsgálat értékei /K (d) [mg/m3]/ használhatók fel a
költségek meghatározásához. Egyéb projektek ese-
tében (általában összehasonlító vizsgálatoknál) a szá-
mításokhoz szükséges kiinduló adatokat, így az egyes
károsanyag komponensek [mg/m3] dimenzióban kife-
jezett földközeli koncentrációját [Ki,R,j (di,R)] egy tetszõ-
leges immissziós pontban [1,5 m magasságban az „i”

számításokkal kell meghatározni.
Az eljárás gyakorlati alkalmazását egy mintapéldán

keresztül a 2. melléklet mutatja be.

4. A zajterhelés változásának értékelése,
monetarizálása

A közúti forgalomból eredõ zajterhelés (zajimmisszió)
változása csak akkor veendõ figyelembe, ha az az
útmutató alkalmazásában alapul vett terhelési küszöb-
értéket meghaladja. Ez a küszöbérték a megrendelõ
eltérõ elõírása hiányában a várható terhelés – 8/2002.
(III. 22.) KöM-EüM sz. rendelet szerinti, tûréshatárok
nélküli – alap határértéke. A környezetvédelmi enge-
déllyel rendelkezõ projektek vizsgálatánál küszöbérték-
túllépés a vizsgált hálózat meglévõ (jellemzõen átkelé-
si) szakaszaihoz kapcsolódóan fordulhat elõ, mivel az
új építésû szakaszok mentén az egészségügyi határ-
értékek megtartása az engedélyezés feltétele.

Amennyiben a határérték túllépést a beruházás kere-
tében adott szakaszon mûszaki intézkedésekkel meg-
elõzik (pl. speciális útburkolat, zajárnyékoló falak, védõ-
erdõ, speciális üvegezés stb.), akkor a zajimmisszió
monetáris értéke értelemszerûen nullának adódik, és
ebben az esetben a költség-haszon vizsgálat során a
környezetvédelemmel összefüggésben álló társadal-
mi költséget csak a beruházási költségben (pl. a zaj-
árnyékoló fal építési költsége) veszik figyelembe.

Azon projektek esetében, amelyek az EU valame-
lyik támogatási alapjára pályáznak (illetve projektér-
tékelõ vizsgálatnál általában), csak a környezetvédel-
mi hatásvizsgálat terhelés-értékei használhatók fel a
költségek meghatározásához.

Egyéb projektek esetében (általában összehason-
lító vizsgálatoknál) a zajterhelés mértéke – a környe-
zeti hatásvizsgálatok eredményének hiányában – a
hatályos elõírások szerint (jelenleg: ÚT 2-1.302:2003
„Közúti közlekedési zaj számítása”) számítandó ki.

A zajterhelés változás költségének meghatározása

A várható forgalomból keletkezõ zajszintnek (LN/É) az
egészségügyi határértékre (KÜN/É) vonatkoztatott ér-
tékelése az ún. zajossági súlyok /g (LN/É)/ alapján vé-
gezhetõ el az alábbiak szerint:

g (LN/É) = 20,1 ∆L, ha LN/É ≥ KÜN/É;

g (LN/É) = 0, ha LN/É < KÜN/É,

ahol: nappal ∆LN = LN – 50,
éjjel ∆LÉ  = LÉ – 40;

KÜN/T ⇒  terhelési küszöbérték (eltérõ útmutatás
hiányában megfelel az egészségügyi ha-
tárértéknek7 ).

6 Eltérõ útmutatás hiányában megfelel az egészségügyi határ-
értéknek. A II.1. pontban jelzett speciális eset a kiterjesztett
vizsgálati területnek megfelelõ, eltérõ értékû küszöbérték al-
kalmazását indokolhatja.

2. táblázat
Toxikussági tényezõk

Károsanyag: NOx CO HC SO2 PA (részecske)

Toxikussági index
(egyenérték-súly): 1,0 0,003 1,5 1,0 0,342

hálózatszakaszon az „R”
irányban (di,R) távolság-
ban], a környezeti hatás-
vizsgálat pontos eredmé-
nyeinek hiányában a ha-
tályos magyar elõírások-
nak megfelelõen külön

7 A II.1. pontban jelzett speciális esetben a kiterjesztett vizsgá-
lati területnek megfelelõ, eltérõ értékû küszöbérték figyelem-
bevétele indokolt.

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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2. melléklet

A projekt megnevezése: Települést elkerülõ,
új I. rendû fõút építése

A fejlesztéssel kiváltott átkelési szakasz:

hossza = 3.00 km
v (max) = 50 km/ó

hosszesés = 2 % („A” irányban emelkedik)
a forgalmi sávok száma = 2 (fejlesztés +2 forg. sáv)

A határértéket meghaladó levegõszennyezéssel érintett
szakasz jellemzõi:

hossza = 1200 m
a jobboldali beépítés távolsága = 10 m
a baloldali beépítés távolsága = nincs beépítés

a forgalmi sávok szélessége = 3.5 m
         az érintett lakosok száma = 250 fõ

Kiemelt jelentõségû légszennyezõ anyagok eü. határérté-
kei (14/2001 (V.9.)) KöM-EüM-FVM együttes rendelet alapján:

CO = 3,000 mg/m3

HC = 5 mg/m3

NOx = 100 mg/m3

SO2 = 50 mg/m3

Az átkelési szakaszon az emberekre és építményekre jutó
hatást kell figyelembe venni!

Az emberekre és építményekre gyakorolt hatás költsége:

PEÉ = KTEÉ  * FPEÉ [Ft/év]

ahol FPEÉ = 4,000,000[Ft/t NOx(A)]  (fajlagos költség)

KTEÉ =károsanyag-lakos egyenérték

KT EÉ = Σ
i
 Σ

R
 KTi,R (i = hálózatszakasz,

R =a forgalom iránya)

KT i,R = Σ
j
 Txj * Ki,j,R (di,R) * LSZ i,R     [mg/m3]

ahol Tx j = A „j” károsanyag toxikussági tényezõje az
NOx-hoz viszonyítva

Ki,j,R (di,R) = A „j” károsanyag földközeli koncentrációja
(immisszió) 1,5 m magasságban az „i”
hálózatelem „R” irányában a beépítés
vonalában

LSZi,R = Az „i” hálózatelem „R” irányában a levegõ-
szennyezéssel közvetlenül érintettek száma.

I) A károsanyag-terhelés változásának a költsége „vele”
állapotban:

Földközeli koncentráció értékek (Kj [mg/m3], a jelen számítás-
hoz a környezeti/környezetvédelmi számításokból alapadat-
ként átvett értékek):

Kj [mg/m3] Kj [µg/m3] Megjegyzés

CO 0.025873 25.873 határérték alatt

HC 0.006479 6.479 határérték alatt

NO x 0.037460 37.46 határérték alatt

SO2 0.002456 2.456 határérték alatt

PA 0.001359 1.359 -

Jelen esetben („vele” állapot) a környezeti/környezetvédelmi
számításokból átvett terhelési értékek nem érik el a kiemelt
fontosságú levegõszennyezõ anyagok éves terhelési határ-
értékeit, ezért a továbbiakban azok „költségével” nem kell szá-
molni.

II) A károsanyag-terhelés változásának a költsége
„nélküle” állapotban:

Földközeli koncentráció értékek (Kj [mg/m3], a jelen számítás-
hoz a környezeti/környezetvédelmi számításokból alapadat-
ként átvett értékek):

Kj [mg/m3] Kj [µg/m3] Megjegyzés

CO 0.095068 95.068 határérték alatt

HC 0.029504 29.504 határérték felett

NO x 0.100120 100.12 határérték felett

SO2 0.008786 8.786 határérték alatt

PA 0.005710 5.71 -

a) A károsanyag-lakos egyenérték meghatározása
mindkét irány figyelembevételével:

jelen esetben LSZ i,R = 250 [fõ]

Kj Txj KTEÉ

CO - 0.003 0.00

HC 0.029504 1.5 11.06

NO x 0.100120 1 25.03

SO2 - 1 0.00

PA - 0.342 0.00

összesen: 0.129624 36.09

b) Az emberekre és az építményekre jutó károsanyag-
terhelés változás költsége „nélküle”:

FPEÉ = 4.00 millió Ft/év
PEÉ „nélküle” = 144.38 millió Ft/év

A levegõszennyezés változásából eredõ költségek
értékelése

Ha a vizsgált évben az adott új projekt már megépült („vele”
állapot), akkor a megelõzõ számítások alapján a levegõ-
szennyezés változásából eredõen az átkelési szakaszon az
alábbi költség jelentkezik:

PEÉ „vele” = 0.00 millió Ft/év

Ha a vizsgált évben a tervezett projekt nem épülne meg („nél-
küle” állapot), akkor a megelõzõ számítások alapján a leve-
gõszennyezés változásából eredõen az átkelési szakaszon
az alábbi költség jelentkezik:

PEÉ „nélküle” = 144.38 millió Ft/év

A „nélküle” és a „vele” állapot összevetése:

PEÉ „nélküle” – PEÉ „vele” = 144.38 millió Ft/év

VAGYIS az összevetésbõl látható, hogy a levegõszennye-
zés tekintében a tervezett fejlesztésbõl a vizsgált évben
haszon keletkezik, mivel a „nélküle” és a „vele” állapot
különbsége pozitív eredményt mutat, esetünkben a ha-
szon értéke 144,38 millió Ft/vizsgált év.

A légszennyezõ károsanyag-terhelés változásából származó költségek számítása
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A projekt megnevezése: Települést elkerülõ új
I. rendû fõút építése

I) A tervezett fejlesztésre vonatkozó tájékoztató adatok:

A) Elkerülõ szakasz:

Új építésû közutak esetében az építtetõ/beruházó feladata,
hogy az esetlegesen határértéket meghaladó terhelések el-
len mûszaki megoldásokkal védekezzen. Ennek költsége az
építési költségekben már szerepel, ezért hogy ne vegyük is-
mét figyelembe, az elkerülõ mentén nem számolunk az eset-
leges zajtúllépésbõl származó költségekkel.

B) A fejlesztéssel kiváltott átkelési szakasz:

az átkelési szakasz hossza: 2.00 km
v (max) = 50 km/ó

hosszesés = 0.3 % („A” irányban
emelkedik)

 a forgalmi sávok száma = 2
a vizsgált esetben az átkelés adott szakaszán csak a jobbol-
dalon van beépítés, ahol
a jobboldali beépítés távolsága = 25 m

a forgalmi sávok szélessége = 3.5 m
az érintett lakosok száma = 600 fõ

zajterhelési határértékek:
KÜN = 65 dB(A)
KÜÉ = 55 dB(A)

A zajterhelés költsége:
PZN/ZÉ = FPZN/ZÉ * ZLEN/É [Ft/év]

ahol FPZN/ZÉ = 8,000 [Ft/fõ/év] (fajlagos költség)

ZLEN/É = zaj-lakos egyenérték

ZLEN/É = Σ
i
 Σ

R
 g (LN/É)i,R * LAi,R

ahol LAi,R = az „i” hálózatelem „R” irányában a határérték
túllépéssel „terhelt” területsávban élõ
lakosok száma

g(LN/É)i,R = az „i” hálózatelem „R” irányából származó
zajossági súly nappal, illetve éjszaka

g(LN/É)i,R = 20,1*∆L ha ∆LN/É nagyobb vagy egyenlõ,
mint a KÜN/É

g(LN/É)i,R = 0 ha ∆LN/É kisebb, mint a KÜN/É

ahol ∆LN = L N-50

∆LÉ = L É-40

I) A zajterhelés változás költsége „nélküle” állapotban:

Zajterhelés értékek (LN/É, a jelen számításhoz a környezeti/kör-
nyezetvédelmi számításokból alapadatként átvett értékek):

Nappal:
L„A”,N,nélküle = 68.87 dB(A)
L„B”,N,nélküle = 67.57 dB(A)

Mindkét irányba tartó forgalomból:
L N,nélküle = 71.28 dB(A)

Éjjel:
L „A”, É, nélküle = 53.27 dB(A)
L „B”, É, nélküle = 51.97 dB(A)

Mindkét irányba tartó forgalomból:
L É, nélküle = 55.68 dB(A)

3. melléklet

a) A zajossági súlyok:
gN,nélküle = 4.37
gÉ,nélküle = 2.96

b) A zaj-lakos egyenértékek:
LAi,R = 600 fõ

ZLEN,nélküle = 2,622.44
ZLEÉ,nélküle = 1,778.81

c) A zajterhelés költsége „nélküle”:
FPZN/ZÉ = 8,000 Ft/fõ/év

PZN,nélküle = 20,979,532 Ft/év
PZÉ,nélküle = 14,230,462 Ft/év

PZ,nélküle = 35,209,993 Ft/év

II) A zajterhelés változás költsége „vele” állapotban:

Zajterhelés értékek (LN/É, a jelen számításhoz a környezeti/
környezetvédelmi számításokból alapadatként átvett értékek):

Nappal:
L„A”,N,vele = 62.00 dB(A)
L„B”,N,vele = 60.71 dB(A)

Mindkét irányba tartó forgalomból:

LN,vele = 64.41 dB(A) (kisebb, mint KÜN !)
Éjjel:

L„A”,É,vele = 46.40 dB(A)
L„B”,É,vele = 45.11 dB(A)

Mindkét irányba tartó forgalomból:

LÉ,vele = 48.81 dB(A) (kisebb, mint KÜÉ !)

A fenti értékeket az egészségügyi alap határértékekkel össze-
hasonlítva látható, hogy az elkerülõ út olyan mértékben te-
hermentesíti az átkelési szakaszt, hogy azon a határértéket
meghaladó zajterhelés nem jelentkezik a vizsgált helyen. Te-
kintettel erre, a „vele” állapotban az átkelési szakaszon költ-
ség sem jelentkezik.

III. A zajterhelés változásából eredõ költségek értékelése

Ha a vizsgált évben az adott új projekt már megépült („vele”
állapot), akkor a megelõzõ számítások alapján a zajterhelés-
bõl eredõen sem az elkerülõ mentén, sem az átkelési szaka-
szon nem jelentkeznek költségek, vagyis:

P Z, vele = 0 Ft/év

Ha a vizsgált évben a tervezett projekt nem épülne meg („nél-
küle” állapot), akkor a megelõzõ számítások alapján a zajter-
helésbõl eredõen az átkelési szakaszon az alábbi költség je-
lentkezik:

P
Z,nélküle = 35,209,993 Ft/év

A „nélküle” és a „vele” állapot összevetése:

PZ,nélküle – PZ,vele = 35.21 millió Ft/év

VAGYIS a két állapot összevetésébõl látható, hogy zajter-
helés tekintében a tervezett fejlesztésbõl a vizsgált évben
haszon keletkezik, mivel a „nélküle” és a „vele” állapot
különbsége pozitív eredményt mutat, a haszon értéke ese-
tünkben 35,21 millió Ft/év.

A zajterhelés változásából származó költségek számítása

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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Summary

Guide to the cost-benefit analysis of inter-urban road investment projects. Externalities

Part I.: Environmental impacts

The paper outlines the new guideline issued by the Ministry of Economy and Transport. In addition to
direct costs such as investment, maintenance, operation, time and accident costs, the new guideline
defines methods to assess environmental impacts in monetary terms. Air pollution and noise costs have
to be calculated for new projects over 20 km length.

A zajossági súlyoknak az irányonként érintett sze-
mélyek számával (LAi,R) való szorzása adja a vizsgált
útszakasz adott irányból származó zaj-lakos egyen-
értékét. Ezeket kell összeadni (i) szakaszonként, majd
(R) irányonként az indukált zaj-lakos egyenérték
(ZLEN/É) meghatározásához:

ZLEN/É = Σ
i
     Σ

R
 g (LN/Éi)i,R * LAi,R ,

ahol: i a vizsgált hálózat „i” eleme;

R a vizsgált hálózati elem iránya;

LAi,R az „i” hálózati elem „R” iránya által a
küszöbérték túllépéssel „terhelt” terü-
letsávban élõk száma;

g (LN/É)i,R az „i” hálózati elem „R” irányából szár-
mazó nappali, illetve éjszakai zajossá-
gi súly (hangnyomás).

A zajterhelés költségei

nappal:  PZN = FPZN * ZLEN [Ft/év];

éjszaka:  PZÉ = FPZÉ * ZLEÉ [Ft/év],

ahol: PZN, költségek a zajterhelés miatt a vizsgált
hálózaton (nappal);

FPZN a figyelembe vett fajlagos költség [Ft/fõ/
év]. (értékét a szaktárca témafelelõsével
egyeztetni kell);

PZÉ, költségek a zajterhelés miatt a vizsgált
hálózaton (éjjel);

FPZÉ a figyelembe vett fajlagos költség [Ft/fõ/
év]. (értékét a szaktárca témafelelõsével
egyeztetni kell);

ZLEN/É zaj-lakos egyenérték (nappal és éjjel).

Az eljárás gyakorlati alkalmazását egy mintapéldán
keresztül a 3. melléklet mutatja be.

Automatikus burkolatrepedés értékelõ
berendezések – helyzetelemzés

Automated Pavement Cracking Assessment
Equipment – State of the Art

Technical Committee on Surface Characteristics
Roads 2003. IV. No. 318. p. 35-44.

A burkolatrepedések típusa, kiterjedése és súlyossá-
ga a burkolatállapot jellemzéséhez, ezáltal a fenntar-
tási döntések elõkészítéséhez fontos információt ad.
Az adatok felvételét hagyományosan kézi úton végez-
ték. Napjainkban megjelentek az üzemszerûen hasz-
nálható automatikus repedésértékelõ berendezések,
melyek elsõsorban a hálózati szintû jellemzésre alkal-
masak. A cikk elõször bemutatja a repedésképet leíró
adatok gyûjtésének és elemzésének harmonizálásá-
ra tett erõfeszítéseket a nemzetközi összehasonlítha-

tóság érdekében. A továbbiakban a technológiai fejlõ-
dés ismertetése következik, a 2 és 3 dimenziós felvé-
teli technikák bemutatásával, az elõnyök és hátrányok
értékelésével. Ma már lehetséges az 1 mm-es felbon-
tás elérése a forgalomhoz igazodó sebességû felvé-
tel során. A legfontosabb rész az automatikus repedés-
értékelõ eszközök tesztelésérõl és üzemszerû haszná-
latáról összegyûjtött adatokat tartalmazza. Számos fej-
lett országban (Ausztrália, Egyesült Királyság, Japán,
Kanada, USA) már több ezer km üzemszerû mérést
végeztek a különbözõ berendezésekkel. Nincs még
azonban egységes eljárás a tesztelésre, a mérõesz-
köz alkalmasságának vizsgálatára, és kidolgozásra vár
a minõségbiztosítási rendszer. Az eredmények megje-
lenítése, értékelése szintén további egységesítésre vár,
ebben a PIARC Útügyi Világszövetség mûszaki bizott-
ságának szerepe a jövõben is jelentõs lehet.

G.A.

Nemzetközi Szemle
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1. Bevezetés

A Közúti és Mélyépítési Szemle 2003. májusi számá-
ban dr. Rigó Mihály mûszaki igazgató mélyreható
elemzésben mutatta be az útfenntartás fogalmai kö-
zött uralkodó káoszt, amelyhez a júliusi számban dr.
Szakos Pál hozzászólása folytatta a téma boncolga-
tását. Mindkettõjükkel mélységesen egyetértve, a to-
vábblépés segítése érdekében bemutatom az erdé-
szeti útfenntartás fogalmi rendszerét. A fogalmak pon-
tos használatának problémája ugyanis nem csak a
közúti ágazat problémája. Nyugodtan kijelenthetjük,
hogy számos szakterület – köztük az erdészeti útépí-
tés is – hasonló nehézségekkel küzd. Ennek oka le-
het a gyorsuló világunkban eluralkodó felületesség, a
fogalmak felszínes értelmezése, valamint egy reflex-
szerû törekvés a nem szakemberek által megfogal-
mazott jogszabályokban szereplõ fogalmak kikerülé-
sére azért, hogy a szükséges és elengedhetetlen
mûszaki beavatkozásokat meg lehessen valósítani.

2. Elõzmények

Az erdészeti útügy területén az 1980-as évek elsõ fe-
lében kialakult az igény arra, hogy az erdészeti úthá-
lózatok tudatos fenntartását és a rendelkezésre álló
pénzügyi keretek hatékony felhasználását támogató
útfenntartási rendszert dolgozzunk ki. Ez azért vált
fontossá, mert néhány erdõgazdaság úthálózatának
nagysága elérte azt a határt, amelyen túl az útfenn-
tartást már nem lehetett spontán szervezéssel meg-
oldani. Olyan rendszer kellett, amellyel az elõbbiek-
ben vázolt célokat el lehet érni, valamint bizonyos
kényszerítõ erõt jelent az egységes útfenntartási szem-
lélet kialakítására.

További problémát okozott az adott idõszakban az
is, hogy azonos célú és tartalmú mûszaki beavatko-
zásokat megyénként más-más közgazdasági kategó-
riába soroltak. Miért volt ez érdekes? Ha egy aszfalt-
szõnyeg megépítését el lehetett „adni” beruházásként,
akkor az erdõgazdaság az erdészeti útépítésre támo-
gatás kapott. Amennyiben ugyanezt az aszfaltszõnye-
get karbantartásként sikerült besorolni, akkor a terme-
lési költségeket terhelte az építési költség. Vagyis az
az erdõgazdaság, amelyik kedvezõtlen gazdasági
helyzetben volt, beruházásként tüntette fel az aszfalt-
szõnyegezést, hogy támogatást kapjon. A másik er-
dõgazdaság, amelyik sikeres gazdasági évnek nézett
elébe, a költségeit szerette volna növelni, ezáltal nye-
reségét csökkenteni, röviden bázisévét közgazdasá-
gi szempontból kedvezõtlenebbül, más szempontból
azonban kedvezõen alakítani. Konfliktus akkor kelet-
kezett, amikor az erdõgazdaság céljai és a bevételi

Az erdészeti útfenntartás fogalmi rendszere

Dr. habil. Kosztka Miklós1

fõigazgatóság értelmezése nem egyezett meg. Mi lett
az eredmény? Az az erdõgazdaság, amelyik költsé-
geit kívánta növelni és az aszfaltszõnyeg építését kar-
bantartásként el tudta fogadtatni, teljes úthálózatát le-
aszfaltoztatta pl. 6 cm vastag aszfaltréteggel, akkor is,
ha arra egy-egy szakaszon nem volt szükség, illetve
akkor is, amikor a másik szakaszra 10 cm vastag réte-
get kellett volna építeni. A támogatást igénylõ erdõgaz-
daság szintén 6 cm aszfaltszõnyeget építtetett meg a
teljes úton, figyelmen kívül hagyva azt, hogy a mintegy
10 km hosszú úton szakaszonként, illetve szektoron-
ként más-más vastagságú réteggel lehet az egységes
teherbírást és egységes élettartamot elérni. A végsõ
eredmény az lett, hogy a szakmai viták már nem arról
szóltak, miért és hol kell valamilyen állapotjavító be-
avatkozást tenni, hanem arról, miként lehet a közgaz-
dasági szabályozók között sikeresen bukdácsolni.

Az erdészeti útfenntartási rendszer kidolgozásakor
rögzíteni kellett azt, hogy

• mit értünk erdészeti útfenntartáson?
• hogyan definiáljuk az erdészeti útfenntartás fo-

galmait?
• mit értünk az egyes fogalmakon?

A fogalmi rendszer kidolgozásakor nyilvánvalóvá
vált, hogy a közgazdasági kategorizálást nem lehet
figyelembe venni, mert az nem egyeztethetõ össze a
mûszaki fogalomrendszerrel. Az útfenntartási tevé-
kenységek mûszaki szemléletû besorolását az eléren-
dõ mûszaki cél határozza meg, a közgazdasági be-
sorolást pedig a mindenkori rendeletek. Beépíthetek
ugyanis minimális rétegvastagságot azért, hogy egy-
séges útállapotot hozzak létre egy hosszabb, lerom-
lott állapotú útszakaszon, de ezzel nem szeretném az
útszakasz minden jellemzõjét az új útnak megfelelõ
minõségûre alakítani (pl.: az élettartamot). Elképzel-
hetõ ezzel ellentétben olyan helyzet, amikor minimáli-
san beépíthetõ rétegvastagsággal lehet elõre elhatá-
rozott élettartamra megerõsíteni a pályaszerkezetet.
Az elõzõ esetben karbantartásról, az utóbbi esetben
beruházásról beszélhetünk, bár a rétegvastagság
mindkét esetben azonos.

Az erdészeti útfenntartás fogalmi rendszerének ki-
alakításakor nyilvánvalóvá vált az is, hogy az útfenn-
tartási feladatokat nem célszerû a jelenségek és a
technológiák alapján csoportosítani. A rendszerezés
alapja csak az elérendõ cél lehet, ezt kell definiálni,
majd ehhez hozzá lehet rendelni azt a technológiát,
amellyel a jelenséget meg lehet szüntetni.
Ilyen szemlélettel az erdészeti útügyi tevékenységet

• üzemeltetésre,
• állapotfenntartásra

osztottuk.
A továbbiakban rögzíteni kellett az erdészeti útfenn-

tartás értelmezését, vagyis azt a határt, ameddig út-
fenntartásról beszélünk. Ez egy keretet jelentett,

1 Okl. erdõmérnök, okl. közúti építõ és üzemeltetõ szakmérnök,
egyetemi tanár

ÚTFENNTARTÁS
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amelybõl kilépve kikerülünk az útfenntartás fogalmi
rendszerébõl. A fogalmi rendszert ezzel egy iterációs
eljárással fejlesztettük ki. Az így felépített rendszer újabb
fogalmakkal bõvíthetõvé vált, a további csoportosítá-
sok alapját képezte, valamint az így kialakított építõ-
elemekbõl további fogalmak is származtathatók voltak.

3. Az erdészeti útfenntartási rendszer
fontosabb fogalmai

3.1. Az erdészeti útfenntartás tevékenységeinek
fogalmai

hetõ. Elõre tervezni nem lehet, mert sok véletlensze-
rû tényezõ befolyásolja (az építõanyag minõségének
egyenetlenségei, a helyi tervezési és kivitelezési hi-
bák stb.).

Karbantartás (1. ábra)

A karbantartási munkák elvégzésekor az a célunk hogy
hosszabb útszakaszon egységes mûszaki állapotot
hozzunk létre, egyben másodlagosan a leromlási fo-
lyamatot is lassítsuk. Ezért egy-egy hosszabb útsza-
kaszt egy vagy több szempontból az új út állapotának
megfelelõ vagy azt megközelítõ állapotba hozunk. Ez
a beavatkozás általában az egész felületre kiterjed
vékony réteg beépítésével. A beavatkozás idõpontja
elõre megtervezhetõ.

Felújítás

Felújításkor az út valamennyi paraméterét az új álla-
potnak megfelelõ szintre kell emelni. Kimondottan
építés jellegû beavatkozás, amelyet az út fõ szerke-
zeti részeinek tönkremenetelekor kell elvégezni. Lé-
nyeges jellemzõje, hogy a pályaszerkezetet egy mé-
retezett réteg építésével megerõsítjük úgy, hogy az
egy meghatározott idõszak (15-20 év) forgalmát elvi-
selje. Ez a munka lényegében tehát egy elhasználó-
dott érték pótlásának tekinthetõ.

Fejlesztés

Minden olyan tevékenységet fejlesztésnek nevezünk,
amelynek az a célja, hogy az eredeti építési állapot-
hoz viszonyítva jobb mûszaki jellemzõkkel a gépjár-

alakuló meghibásodáso-
kat állítunk helyre azért,
hogy a hibák elfajulását a
leromlási lánc megszakí-
tásával megakadályoz-
zuk. Ezekkel a munkákkal
nem célunk az útállapot
javítása, elvégzése azon-
ban fontos, mert ezzel ér-
hetõ el, hogy az út lerom-
lási folyamata normális-
nak tekinthetõ ütemû le-
gyen. A munkákat a hiba
kialakulásának kezdetén
kell elvégezni, amikor az
még egyszerû és olcsó
módszerrel megszüntet-

1. táblázatÚtfenntartási munkák

A tevékenység Útfenntartási munkák

jellege közúton erdészeti úton

hatósági tevékenység az üzemi feltételek biztosítása
a forgalom befolyásolása az üzemi létesítmények fenntartása

Üzemeltetés az üzemi feltételek biztosítása környezetvédelem
az üzemi létesítmények fenntartása az információáramlás biztosítása
környezetvédelem
az információáramlás biztosítása

javítás javítás
Állapotfenntartás karbantartás karbantartás

felújítás felújítás

megerõsítés megerõsítés

Fejlesztés szélesítés
korszerûsítés

Üzemeltetés

Azokat a tevékenységeket, amelyek a pálya és kör-
nyezete mûszaki jellemzõinek megváltoztatása nélkül
teszik lehetõvé a biztonságos és gazdaságos gépjár-
mû-közlekedést, üzemeltetésnek nevezzük. Nem célja
ezeknek a munkáknak, hogy az út állapotát megjavít-
sák, feladatuk csupán az, hogy elõsegítsék az út ka-
pacitásának minél hatékonyabb kihasználását az
üzemzavarok elhárításával és a leromlási folyamat-
nak megfelelõ állapot visszaállításával. Általánosság-
ban ebbe a kategóriába sorolhatók:

• a hatósági tevékenységek;
• az információk beszerzése, a tájékoztatás, az

útellenõrzés, az útfelügyelet;
• a forgalom befolyásolása: a forgalmi rend meg-

határozása, a forgalmi rend fenntartása, a forga-
lom irányítása, a rendkívüli segélyszolgálat;

• az üzemi feltételek biztosítása: üzemzavar elhá-
rítás, mint pl.: elemi kár megszüntetése, iszap-
és sárfelhordás eltávolítása, tisztítás az úton és
az úttartozékon;

• az üzemi létesítményekkel kapcsolatos munkák:
világítás biztosítása, biztonsági berendezések
mûködtetése, pótlása; szolgáltatások nyújtása pl.:
pihenõhelyek kialakításával;

• a környezetvédelem, fásítás, vizek védelme, zaj
elleni védekezés.

Állapotfenntartás

Azokat a fõként építés jellegû tevékenységeket, ame-
lyeknek célja, hogy az út rendeltetésszerû használa-

tából adódó leromlási folyamatokat lassítsa, valamint
idõszakonként az új útállapotot megközelítõ minõsé-
get hozzon létre, állapotfenntartásnak nevezzük. Ez
a tevékenység az út néhány vagy összes tulajdonsá-
gát megjavítja. A beavatkozás mélysége szerint az el-
végzendõ munkákat három csoportba soroljuk:

• javítás
• karbantartás
• felújítás.

Javítás

Javításról beszélünk akkor, amikor helyi, lokálisan ki-



13

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

4.
 é

vf
ol

ya
m

 1
. s

zá
m

mû-közlekedés igényeit magasabb színvonalon elé-
gítsük ki. Ezeket a tevékenységeket általában a beru-
házások körébe utalhatjuk.

Ilyenek például:
• a pályaszerkezet szélesítése,
• a pályaszerkezet átépítése,
• a korszerûsítés, helyileg vagy átfogó jelleggel.

3.2. Az erdészeti útfenntartási rendszer
fontosabb fogalmai

Az útfenntartás értelmezései

• Az útfenntartás mint állapotfenntartás. Az útfenn-
tartás legegyszerûbb értelmezése, amely az el-

érendõ célt a beruházott tõke értékének megõr-
zésében jelöli meg.

• Az útfenntartás mint útüzemeltetés. Célja, hogy
reálisan hosszú idõszakon belül folyamatosan
meglegyenek a biztonságos és gazdaságos köz-
lekedés feltételei.

• A komplex útüzemeltetés célja az, hogy megte-
remtse a biztonságos és gazdaságos közleke-
dés feltételeit az út élettartama alatt. Ezt a meg-
határozást tekinthetjük a legátfogóbbnak, mert
felöleli az építés utáni összes tevékenységet.
Tágabb értelemben ugyanis minden tevékenység
az út megfelelõ „üzemi” körülményeinek fenntar-
tását, javítását, azaz a forgalom zavartalan áram-
lását szolgálja.

Az erdészeti útfenntartás

Az erdészeti útfenntartást komplex útfenntartásként
értelmezzük, amely magába foglalja a forgalomban lévõ
úton az élettartam alatt végzett összes olyan tevékeny-
séget, amely az állapotfenntartással és üzemeltetés-
sel összefügg. Ennek a formának a mûködési határát
jelenti az, amikor a közlekedési rendszer elemeinek az
összehangolását már nem lehet a komplex útfenntar-
tási tevékenységgel elvégezni, hanem az már csak fej-
lesztési munkával oldható meg ésszerûen. A komplex
útfenntartás határát ezért a fejlesztés szükségességét
megállapító döntés fogja jelenteni. A komplex útfenn-
tartás határának ez a megjelölése azért is célszerû, mert
itt válik el egymástól határozottan közgazdaságilag is
a fenntartás és beruházás (korszerûsítés), mint finan-
szírozási forma, közgazdasági kategória.

Az erdészeti útfenntartási politika

Azt a koncepciót, amely mind hosszú, mind rövid tá-
von meghatározza az útfenntartási tevékenység szük-
ségességét és módját, útfenntartási politikának nevez-
zük. Másként megfogalmazva az útfenntartási politi-
ka az úthálózat egészét és a leromlás idõbeli lefolyá-
sát figyelembe véve hosszú távon meghatározza az
egyes utakon végzendõ beavatkozások idõpontját és
módját (útfenntartási stratégia), illetve az utak pillanat-
nyi állapotát is figyelembe véve kijelöli a rövid távon
szükséges konkrét beavatkozások helyét és módsze-
rét (útfenntartási taktika). A helyes útfenntartási politi-
kát az utak leromlási folyamatának és az útfenntartá-
si beavatkozások erre gyakorolt hatásának a figyelem-
bevételével lehet és kell kialakítani.

Az erdészeti útfenntartási rendszer

Az útfenntartási politika megfelelõ érvényesítésére
létrehozott egy olyan rendszert, amely a folyamato-
san kapott és feldolgozott információk alapján dönté-
seket hoz, irányít egy hatékony útfenntartási mûsza-
ki, technológiai bázist, az egyes részfeladatokat az
összefüggések alapján szervezi és egységbe foglal-
ja, valamint megteremti saját optimális mûködési fel-
tételeit is. Az útfenntartási rendszert zárt folyamatnak
kell tekinteni, amelyben a közlekedési rendszer által
támasztott igények a folyamat bemenõ adatai, kime-

1. ábra: A karbantartás értelmezése

Összefüggés az utak leromlása
és a beavatkozások között
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nete pedig a közlekedési rendszer kielégített igényei.
A gazdálkodási egységek területén az útfenntartási
rendszernek három síkon kell megnyilvánulnia:

• útfenntartási szemléletként, amely alapvetõen
átfogja és összehangolja az összes útügyi tevé-
kenységet és ezzel megteremti a hatékony út-
fenntartás alapjait;

• irányítási rendszerként, amely érvényesíti az alap-
vetõ szemléletet a begyûjtött és feldolgozott in-
formációk alapján, dönt a beavatkozások helyé-
rõl, módjáról, idejérõl, valamint megteremti és
mozgatja a rendelkezésre álló eszközrendszert;

• eszközrendszerként, amely magában foglalja a
végrehajtáshoz szükséges összes személyi, mû-
szaki és technológiai eszközt, amely az útfenn-
tartással összefüggõ összes munka elvégzésé-
hez szükséges.

Az útfenntartási szemlélet

Az útfenntartási szemléletnek:
• általános útfenntartási szemléletként,
• üzemeltetési szemléletként,
• hálózati szemléletként

kell megjelennie.

Az útfenntartás irányítási rendszere

Az útfenntartás irányítási rendszere olyan „manage-
ment” rendszer, amely magában foglalja

• a világos útfenntartási célok megfogalmazását
igényszint megadásával és rögzítésével,

• a tervezési rendszert, amely az úthálózat állapo-
tának folyamatos értékelésén keresztül az útfenn-
tartási stratégiának megfelelõen alternatív meg-
oldásokat dolgoz ki,

• a döntési szintet, amely objektív alapokon nyug-
vó elsõbbségi sorolás alapján kijelöli az elvég-
zendõ munkákat, ezzel megvalósítja az útfenn-
tartási taktikát,

• a megvalósítás rendszerét, amely biztosítja a
módszereket és a mûszaki feltételeket,

• az ellenõrzési szintet, amely visszacsatolva el-
lenõrzi, hogy a célok elérése lehetséges-e,

• egy információs rendszert, amely megteremti az
elõzõ részek közötti összhangot, és a szükséges
információkat tartalmazó adatbankon alapul.

Summary

Glossary of forestry road maintenance activities

Two previous papers in May and July described problems of inadequate terminology and incoherent
definitions of the maintenance and operation of public roads. Reflecting the previous ones the present
paper deals with similar problems of forestry roads. The proposal is to define activities not by technolo-
gies but by their goals. The definition of operation and maintenance is given. The importance of a road
management system is emphasised.

Az útfenntartás eszközrendszere

Az útfenntartás eszközrendszere közé soroljuk az út-
fenntartás

• szervezetét,
• technológiáját,
• mûszaki feltételeit.

Az erdészeti utak karbantartási stratégiája

Az erdészeti utak karbantartási stratégiája szerint az
élettartam vége elõtt a teherbírás csökkenés felgyor-
sulása elõtti idõben, karbantartás jellegû beavatkozás-
sal, egy vékony réteg építésével homogén felületet
állítunk elõ, egyben kissé megerõsítjük a pályaszer-
kezetet, majd az újabb élettartam végén – de a teljes
tönkremenetel elõtt – a pályaszerkezetet megerõsít-
jük az új útnak megfelelõ élettartamot figyelembe véve.
Az elsõ, karbantartás szintû beavatkozás idõpontját a
következõképpen lehet meghatározni:

adott forgalmi viszonyok között az elsõ karbantar-
tás jellegû beavatkozást akkor kell elvégezni, ami-
kor egy minimálisan beépíthetõ rétegvastagság be-
építésével a kielégítetlen költségeket megszüntetjük.

4. Tapasztalatok

Az erdészeti útfenntartási rendszert több erdõgazda-
ság kívánta bevezetni, ami mintegy 1000 km erdészeti
burkolt út fenntartását szabályozhatta volna. Ezek az
erdõgazdaságok mind fantáziát láttak a rendszerben.
Amikor azonban kiderült, hogy a fogalmak rögzítése
egyben a közgazdasági játéktér szûkítését is eredmé-
nyezheti, nem vállalták az ezzel járó kockázatot. A tisz-
ta fogalmak helyett maradtak a homályos, magyaráz-
ható és értelmezhetõ körülírások. Az erdészeti útfenn-
tartás helyzetét tovább rontotta az a tény, hogy a gaz-
dasági átalakulások eredményeként az erdõgazdasá-
goknál leépítették azokat a saját mélyépítési egysé-
geket, amelyeket nem tudtak munkával ellátni, a ver-
senypiacon pedig nem tudtak megélni. Ezzel az erdé-
szeti útfenntartás ügye mélypontra került, ami azért
tragikus, mert van olyan erdõgazdaság, amelynél az
eszközérték 40%-át az utak teszik ki. (A megmaradó
60% üzemi épületek, gépek vadászházak stb. formá-
jában jelenik meg.) Ennek az értéknek a megóvása a
gazdálkodók elemi érdeke lenne.
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A közlekedésbiztonsági jellemzõk

Magyarország egyes közlekedésbiztonsági jellemzõi
rosszabbak, mások megfelelnek az uniós országok
átlagainak. Ha a baleseti adatokat jármûszámra vetít-
jük, statisztikánk kétszer rosszabb, de a lakosság-
számra vetített mutatók csaknem megegyeznek az
Unió átlagával. Ugyancsak rosszabb a halálozási
mutatónk, itt mintegy két és félszeres az elmaradá-
sunk. Az egyéb forgalomtechnikai mutatók tekinteté-
ben pedig még több a tennivaló.

Az emberi tényezõ – mint a közlekedés, azon ke-
resztül pedig a közlekedésbiztonság talán legfonto-
sabb és legkevésbé modellezhetõ része – központi
kérdés.

Az emberek önálló döntések alapján közlekednek.
A cél, hogy viselkedésük minél közelebb álljon ahhoz
a modellhez, amelyre a szabályok szerinti közlekedé-
si rendszer épül. A közlekedési folyamatok résztvevõ-
it a környezetbõl érkezõ hatások befolyásolják. A ha-
tások egy része tervezett, tudatos inger, ezek a közle-
kedést szabályozó telematikai rendszer részei. Az in-
formációs rendszernek kiemelt jelentõsége van, mi-
vel egy szubjektív döntési folyamatra kell hatnia úgy,
hogy azt a biztonság irányába mozdítsa el. Bár a re-
akciók egy bizonyos mértékig öntörvényûek, a meg-
felelõ mennyiségû és minõségû tájékoztatással meg-
teremthetõ a lehetõsége egy olyan viselkedésnek,
amely még az ösztönösség szintjén is biztonságos
közlekedést eredményez.

A megfelelõ információk egyértelmûek, tényleges
tartalmuk van, kellõ idõben érkeznek, tömörek, feltû-
nõek, gyorsan értelmezhetõk, szükség esetén megerõ-
sítettek, lehetõség szerint több érzékszervre hatnak.

Nem elegendõ azonban, ha csak a lehetõségét
teremtjük meg a szabályos közlekedésnek. Ahhoz,
hogy az információs rendszer kedvezõen befolyásol-
hassa a közlekedésbiztonságot az egyénen keresz-
tül, az egyénnek társadalmi szinten is alkalmasnak kell
lennie a felelõsségteljes viselkedésre.

A szabálykövetõ magatartás általánossá válása ér-
dekében mindent el kell követni, és az sem megen-
gedhetõ, hogy a jó intézkedések idõvel fokozatosan
hatástalanokká váljanak A közlekedési morál javítá-
sának egyik legfontosabb eszköze a többlépcsõs ok-
tatási rendszer mellett a rendõri jelenlét fokozása a
közutakon, amivel a rendszer szabályozottá válik.

Ahhoz, hogy a megfelelõ intézkedéseket megtehes-
sük, elõbb fel kell fedni azokat a helyeket, amelyek
kritikusak a biztonságos közlekedés szempontjából.
A közlekedésbiztonsági problémák felismerése alap-
vetõen a balesetek földrajzi megoszlásának elemzé-
sére támaszkodott, támaszkodik, de ezen túlmenõen
a balesetek jellemzõinek elemzésére is szükség van.
Magyarországon évek óta folyik a balesetsûrûsödési
helyek feltárása.

 A góchelyeken történõ beavatkozások akkor minõ-
síthetõk sikereseknek, ha a relatív baleseti mutató ér-
téke csökken, közelít az átlaghoz, ehhez pedig a há-
lózat szignifikánsan nagy relatív baleseti mutatóval
jellemezhetõ helyeinek felismerése szükséges. A köz-
lekedésbiztonság kérdése napjainkban túlmutat a sze-
mélyi sérüléses baleseteken, ennek megfelelõen a
vizsgálandó területek körét is bõvíteni kell, ezért az
említett kifejezések helyett a továbbiakban a kritikus
közúti pontok elnevezést használjuk.

Kritikus pont: a közúti hálózat olyan része, amely
okozhatja a góchely kialakulását vagy egybe esik az-
zal, esetleg hatásában góchelyként nem kezelhetõ,
de természete miatt ebben a témában kezelendõ (jel-
legzetes forgalmi helyzete miatt).

Ehhez kapcsolódóan (a teljesség igénye nélkül) a
következõ témákkal foglalkozunk:

• Az úthálózat szabályozási pontjainak a felméré-
se (CCP),

• A jelzõlámpával irányított csomópontok tulajdon-
ságai,

• Megváltozott közúti forgalmi viszonyok, és köz-
út-vasút szintbeli keresztezések elõrejelzése.

Az úthálózat szabályozási pontjainak
a felmérése

Ahhoz, hogy a közlekedésbiztonsági rendszereket a
jármûvezetõ vonatkozásában vizsgáljuk, meg kell ha-
tároznunk a rendszer szabályozási pontjait (CP), majd
ezek közül ki kell választani azokat, melyek a kritikus
szabályozási pontok (CCP). Ezt követõen ezeket a
területeket analizálni kell, és kezelésükre megoldást
kell találni (HACCP).

Különbözõ útszakaszok megfelelõségének vizsgá-
latára és minõsítésére alkalmas a HACCP módszer,
amely a kritikus szabályozási pontokon keresztül meg-
határozza a veszélyeket és a szabályozásukra szol-
gáló megelõzõ intézkedéseket. A módszer elve sze-
rint létre kell hozni egy HACCP-csoportot, mely az
adott útszakaszt felméri, majd felsorol minden olyan
veszélyt, amely az egyes lépések során ésszerûen
feltételezhetõ, és leírja azokat a megelõzõ intézkedé-
seket, amelyeket e veszélyek elkerülésére lehet hoz-
ni. A HACCP-rendszereknek az a célja, hogy a sza-

1 A Közúti Szakemberekért Alapítvány fiatal közúti szakembe-
rek részére kiírt 2002. évi pályázatán II. díjat nyert pályamû
alapján

2 a Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem Köz-
lekedésmérnöki Kar hallgatói

Megoldási lehetõségek egyes közlekedési feltételek biztonságosabb
és hatékonyabb kezelésére kritikus közúti pontokon1

Berta Tamás2 – Dudás Árpád2

BIZTONSÁG
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bályozást a CCP-kre összpontosítsa. Ha veszélyt ál-
lapítottak meg, de nem találtak hozzá kritikus szabá-
lyozási pontokat, akkor mérlegelni kell a struktúra át-
alakítását.

A vizsgálat célja az, hogy egy adott közlekedési
rendszer hiányosságait feltárja. Ezek az észrevételek
segíthetnek a táblák jobb elhelyezésében, egyértel-
mûbb információk meghatározásában, az informáci-
ós rendszer fenntartásában, új megoldások feltárásá-
ban stb. A rendszer mielõbbi bevezetése segíthetne
az uniós harmonizáció keretein belüli, az ott megkö-
vetelt elõírások szerinti fejlesztésekben.

Jelzõlámpával irányított csomópontok

Ebben az esetben a vizsgált kritikus pontok nagy for-
galmú, hosszú sorfelépülésû, lámpával irányított cso-
mópontok. Ilyen forgalmi körülmények között koncent-
ráltan jelentkeznek az egyes jármûvek ismert negatív
hatásai (zajszennyezés, porszennyezés, emisszió
stb). A cél, hogy csökkentsük a jármûvek számát vagy
tartózkodási idejét ezeken a helyeken.

Megoldás lehet a forgalom csillapítása vagy olyan
kiegészítõ megoldások alkalmazása, amelyek többlet
információval csökkenthetnek bizonyos holtidõket. Egy
csomópont kedvezõtlen kialakítása indokolatlanul meg-
növelheti a kihaladási utat és ezzel a kihaladási idõt.
Nagy forgalmú csomópontoknál egy kiegészítõ infor-
mációs lámpa tájékoztatást adhat a sorban várakozó
autósoknak arról, hogy mi történik a sor elején, hol tart
a fázisprogram. Ha az autós elõbb tudja megkezdeni a
felkészülést az indulásra, kihaladási ideje csökken, ez-
zel a keresztmetszet átbocsátóképessége nõ.

Megváltozott közúti forgalmi viszonyok,
közút-vasút szintbeli keresztezések

A legtöbb baleseti esemény az azonos szintben kiala-
kított útvonal keresztezõdésekben, valamit az út és

vasút keresztezõdéseiben történik. A jelenlegi figyel-
meztetõ eszközök egyik legnagyobb hiányossága,
hogy csak egyetlen érzékszervre hatnak. Egy megol-
dás lehetne, hogy az útpályába épített jeladókkal hív-
juk fel a figyelmet arra, hogy a közúti jármû veszélyes
hely felé közeledik, így a mozgó jármûvek rövid idõ
alatt a veszély közvetlen környezetében. figyelmezte-
tést kaphatnának a megváltozott közlekedési viszo-
nyokról, a várható veszélyekrõl (comGuard – informá-
ciós veszélyhelyzet elõjelzõ rendszer).

A forgalomtechnikai fejlesztésekhez kötõdõ intéz-
kedések meghozatalakor mindig érdemes költség-
haszon elemzést végezni. A módszerrel kapcsolatban
fõként külföldi példákra lehet hivatkozni. Egy svájci
vizsgálat a következõ eredményeket hozta:

A legkedvezõbb költség-haszon arányú közlekedés-
biztonsági intézkedések a következõk:

1. Büntetõ pontrendszer ( 20-szoros haszon a be-
fektetéshez képest).

2. Szúrópróbaszerû alkoholtesztek vérvétel nélkül
(19-szeres).

3. Tömegközlekedés részarányának növelése (18-
szoros).

4. Alkoholteszt vérvétellel (17-szeres).
5. A rendõri ellenõrzés gyakoriságának a fokozása

50%-kal (5,5-szörös).

Ezekbõl az eredményekbõl jól látszik, hogy a legin-
kább költség-hatékonynak bizonyuló intézkedések az
ún. „emberi tényezõvel” kapcsolatosak.

A közlekedésbiztonságot javító intézkedésekkel te-
hát elõször meg kell teremteni a felelõsségteljes és
ésszerû közlekedés lehetõségét, mégpedig megfele-
lõ állapotú és megfelelõen informált úthálózattal, va-
lamint a közlekedési ismeretek és a közlekedési mo-
rál javításával. Ezek után szabályozott rendszert kell
létrehozni (ami az ellenõrzésekkel realizálódik), hogy
a szabályokat betartassuk.

Summary

Solutions for improvement of certain traffic conditions on critical control points

The traffic safety situation of Hungary is to some extent worse than, in some other respect similar to the
average of the EU states. The human factor, being the most important and less exactly determinable part
of the transport system, is deemed to be a central issue. In order to investigate the transport safety
systems in respect of the driver, the control points of the system shall be identified at first. This shall be
followed by the selection of the critical control points, and then the locations shall be analysed. The aim
of the analysis is to discover the deficiencies of the given system and to find the solution for their im-
provement.
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Elõre kell bocsátanom, én szere-
tem a reklámokat. A reklám, a hir-
detés a 20., 21. század olyan mû-
vészete, amely felgyorsult vilá-
gunkhoz igazodva hol közvetlenül,
hol áttételesen, hol viccesen, hol
bizarr módon, hol kedvesen, hol
megbotránkoztatva juttat el hoz-
zánk a mindennapjainkat érintõ,
befolyásoló rövid üzeneteket.

Ennek megfelelõen nem is álta-
lában a reklámok ellen, hanem
csak a közlekedésbiztonsági célok-
kal ellentétes reklámok ellen, illet-
ve a jó közlekedési reklámokért
szeretnék szót emelni.

A reklámok óhatatlanul megje-
lentek a közterületeken, a közutak
mentén, sajnos most már a közuta-
kon is. S jelen vannak – az autók,
alkatrészek, üzemanyagok reklá-
mozása révén – talán még sokkal
fontosabb módon a közúti közleke-
dési rendszer egy másik elemének,

Reklámok a közlekedésben, közlekedés a reklámokban

Vadhajtások1

Bíró József2

si kultúránk fejlesztése és a közlekedésbiztonság
növelése terén. Három olyan területre szeretném rá-
irányítani a figyelmet, ahol – megítélésem szerint –
idõszerû a tapasztalatok összegzése, illetve az utas
szakma részérõl a már említett hatások deklarálása.
Ezek a következõk:

• a gyorsforgalmi utak mentén elhelyezett, a köz-
lekedés biztonságát elõsegítõ, közérdekû tájé-
koztatást szolgáló reklámtáblák hatékonysága;

• a reklám célú jármûvek tömeges megjelenése;
• a közlekedésbiztonsági célokkal ellentétes tartal-

mú reklámüzenetek.

A „forgalmász” szakma e területeken jelenleg lépés-
hátrányban van (1. ábra).

A közlekedés biztonságát elõsegítõ, közérdekû
tájékoztatást szolgáló reklámtáblák közvetlen köz-
út menti elhelyezésének jogi lehetõségét a közúti köz-
lekedésrõl szóló 1988. évi I. törvény 1998. évi módo-
sítása 1999. július 1-tõl teremtette meg, amikor a 12.
§ /3/ bekezdésében kimondta, hogy a kizárólag a köz-
lekedés biztonságát elõsegítõ, közérdekû tájékozta-
tást tartalmazó reklámtáblák közvetlenül az út mellett
is elhelyezhetõk.

A közlekedés biztonságát elõsegítõ jelzéshordozó-
nak a 30/1988. (IV. 21.) MT számú végrehajtási ren-
delet 6. § (1) bekezdése alapján azt a – közút kezelõ-
jének hozzájárulásával elhelyezett – berendezést kell
tekinteni, amely a közúti közlekedés szabályainak

1 A 2003. évi Útügyi napokon elhangzott elõadás alapján
2 Építõmérnök, forgalomtechnikai szakmérnök, szakközgazda,

a Központi Közlekedési Felügyelet általános igazgatóhelyet-
tese

1. ábra: Mi nem gyõzni, csak egyenlíteni szeretnénk.
A tét: a közlekedésbiztonság

a közlekedõ embernek a fejében, befolyásolva visel-
kedését, normáit, a közlekedéssel kapcsolatos fogal-
mait és vágyait.

Mi, közlekedési szakemberek tehát több szempont-
ból sem engedhetjük meg, hogy ne kísérjük folyama-
tosan figyelemmel a reklámot mint a piacgazdaság
természetes velejáróját.

A reklámpiac fellendülése, az óriásplakátok töme-
ges közút menti megjelenése elõször a 90-es évek
eleje, közepe táján sokkolta az útügyi szakmát, s több-
kevesebb sikerélménnyel beállni látszott egy törékeny
egyensúlyi helyzet.

A reklám azonban állandóan mozog, leginkább egy
gáznemû anyaghoz hasonlatosan mindenhová beha-
tol, minden hézagot kitölt, ami szabad a számára. Ez
az õ természete, ezért igazán nem is szabad hara-
gudni rá.

A mi feladatunk, vagy mondjam úgy: kötelességünk
viszont idõrõl-idõre jelezni azokat a határokat, ahol
a reklám – elhelyezésénél vagy tartalmánál fogva –
magasabb közlekedésbiztonsági, társadalmi érdeke-
ket sért vagy hátrányosan befolyásol. S ha igazán
jól akarjuk végezni a dolgunkat, akkor nemcsak vé-
dekezünk a reklámok káros hatásai ellen, hanem
igyekszünk is kihasználni a lehetõségeit közlekedé-

BIZTONSÁG
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betartására, az elvárt közlekedési magatartásra ne-
vel, illetve figyelmeztet.

A mintegy öt éves szabályozás alapján az utóbbi
idõben már jelentõsebb számban vannak jelen gyors-
forgalmi útjaink mentén az egyébként igen fontos kül-
detésû táblák, amelyekkel kapcsolatban azonban –
megítélésem szerint – több kérdéskör átgondolása
lenne idõszerû.

A táblák elhelyezése

Több tábla csomóponti, pihenõhelyi felhajtóág közvet-
len közelében, illetve közúti csomóponti jelzésrend-
szer jelzõtáblái között van. A közlekedésbiztonsági célú
reklámtábla is rossz helyen van, ha takarja a látóhá-
romszöget, eltereli mind a fõirány, mind a becsatlako-
zó figyelmét, és eredeti célját is csak korlátozottan
érheti el, hiszen maga a közlekedés hagyja ilyen he-
lyeken kevéssé tudatosulni, érvényesülni.

A tartalom

E táblatípus megjelenésekor kezdetben teljesen a
hagyományos óriás plakátok köszöntek vissza ránk,
közvetlenül az út mellõl, valamiféle mondva csinált köz-
lekedésbiztonsági üzenettel, de kétséget nem hagy-
va afelõl, hogy egyébként a  tábla mit vagy kit reklá-
moz. Jó jel, hogy a direkt reklám – bár még mindig
érzékelhetõ – valamelyest csökkent, sõt megjelentek
már csak a szponzorok logóját tartalmazó táblák is.

Álláspontom szerint – ameddig a tisztán közleke-
désbiztonsági üzenetû táblákra nem tudunk üzleti ér-
dek nélküli közlekedésbiztonsági pénzt szánni – az
lenne a legkorrektebb, ha az alsó pl: 20 cm-es sáv-
ban lenne egyöntetûen feltüntetve, hogy készítette az
OBB pl.: a Nissan vagy a Michelin támogatásával, de
maga a plakát már csakis és kizárólag a közlekedés-
biztonságról szólna.

Álláspontom szerint a közleke-
désbiztonsági tartalmú reklámtáblá-
kat a gyorsforgalmi utak mentén
csomópontoktól, közúti jelzésektõl
távol, monoton, ingerszegény helye-
ken célszerû elhelyezni (2. ábra).

A szín
Megfigyelhetjük, hogy a jelenlegi
közlekedésbiztonsági reklámtáblák
alapvetõen kék tónusúak. Gyorsfor-
galmi útjaink útirány jelzésrendsze-
re átalakulóban van, az új pályasza-
kaszokon (M3; M7; M30) már kék, a
régebbi szakaszokon zöld alapszínû,
de ott is folyamatosan kékre cseré-
lik a táblákat. A közlekedésbiztonsá-
gi célú reklámtáblák színvilágát úgy
kellene megválasztani, hogy azok a
jövõben ne legyenek összetéveszt-
hetõk az útirány jelzésrendszerrel.

2. ábra: Jó helyen van?

Ugyancsak fontos tartalmi kérdés a
felfoghatóság. 100-130 km/h-s se-
bességgel haladva egy zsúfolt, túl-
részletezett tábla kevéssé hatékony
(én pl.: elõször bumerángnak néz-
tem az egyik táblán kinagyított biz-
tonsági öv részletet). De figyelem-
mel kell lennünk a tábla üzenetére
is, hiszen itt szándékaink szerint
közlekedéssel kapcsolatos üzene-
teket közvetítünk. Szakmailag sem-
miképp sem szerencsés pl.: csomó-
ponti jobbra lassítósáv elõjelzõ táb-
la után közvetlenül olyan tábla, hogy
„Biztonsága érdekében a jobb sáv-
ba haladjon” (3. ábra).

Ugyancsak szakmailag kifejezet-
ten helytelennek tartom a megen-
gedett legkisebb sebesség kék
színének hátterével a „130 km/h
biztonságos és dinamikus” plakátot,
amely – pszichológiailag teljesen

3. ábra: Közlekedési és reklámüzenet egymásra szuperponálva
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nek még kellõ idõben, teljes kifej-
lõdése elõtt kellene jogszabályi és
ellenõrzési oldalról gátat vetni: Néz-
zük evolúcióját:

• mobil táblákat helyeznek egy-
szerû lábakon állva közúti
csomópontok szigeteire;

• egy öreg járgány, amellyel fu-
varozni már nem, de reklá-
mozni a közút mellett vagy a
parkolóban még igen jól lehet;

• a hagyományos utánfutó is
pillanatok alatt több oldalú hir-
detõoszloppá válik;

• készülnek már sorozatban az
óriásplakátos utánfutók több-
féle konstrukcióban;

• egy újabb gyöngyszem, talán
a csúcsmodell ebben a kate-

„Repülni a földön is lehet. Jövõbe repít.” hirdeti pi-
acvezetõ olajtársaságunk egy elsuhanó sportkocsival
óriásplakátján (5. ábra).

A jövõbe repít – vagy a halálba! – tehetnénk hozzá,
hiszen 10 éves javuló közlekedésbiztonsági trend tört
meg 2001-2002-ben. 2002-ben ugyanis 15,3%-kal nõtt
a közúti baleseti halottak száma, azaz vigyáznunk kell,
nehogy emelt sebességgel, rossz irányba haladjunk.

„A versengés a vérünkben van” – mondja egy má-
sik, száguldozó autót ábrázoló óriásplakát, kihozva
belõlünk – leginkább a férfiakból – a versengést, az
erõszakos, agresszív magatartást a közlekedésben.

Legalább nyelvtanilag pontos a reklám kifejezõ szép
magyar nyelvünk szerint, hiszen azt mondja: ez ver-
sengés, nem az, amit sugall, egy nemes versenyzés.
De a nyelvészkedést félretéve a lényeg: se versen-
gésnek, se versenyzésnek nincs helye a közutakon!

Talán sikerült érzékeltetnem, hogy a reklám a közle-
kedés aspektusából átok és áldás – amivel élni és
visszaélni egyaránt lehet. Figyelembe véve, hogy a rek-
lám várhatóan a 21. század ugyanolyan nélkülözhetet-
len eszköze, velejárója, mint maga a közúti közleke-

4. ábra: Keressünk új utakat, de ne a közlekedésbiztonság rovására!

hibásan – a megengedett maximális sebességet kvázi
elvárásként sugallja. Nem szabad azt a hamis bizton-
ságérzetet kelteni, hogy a 130 km/h-s sebesség biz-
tonságos, az aktuális forgalmi-, út-, látási- és idõjárási
viszonyokra tekintet nélkül! És végül, ami hiányzik ne-
kem még ebbõl a táblarendszerbõl, az a következetes-
ség, a sulykolás, a koncepció, vagyis kihasználatlan a
reklám egyik legnagyobb ereje: az összehangolt, egy-
egy problémára összpontosító kampány.

Vannak viszont, akik szó szerint minden eszközzel a
reklámozók kampányigényeinek a rendelkezésére akar-
nak állni. Ezek az eszközök a közelmúltban megjele-
nõ, de igen gyorsan burjánzó reklámcélú jármûvek.

A „macerás” építési engedély helyett – ahol az en-
gedélyezési eljárásban legalább valami beleszólása
van a közlekedési szerveknek az óriásplakátok elhe-
lyezésébe – „élelmes vállalkozók” mobil táblákat, rek-
lámcélú jármûveket, utánfutókat fabrikálnak, közvet-
len reklámtérré nyilvánítva ezáltal már a közút terüle-
tét is. Ez az iparág szerintem olyan vadhajtás, amely-

góriában az a magát mobil plakátnak nevezõ kis-
teherautó, amely a fõváros legforgalmasabb útja-
in, terein közlekedik, meg-meg állva, serényen s
három oldalán (egy-egy helyen 5-10 percet töltve)
forognak a reklámplakátok (4. ábra).

„Begurultunk Ön elé”, láthatjuk az egyik oldalán, „Ha
új utakat keres” nézhetjük a másik oldalán. Szerintem
a reklámszakma, ha új utakat keres, akkor azt nem a
közúton, hanem máshol kéne hogy tegye, mert a meg-
lévõ utak már foglaltak: a közlekedés céljára.

Nem megengedhetõ, hogy olyan helyeken, ahová
reklámtáblák elhelyezésére egyetlen józan ember sem
adna engedélyt – csomóponti látó háromszögekbe,
útcsatlakozásoknál, túlterhelt parkolóhelyeken stb. –,
trójai falóként közúti jármûvekre szerelve jelenjen meg
az óriásplakát. Ezek a jármûvek az alapvetõ társadal-
mi célokkal ellentétesek, sértik a közlekedésbiztonság,
a közúti kapacitás, a városképvédelem és a józan ész
diktálta alapelveket.

Belterületen tudomásul kellett vennünk, hogy a köz-
utat – mint egy folyosót – reklámok szegélyezik, már
a kandelábereken is elõször kifelé, majd befelé fordu-

ló reklámok vannak, de a közúti terület legalább töb-
bé-kevésbé reklámoktól mentes volt. Ha jogi szabá-
lyozással vagy a jelenlegi szabályok érvényre jutta-
tásával nem állítjuk meg ennek az új iparágnak a
kiteljesedését, akkor a közlekedési folyosók reklám-
mentességének feladásához statisztáltunk.

S bár hozzánk, útügyi szakemberekhez közelebb
áll, ami az úton vagy az út mellett közvetlenül a maga
fizikai mivoltában jelenik meg, ma már mindnyájan
tudjuk, hogy a közlekedésbiztonság szempontjából
legalább ilyen fontos, ha nem fontosabb, hogy mit lát,
mit érez, mit fog fel a jármûveket irányító, közle-
kedõ ember.

Vitathatatlan tény, hogy a jármûvekrõl, a közleke-
désrõl a társadalomban kialakult képet a reklámok
képesek jelentõsen befolyásolni. Nem véletlen, hogy
az EK a miniszterek tanácsának 56-os számú hatá-
rozatában már 1989-ben javasolta a közlekedésbiz-
tonsági célokkal ellentétes reklámozás elleni fellé-
pést. Nos e területen is van tennivalónk.

BIZTONSÁG
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Summary

Advertisements in transport, transport in advertisements

In Hungary roadside advertisements are permitted only for traffic safety purposes on the national road
network. The author criticises by examples the placing, colouring and content of roadside advertise-
ments. The emphasis is on the road users’ perception. Proposals are given to create a clear situation
where traffic safety issues get priority.

dés, így mindkét szakma akkor jár jól, ha szövetséget
kötünk egymással. Ezt az üzenetet egy szerintem igen
jól sikerült közlekedésbiztonsági reklámtáblával mint
pozitív példával szeretném illusztrálni (6. ábra).

Természetesen nem hiszem, hogy könnyû lesz
ezekben az ügyekben egyezségre jutni a reklámszak-
mával. Biztos, hogy többször lepattanunk róla, de

• tartalmuk egyszerûen felfogha-
tó, koncepciózus, a valós köz-
lekedésbiztonsági problémák-
hoz igazodó legyen.

2. A hatályos jogszabályok betartatá-
sával, ellenõrzéssel, illetve jogi sza-
bályozással szabjunk gátat a köz-
úton megjelenõ értelmetlen mobil,
jármûre szerelt reklámoknak, illet-
ve reklám célú gépjármûveknek.

3. Juttassuk érvényre Magyarorszá-
gon is a Miniszterek Tanácsa 56-
os számú határozatát: hívjuk fel a
gépjármû- és alkatrész gyártók és
importálók, az üzemanyagok és
motorolajok gyártói, valamint a
reklámügynökségek és újságírók
figyelmét, hogy nyilvánítsunk nem
megfelelõnek minden olyan reklá-
mozást, amely:

• a teljesítményt, a motorerõt dicsõíti;
• közúti autóversenyzést, száguldozást reklámoz;
• hamis biztonságérzetet kelt a jármûvezetõkben

– azt sugallva, hogy az adott jármûvel minden
veszélyen úrrá lehet.

Kössünk szövetséget egymással, kössünk szövet-
séget a biztonsággal!

5. ábra: Repülni a közúton is lehet?

6. ábra: Kössünk szövetséget egymással, kössünk szövetséget
a biztonsággal!

ahogy Mark Knopfler mondotta volt:
az ember néha szélvédõ, néha pe-
dig bogár. Nekünk, útügyi szakem-
bereknek azonban a biztonságos
közúti közlekedés érdekében adott
esetben nem is csak szélvédõnek,
hanem lökhárítónak is lennünk kell,
amelynek jegyében a következõ
megfontolásokat ajánlom az olva-
sók figyelmébe:
1. A gyorsforgalmi utak mentén el-

helyezett közlekedésbiztonsági
célú reklámtáblák:
• csomópontoktól, közúti jelzõ-

tábláktól távol, ingerszegény,
monoton környezetben le-
gyenek;

• színeik alaptónusa ne legyen
összetéveszthetõ a közúti jel-
zõtáblákkal;
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Magyarország közlekedésbiztonsága az 1990. és a
2000. év között a gépjármûvek száma és a forgalmi
teljesítmények komoly növekedése ellenére jelentõsen
javult. A személyi sérüléses balesetek alakulása szem-
pontjából a 2000. év mutatói voltak a legkedvezõbbek.

Nemzetközi összehasonlításban azonban 2000-ben
sem lehettünk elégedettek, hiszen a jármûvek számára
vetített baleseti halálozási arány az EU-s átlag 2,5-
szöröse (4,43/104 jármû EU-1,89), és közel ugyan-
ennyiszerese a forgalmi teljesítményre vetített baleseti
halálozási arányszám is az EU (2,67/108 jármû km
EU-1,22) átlagnak.

Súlyosbítja a helyzetet, hogy a 2000-ig javuló trend
a 2001. és a 2002. évben megfordult. Ezen belül is
igen kedvezõtlenül változott a baleseti súlyossági
mutató. (1. ábra)

Átfogó intézkedések a közlekedésbiztonság javítása érdekében; a dán út1

Márfai Mária2

1 A 2003. évi Útügyi napokon elhangzott elõadás alapján
2 vezérigazgató-helyettes, ÁAK Rt.

Hogyan is állunk pillanatnyilag?

2. ábra: Közúti balesetek következtében
meghaltak száma Magyarországon 2002-ben

Ha még mélyebbre megyünk a vizsgálatban, és
megtekintjük a gyorsforgalmú utak balesetszámának
alakulását, látható, hogy az összes baleset száma fo-
lyamatosan növekedik, miközben a vizsgált idõszak-
ban a hálózat hossza nem változott.

1. ábra: A balesetek száma és a súlyossági mutató

3. ábra: Balesetek az ÁAK Rt. úthálózatán

Anyagi káros Súlyos Összesen

Könnyû Halálos Úthossz

Fontos lenne az anyagi káros balesetek vizsgálata
országosan is.

Ezek az adatok a biztosítók rendelkezésére állnak,
együttmûködésre kellene késztetni a biztosító társa-
ságokat.

A gyorsforgalmú úthálózaton 2001-hez képest 2002-
ben 3,5%-kal több baleset történt, ezenbelül a sze-
mélyi sérüléses balesetek száma 6%-kal nõtt.

Nem vitatható, hogy valamit tenni kell a közleke-
désbiztonság javítása érdekében.

Akkor, amikor a fejlettebb motorizációjú országok-
ban erre a felismerésre jutottak –természetesen 15-
25 évvel ezelõtt –, az egész kormányzati irányítást és
a társadalmat átfogó intézkedések, rövid és hosszú
távú akcióprogramok születtek. Ezek a programok –
bizonyos egyedi módszertani eltérésekkel – lényegé-
ben azonos elveken alapultak. Így az, hogy a követ-
kezõkben a dán intézkedésekkel vetjük össze a hazai
helyzetet, egy választás, bármely fejlett motorizációjú
ország azonos elveket követ.

A mellékelt grafikonon látható, hogy milyen látvá-
nyosan sikerült a baleseti halálozás számát csökken-

4. ábra: A jármûvek és a balesetek száma
közötti összefüggés

BIZTONSÁG
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teni, illetve az is, hogy ez mindenképpen hosszú távú
program, a meghatározó tendenciát 5-10 években ér-
demes mérni.

Milyen intézkedéseket tettek Dániában?
– Szigorították a közlekedési szabályokat.
– Fokozottan ellenõrizték azok betartását.
– Végrehajtották a baleseti adatgyûjtés és elemzés

fejlesztését.
– Korszerûsítették a veszélyes utakat.
– Megindították a balesetek, az utak, a forgalom

és a személyek közötti összefüggések kutatását
és fejlesztését.

– Bevezették a jármû-felügyeleti rendszert, amely-
ben ellenõrzik a jármûvek mûszaki állapotát és
közremûködnek a balesetek vizsgálatában.

– Minden korcsoport részére rendszeresítették a
forgalombiztonsági oktatást.

– Rendszeres, az egész nemzetre kiterjedõ közle-
kedésbiztonsági kampányokat szerveznek.

– Szabályozták a mentés és a kórházi szolgáltatá-
sok feltételeit.

Dániában a közutak biztonságának a növelését az
egyik legfontosabb politikai feladatnak tekintik, ezért
létrehozták a forgalombiztonsági bizottságot. Ennek
tagjai a parlament valamennyi pártjából és közleke-
dési szakemberekbõl kerülnek ki.

A bizottság felügyeli az átfogó intézkedések végre-
hajtását, költség-haszon elemzések alapján rövid és
hosszú távú akciótervet dolgoz ki, amelyhez jelentõs
költségvetési forrásokat keres.

Tekintsük át ezeket az intézkedéseket!

A közlekedési szabályok szigorítása,
új intézkedések bevezetése

Vélhetõen ennek az intézkedési lehetõségnek a tar-
talékait mentettük ki a 90-es években, döntõen pozi-
tív eredménnyel, néhány azonban a látszatintézkedé-
sek szintjén maradt (pl. vasúti átjáró).

A sebességhatárok felemelése – bár még viszony-
lag rövid idõ telt el – bizonyosan kedvezõtlenül befo-
lyásolja a biztonsági helyzetet. Önmagában nem azért,
mert magas, hanem azért, mert a közlekedési kultú-
rából Magyarországon hiányzik az az önkorlátozás,
amely az idõjárási, forgalmi körülményekhez igazítja
a választott sebességet. Mindemellett legalább min-
den ötödik gépjármûvezetõ túllépi a megengedett se-
bességet (mivel a mérési adatokban a tehergépkocsik
is benne vannak, a személygépkocsikat illetõen ez az
arány lényegesen magasabb). Pl. az M1 18 km mérõ-
helyen 2002 júniusában 80 km/h-s korlátozás mellett
110 km/h volt az átlagsebesség.

Így áttérhetünk a „közlekedési szabályok betar-
tatása” kérdéskörre, itt azt gondolom, elég súlyos a
helyzet.

A rendõri ellenõrzés lényegében megállításos mód-
szerrel az adminisztratív adatellenõrzésre korlátozó-
dik. A létszámhiány, az anyagi és technikai eszközök
hiánya, a rosszul értelmezett bizonyítási kötelezettség
nem teszi lehetõvé a forgalomban elkövetett szabály-
talanságok megtorlását. Az 5. ábrán látható a helyszí-

ni bírságok számának alakulása. Ugye nem gondol-
juk, hogy a szabálytalanságok csökkenése miatt ala-
kul így a grafikon?

Az ellenõrzés hiányában a jó intézkedések sem tud-
ják kifejteni hatásukat. Pl. 2002-ben a személygépko-
csikban meghalt, megsérült személyek 42%-ának volt
bekapcsolva a biztonsági öve.

Minden fórumon szükséges hangoztatni a fejlett
motorizációjú európai országokban meglévõ (Magya-
rországon megszüntetett) autópálya rendõrség fontos-
ságát.

Baleseti adatgyûjtés, elemzés

Dániában rendkívül nagy súlyt fektettek a bekövetke-
zett baleseteknél az út, a forgalom, a jármû és az
emberi tényezõ szerepére a helyszíni adatfelvételnél,
a balesetek elemzésénél és késõbbiekben a kutatás,
a fejlesztés területén is. Az adatfelvétel folyamata lé-
nyegében Magyarországon is azonos, azzal, hogy
annak pontatlansága igen jelentõs. Különös tekintet-
tel a gyorsforgalmú úthálózat baleseti adataira, amely-
ben a folyamatos erõfeszítések ellenére sem sikerült
végleges eredményeket hozó megoldást elérni.

Ennek egyik fõ oka, hogy a gyorsforgalmú utak több-
ségét kezelõ Állami Autópálya Kezelõ Rt. a baleseti
adatlapokat évek óta vagy mondhatjuk soha nem lát-
ja. Emiatt a ténylegesen bekövetkezett balesetek szá-
ma jóval nagyobb, mint a KSH adataiban.

A grafikonon nem látszik, de a valódi eltérés még
ennél is nagyobb, mivel a KSH adatokban nem „autó-
pályás” balesetek is vannak.

5. ábra: Közlekedési szabálysértések miatt
helyszínen megbírságolt személyek száma

ez
er

 fõ

6. ábra: Személysérüléses balesetek az M0,
az M1, az M3 és az M7 gyorsforgalmi utakon

KSH adatok

Rendõrségi adatok
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Példa: 2002-ben a KSH szerint autópályákon lakott
területen belül H-1, S-3,

K-10 összesen 14 baleset történt, ebbõl 1 db keresz-
tezõ jármûvek ütközése, lakott területen kívül ez 3 db.

Megoldást jelentene, ha az adatlapon a „tényleges”
közútkezelõ által kötelezõen kitöltendõ rovat lenne,
mint Dániában. Erre mutat példát a 7. ábra.

mek mûhelyei és a kórházak is. A különbözõ kutató-
csoportok között szoros az együttmûködés. Az üze-
melõ utak javítását, felújítását megelõzõen és az út-
tervezés folyamatában – a bekövetkezett balesetek
vizsgálatából nyert információk alapján – számítógé-
pes modellezéssel becsülik meg a várható baleseti
kockázatot, és minden esetben költség-haszon elem-
zéseket végeznek.

Ezen a téren Magyarországon – bár a szakmai hát-
tér megvan – jól finanszírozott, jól koordinált, megfe-
lelõ, friss alapadatokkal rendelkezõ intézményrendszer
nem mûködik, még ha bizonyos intézmények foglal-
koznak is a kérdéskörrel.

A Dániában bevezetett jármû-felügyeleti rendszer
analógiája Magyarországon is megvan, azzal a lényegi
különbséggel, hogy a dán rendszer nem találkozik –
következésképpen nem is megengedõ – a hazai jár-
mûparkban még mindig fellelhetõ, megtûrt mûszaki
állapotú jármûvekkel.

Bár tettünk némi lépést elõre a szabályozásban (pl.
vizsgáztatási rendszer, tachográf), de közlekedhet
autópályán olyan tehergépkocsi, amelyik 60 km/h se-
bességgel vízszintes úton képes közlekedni, nem fir-
tatva, hogy rakottan és emelkedõn mire képes.

A magyarországi jármûpark mûszaki állapota még
mindig rendkívül vegyes (a sebességolló nyitott), ami
komoly baleseti kockázatot hordoz.

A balesetek mintegy 20%-a hozható összefüggés-
be a sebességolló helyzetével.

A túlsúlyos, túlméretes jármûvek ellenõrzése Ma-
gyarországon rendszerszinten megoldott, gyakorisá-
gát azonban – ami szintén anyagi kérdés – lényege-
sen növelni kellene (8. ábra).

Az adatlap folyamatban lévõ módosításai közül is
többel nem lehet egyetérteni, pl. helytelen a sávmeg-
jelölés törlése (leálló, haladó stb.) avagy a mûszaki
hiba mint baleseti ok megszüntetése. Csak a gyors-
forgalmú utakon 55 mûszaki hibára visszavezethetõ
baleset történt, ebbõl 2 halálos.

A következõ fontos lépés az elemzésekbõl követ-
kezõen a veszélyes utak korszerûsítése.

Természetesen ennek fontossága számunkra is nyil-
vánvaló, csupán a források biztosítása nem annyira.

A közútkezelõ kht.-k 2002-ben
– 46 középszigetet építettek gyalogátkelõhelyekre,
– 19 csomópontot korszerûsítettek forgalombizton-

sági okokból,
– 45 jelzõlámpás csomóponti beavatkozás történt,
– 3027 m2 útbaigazító táblát cseréltek le.

A Nemzeti Autópálya Rt. koordinálásával 17,6 km
elkerülõ út épült.

Az, hogy ez sok vagy kevés, akkor lehetne megítél-
ni, ha mértékét az országosan összesen szükséges
beavatkozáshoz viszonyítanánk. Publikus adatot arra
vonatkozóan nem sikerült fellelni, hogy abszolút és
relatív értelemben milyen mértékûek a közlekedésbiz-
tonsági ráfordítások, holott a kérdéskör vizsgálatában
ez igen lényeges szempont lenne.

Az Állami Autópálya Kezelõ Rt. az elmúlt években
fõleg a burkolatállapot javítása, az úttartozékok kor-
szerûsítése és a forgalomterelések maximálisan biz-
tonságos kialakítása terén lépett elõre, lényegesen
jobb anyagi feltételekkel, mint a kht.-k.

A Dániában megkezdett kutatási és fejlesztési
program, amely a balesetek, az utak, a forgalom és a
személyek közötti összefüggések feltárást célozta,
példaértékû. Ilyen kutatásokat végez a közútkezelõ –
elsõsorban az út és a forgalom összefüggéseiben, a
Dán Közúti Biztonságot Kutató Tanács – az emberi
tényezõre és a jármûvekre vonatkozóan, az egyete-

Oktatás és képzés Dániában

A közlekedési balesetek bekövetkezésében jelentõs
szerepet játszik az emberi tényezõ, ezért a közúti biz-
tonság oktatása mindenki számára szükséges és már
gyerekkorban el kell kezdeni.

Dániában igen jelentõs szerepe van a „gyerekek köz-
lekedési klubjának”, ahová három éves kortól lehet csat-
lakozni, és ezt a gyerekek több mint 50%-a meg is teszi.

Az oktatás a korcsoportnak megfelelõ módszerek-
kel és tematikával folyik. A klub rendkívül jó és haté-
kony ötletnek bizonyult, néhány év alatt a 3-6 éves
gyalogos korosztály személyi sérülését ötödére sike-
rült csökkenteni.

7. ábra: Dán baleseti adatlap

8. ábra

BIZTONSÁG
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Meghatározott rendszerben folyik az oktatás a tanin-

tézményekben is az óvodától kezdõdõen 18 éves korig.
Oktatás Magyarországon is van, a NAT része a köz-

lekedés, gond azonban adódik, mégpedig a mennyi-
séget, a tematikát és a gyakorlatot illetõen. Szûk körû
a veszélyforrások oktatása, különös tekintettel a ma-
gatartásformákra (pl. személygépkocsiban utasként)
és a kerékpáros közlekedésre. A kerékpár közlekedé-
si eszközként rendkívül veszélyes, e tárgyban mégis
csak pozitív propaganda van, a veszélyek kevésbé
hangsúlyosak.

Magyarországon 2002-ben 29,7%-kal több gyermek
vesztette életét közlekedési balesetben, mint 2001-
ben. Ebbõl 40% felnõtt által vezetett gépkocsiban.

A magyarországi gépjármûvezetõ képzés megfelel
a nemzetközi normáknak, itt két lényeges, szükséges
intézkedést lehet kiemelni.

– A tananyag folyamatos korszerûsítése elmarad.
– Néhány példa a nem oktatott kérdéskörökre:

– térképen való tájékozódás,
– az útirányjelzõ logikája,
– tájékozódás külön szintû csomópontokban

– A hazai közlekedési morál alakulása indokolná a
deviáns, agresszív pszichés alkat kiszûrését.

Propaganda

Fontos, hogy valamennyi közlekedõ ismerje a közle-
kedési szabályokat, alkalmazkodjon azokhoz és isme-
retei mindig naprakészek legyenek. Ebben van jelen-
tõs szerepe a propagandának. A Dán Forgalombizton-
sági Bizottság irányításával Dániában a következõ
kampányokat rendszeresítették:

– Az egész nemzetre kiterjedõ, évenként ismétlõ-
dõ kampányok (pl. a jármûvek lámpáira, kereke-
ire vonatkozóan).

– Visszatérõ, idõszakos kampányok (pl. karácsony-
kor az ittas vezetés ellen).

– Speciális kampányok (pl. a közlekedési szabá-
lyok változása esetén).

– Közlekedési problémák feltárása (pl. egy konk-

Annak ellenére, hogy civil támogatottságuk csekély,
anyagi forrásaik rendkívül szûkösek, hatékonyságuk
viszonylag jó.

Sokszor azonban ennek a tevékenységnek a vad-
hajtásaival is találkozunk, pl. az ún. közlekedésbizton-
sági táblák mondanivalóját illetõen. (9. ábra)

9. ábra

10. ábra

rét úthasználói körre
vonatkozóan – fiatal
férfiak – gyorshaj-
tás).

– Helyi kampányok
(adott térségre jel-
lemzõ közlekedési
problémák, útviszo-
nyok esetében).

Magyarországon ezen
a téren is fõleg anyagi kor-
látai vannak a tevékeny-
ségnek. A kérdéskörben a
legfõbb koordinátor az
OBB, területi feladatokat
az MKBB-k látnak el. Jó
kapcsolataik vannak az
önkormányzatokkal, a fel-
ügyeletekkel, a közútkeze-
lõkkel, az Autóklubbal.

Magyarországon is jól mûködik a WHO Egészsé-
ges Városok Projektje, amelyhez városi önkormány-
zatok – köztük Debrecen, Gyõr, Szombathely, Zala-
egerszeg és Pécs – csatlakoztak.

A közlekedésbiztonsági tevékenység mintavárosa
Gyõr, itt az önkormányzat fõállású WHO koordinátort
is alkalmaz. Összességében azonban itt is van még
mit tenni.

A mentést és a kórházi ellátást illetõen Dániában
– Magyarországhoz képest – kiváló a helyzet. A men-
tõ és a rendõr 10 percen belül a helyszínre érkezik,
és a kórházi lefedettség is teljes.

Elõször is tekintsük meg Magyarországon a men-
tõállomások 15 km-es lefedettségét, ami a közúti
adottságokat tekintve legalább 20 perc menetidõt je-
lent. (10. ábra)

A sürgõsségi és traumatológiai kórházi osztályok 30
km-es lefedettsége – ez mintegy félórás útnak tekint-
hetõ – elég sok „fekete lyukat” mutat. (11. ábra)

Az már csak mellékesen említendõ, hogy Magyar-
ország területének 20%-ára 30 percen belül nem jut
el a tûzoltóság, amelynek nagy szerepe lehet a mû-
szaki mentésben. Vélhetõen nem készül olyan vizs-
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gálat, hogy ezek az idõ-
tartamok hogyan befolyá-
solják a balesetek kime-
netelének esélyeit. Bizo-
nyosan van azonban
összefüggés a relatív bal-
eseti mutató alakulását,
valamint a közlekedési
balesetekben meghaltak
arányának alakulását az
egészségügyi kiadások
függvényében bemutató
görbék között. A görbéket
a 12. és a 13. ábra tartal-
mazza.

A görbék jellege nagy-
jából azonos, az orszá-
gok elhelyezkedése is,
csupán ahol az egyik ke-
vés (egészségügyi ki-
adás), ott a másik sok
(baleseti mutatók).

11. ábra

13. ábra

Egészségügyi kiadások [USD*]
*  vásárlóerõ paritáson számolva

m
eg

ha
lta

k 
sz
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[%
]

12. ábra

BIZTONSÁG
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Summary

General measures to improve traffic safety: the Danish way

The author compares the Hungarian and the Danish traffic safety policy, analysing programs in order to
improve the traffic safety situation. In Denmark short and long term action programs give frame for mea-
sures based on accident data analysis. In Hungary driving culture is not well disciplined and there is a
need for stronger enforcement and better education.

Összefoglalás

A forgalombiztonság javítását célzó tevékenység olyan
folyamatos munka, amely mindig újabb és újabb is-
mereteket tár fel, újabb és újabb feladatok elé állít min-
ket, tehát soha nem szabad leállni. Amint korábban
említettem a szabályozási tartalékokat feléltük, további
látványos eredményeket csak szervezett és megfele-
lõen finanszírozott – ezt nem lehet eléggé hangsúlyoz-
ni – tevékenységgel lehet elérni.

A közlekedésbiztonság nagyon sok pénzbe kerül.
Dániában, amely fele akkora ország, mint Magyar-

ország, a 12 éves hosszú távú intézkedési program-
hoz 380 milliárd Ft-nak megfelelõ DK-t biztosítottak,
és ehhez évente 24 milliárd forint operatív költség
adódott.

Más országok tapasztalatait nem lehet egy az egy-
ben átvenni, minden országnak végig kell járnia a sa-
ját, egyedi adottságain és közlekedési kultúráján ala-
puló útját.

Van azonban néhány megfontolásra érdemes az
elõzõkben vázolt lépések között:

– Szükség lenne a Dán Forgalombiztonsági Bizott-
sághoz hasonló összetételû országos hatáskörû
szervezetre, amelynek van politikai, szakmai és
fõként költségvetési támogatottsága, és amely-
nek tevékenysége semmilyen érdekcsoporthoz
nem, kizárólag társadalmi érdekekhez kötõdik.

– Össze kellene foglalni a közlekedésbiztonság
európai szintû elvárásainak a paramétereit (az
elõzõekben vázolt elemeket tekintve teljeskörû-
en), feltárni az ehhez viszonyított valós hazai
helyzetet és meghatározni a szükséges rövid és
hosszú távú tennivalókat, majd nem utolsósor-
ban nekilátni a végrehajtásnak.

Források

A DÁN Közlekedési Minisztérium „A dán út”
címû kiadványa

Az ÁAK Rt. adatbázisa

Az ORFK adatbázisa

KSH – Közlekedési balesetek, 2002

ÁKMI Kht. – BMI megyei baleseti helyzet értékelése

OBB Személyi sérüléses közúti közlekedési
balesetek, 2002

Dr. Holló Péter: Road Safety Situation in the new EU
applicant countries

Közremûködött BAUCONSULT Mérnöki Iroda
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Az útfenntartás története egyúttal a pénztelenség tör-
ténete is, valószínûleg rendszersemleges módon. Elõ-
deink is, mi is és az úthasználók is az alulfinanszíro-
zás, az állandósult pénztelenség következményeit
szenvedjük el. Könyvet lehetne írni azokról az ideig-
lenesnek mondott, úgynevezett olcsó „megoldásokról”,
amelyeket a kényszer miatt alkalmazott, alkalmaz a
beruházó és a kivitelezõ egyaránt, melyekrõl azután
utólag rendre kiderül költséges voltuk.

Az idei útügyi napok elõadásai után megerõsödhet
sejtésünk: van különbség az EU-s tagországok és
hazánk meglévõ úthálózatának állapota között. A le-
maradásnak lehetnek a pénztelenséggel összefüggõ
és lehetnek egyéb fontos okai. Törekedhetnénk a le-
maradás csökkentésére, illetve a különbségcsökken-
tés lehetõségeinek a keresésére.

Az alábbi anyagot senkivel nem egyeztettem, az
semmilyen szervezet hivatalos álláspontját nem tar-
talmazza. Az idei útügyi napokon vállaltam hasonló
tartalmú elõadást azzal a céllal, hogy kezdeményez-
zek egy lehetséges megoldást. Úgy gondolom, hogy
a leírtak között semmi különleges nincs, tulajdonkép-
pen összefoglaltam annak egy részét, amirõl a szak-
emberek beszélnek.
A jelenlegi helyzet néhány jellemzõje és lehetséges oka
a) Politikusaink az autópályák és elkerülõ szakaszok

építését szorgalmazzák, miközben 100 ezer km-
nyi út lassan járhatatlan lesz, majd megszûnik. Az
utak nagy családjában a meglévõ úthálózat a mos-
tohagyerek sorsára jutott a családi kedvenccel, az
autópályával szemben, pedig csak együtt életké-
pes a rendszer. Nem az autópálya-építés helyett,
hanem azzal egyidejûleg lenne értelme a fenntar-
tást is végezni.

b) Eddig szinte egyetlen korábbi programunk sem tel-
jesült. Az EU csatlakozással összefüggésben most
indult el a 11,5 tonnás burkolaterõsítési program.

c) A megyei állami közúti szolgálatok csak annyi for-
rást kapnak, amelybõl a hálózat 1-3%-án tudnak be-
avatkozni felújítás jelleggel, ami 50 év körüli ciklus-
idõt jelent. Egy kb. 200 milliárdosra becsült 4-es metró
program mellett az ország 30 000 km-nyi hálózatára
fordított 55 milliárd szerény összegnek tûnik.

d) A forráshiány állandósulni látszik, az elmaradt be-
avatkozási hiány halmozódik.

e) Az éves tervezés sem a jó irányba visz el. Az éves
tervezés valószínûleg drágább a távlatosnál.

f) Szinte csak az építési költséggel foglalkozunk, és
nem az élettartam alatti költségösszeggel. Pedig e
szerint az elv szerint kellene beavatkozásainkat ki-
választani.

g) Az úthálózati beavatkozások élettartama csökkent.
Ma nem ritka az, hogy a méregdrága meleg aszfalt

Kellene-e, készülhetne-e Nemzeti Útfenntartási Program (NÚP)?

Dr. Rigó Mihály1

réteg nem éli meg az elsõ életévét. Régen az or-
szágút kora a nagy élettartam szinonimája volt. 10
évente nem építhetünk újjá mindent!

h) Rendkívül rövid a ma szokásos garanciális idõszak.
i) Az útfenntartással kapcsolatban a társadalom, az

úthasználók megítélése negatív, elmarasztaló. Idõnk
egyre nagyobb része arra megy el, hogy a képvise-
lõk, az önkormányzatok sokszor jogos igényeinek
nem teljesítését magyarázzuk.

j) Szaporodnak azok a bírósági ügyek, amelyek az
úthibák miatti kárigénnyel kapcsolatosak.

k) Az állami közúti szolgálat menetrendszerû, 3-4 éven-
kénti átszervezést szenved el. Már a reform reform-
ján is túl vagyunk, miközben a korábbi hazai közúti
igazgatósághoz hasonló szervezetek Németország-
ban (tehát az EU szívében, a fejlett kapitalizmusban)
ma is jól mûködnek. Hasonló a helyzet Írországban
is. Ha átszervezõink ugyanennyi energiát fordítaná-
nak az UFCE értékének folyamatos növelésére, ak-
kor nem itt tartanánk. Nem volt még olyan átszerve-
zésünk, amelyet követõen az úthálózatra több pénz
jutott volna, miközben az átszervezések költsége te-
temes lehetett. Sajnos még az sem fordult elõ, hogy
az átszervezés ötletadójától utólag az okozott kár egy
részét elkérték volna. Pedig kár az volt!

l) A megyei közútkezelõ szolgálatokat alkalmassá le-
hetne tenni az állami építkezések egységárainak és
minõségének a befolyásolására. Az állam – a ver-
seny intézményét fetisizálva – minden befolyásoló
eszközt kiadott a kezébõl. A piacosítás két nagy ígé-
rete az olcsóbb kivitelezõi árak és a jobb minõség
volt, melyek közül – mondhatni – egyik sem való-
sult meg.

m) Egy újabb átszervezés (a kis pénzhez igazítani az
állami úthosszat a régiós átállást kihasználva) egyik
következménye lehet az, hogy a mai állami útháló-
zat közel 2/3-a megszûnik államinak lenni, kezelõt
váltva. Így mellékút-hálózatunk egy pillanat alatt az
önkormányzati utak sanyarú sorsára juthat.

n) Az útfenntartás fiatal mérnök szakember ellátottsá-
ga kritikán aluli, a fiatal mérnököket sem tudjuk meg-
fizetni. Emiatt a megyei közúti szolgálatok leépülése
majdnem törvényszerû, a rendszerbe épített.

o) Az útfenntartási technológiai kör beszûkülése ro-
hamos.

p) Gyakorlatilag megváltunk kiváló technológusaink-
tól, kalkulátorainktól, nemsokára a mûszaki ellen-
õreinktõl is.

q) Az útügyi mûszaki elõírásaink nem képviselik kellõ
erõvel a beruházói érdekeket.

r) Igaz az, hogy a figyelt országokban 4,8-szor annyi
a fajlagos autópálya hossza, mint nálunk, de senki
sem szól arról, hogy a hagyományos utakból ugyan-
ezekben az országokban 3,7-szer több van.

s) A magyarországi úthálózat kiépítettsége csak kb.
50%-os.

1 Okl. erdõmérnök, okl. építõmérnök, okl. szakmérnök, mûszaki
igazgató, Csongrád Megyei Állami Közútkezelõ Kht., Szeged

ÚTFENNTARTÁS
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szeretnék növelni.
A Johan Béla nép-

egészségügyi program a
születéskor várható élet-
tartamunkat szeretné az
EU-s országok átlagához
közelíteni.

A nemzeti agrár-kör-
nyezetvédelmi program a
környezetkímélõ, a táj
megõrzését szolgáló me-
zõgazdasági technológiá-
kat szeretné elterjeszteni.

A települési szennyvíz
elvezetési és tisztítási
nemzeti program alábbi
táblázata a lényeget min-
dennél szebben mutatja,
melyet talán így lehetne 1. ábra: A fejlesztések ütemezése és költségei

t) A 70-es években bedolgozott aszfaltok mára elöre-
gedtek, elfáradtak, bomlásuk gyorsuló ütemû. Va-
lószínûleg csak az aszály mentett meg bennünket
a tömeges útmegszûnéstõl.

u) Az országos mellékúthálózat 12%-ának teherbírá-
sa az élettartama végén van, 28%-a az élettarta-
mon túli, a kettõ együtt 40%!

v) Országos fõúti gond egyre nagyobb mértékben a
nyomvályú. Az athéni olimpia egyik fõútján (5 sz.
fõút Kiskunfélegyháza és Szeged között) a nyom-
vályú miatt lassan nem lehet elõzni.

w)Az országos hídállomány 13%-a, 773 híd nem meg-
felelõ szélességû, teherbírású.

x) Az útvagyon értéke 2001-es árszinten hidak nélkül
cca. 6400 Mrd Ft. A „csak” 1000 Mrd Ft körüli erdõ-
vagyon mi fogalmaink szerinti fenntartására erdõ-
stratégia, erdõprogram készül, ami jó mintája lehet-
ne egy nemzeti útfenntartási programnak.

Mi olvasható az interneten?

Az egyes szakmák rendre elkészítik az ún. nemzeti
fejlesztési programjaikat, nemzeti fejlesztési stratégi-
ájukat. Erre néhány példa:

A cukorbetegség elleni nemzeti program elõirányoz-
za: az inzulinnal kezelt cukorbetegek oktatását két
ütemben: 5 éven belül 30, 10 éven belül 80%-ukét.
Ugyanitt 5 éves cél: legalább 1/3-dal csökkenteni a
cukorbetegség okozta veseelégtelenségek számát.

A nemzeti népegészségügyi program célja is vilá-
gos: a következõ 10 évben 20%-kal csökkenteni a
szívkoszorúér-betegség miatti halálozást.

A nemzeti környezetvédelmi program elsõ 3 évére elõ-
irányozta azt, hogy a hazai környezetvédelmi kiadások
GDP-hez viszonyított aránya az 1996-os 1%-ról emel-
kedjen fel 1,4%-ra, majd 2002-ig érje el az 1,7%-ot.

A nemzeti energiagazdálkodási program egyik fõ
célja az, hogy a jelenlegi energia-felhasználásunk
2010-ig 7%-kal csökkenjen.

A nemzeti környezetvédelmi program többek között
évente 10-15 regionális hulladék lerakót tervez építeni
átlagosan 2 millió m3/év kapacitással. A szelektív gyûj-
tés arányát a programidõszak végére legalább 10%-ra

összefoglalni: mikor, mit, mennyiért? Ha összefognánk,
mi is meg tudnánk mondani azt, hogy mikorra mit szeret-
nénk elérni, és ehhez mennyi pénzre van szükségünk.
Össze tudunk-e még egyáltalán fogni, vagy marad to-
vábbra is a megosztottság. Ha esetleg mi összefogunk,
tudunk-e ehhez támogatókat szerezni a társadalom, az
úthasználók oldaláról? Nagyon lényeges a mikor, mit,
mennyiért egymáshoz rendelése, és elfogadtatása a tár-
sadalommal, majd az Országgyûléssel. (1. ábra)

Mint látható, nem világmegváltásról, hanem általá-
ban egyszerû, szép célokról van szó.

Egy idézet a Világbank 1999-es ország-
tanulmányából

„A már meglévõ közutak nagy részét fel kellene újítani,
illetve rendszeresen karbantartani, különösen az orszá-
gos közúthálózat másodlagos útjait. … Magyarország
nagy súlyt fektet az autópálya építésekre, mint annak
eszközére, hogy megfeleljen a TEN folyosókra vonat-
kozó fejlesztési javaslatoknak, valamint hogy felzárkóz-
zon Nyugat-Európához. Magyarország ma 336 km au-
tópályával rendelkezik, ami kevesebb, mint az EU átla-
ga a népességhez, illetve a nemzeti jövedelemhez vi-
szonyítva. Azonban Magyarország egy fõre jutó nem-
zeti jövedelme is alacsonyabb, mint az Európai Unióé.
Ésszerûtlen lenne a túl gyors autópálya-építés az egyéb
ágazatokban történõ beruházások rovására.”

Mibõl áll egy nemzeti program?

Az EU közösségi vívmányok átvételérõl szóló prog-
ramja például az alábbi fõbb fejezeteket tartalmazza:
• A jelenlegi helyzet.
• Az akadályozó tényezõk, a kihívások.
• A fõ problémák.
• Az eddigi intézkedések.
• A fõ célok.
• A tervezett intézkedések.
• A végrehajtásért felelõs intézmények.
• Ütemezés.
• A forrásigény.
• A hatások.

Idõszak

2001–2005

2006–2010

2011–2015

Mind-
összesen

Mûszaki teljesítmény

%

5 550 km csatorna,

0,8 millió LE szv.tisztító

4 320 km csatorna,

2,6 millió LE szv.tisztító

4 381 km csatorna,

0,7 millió LE szv.tisztító

14 251 km csatorna,

4,1 millió LE szv.tisztító

39

20

30

63

31

17

100

100

EU által elõírt
fejlesztések költsége

Normál
területen

Érzékeny
területen

Összesen

Egyéb
hazai

fejlesz-
tések

Összes
fejlesz-
tések

költsége

293,7 16,4 310,1 12,7 322,8

339,4 0 339,4 16,2 355,6

196,8 0 196,8 97,2 294,0

829,9 16,4 846,4 126,1 972,5
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A nemzeti agrár-környezetvédelmi program lénye-
gében hasonló szerkezetû, de foglalkozik még a prog-
ram hátterével (külsõ, belsõ), az alapelvekkel, az elvi
megfontolásokkal, a felhasználandó adatbázissal, a
programok területi lehatárolásával, a részprogramok-
kal (azaz az intézkedésekkel), a részprogramokban
való részvétel szabályaival, a kifizetéssel, a képzés-
sel, a szaktanácsadással, az eredmények demonst-
rációjával, a kutatással, oktatással (illetve ezek sze-
repével), a program megvalósulásának követésével.

Ha akarnánk, lenne minta a kiinduláshoz. Érdemes
lenne mûködõ, folyamatában lévõ nemzeti programo-
kat tanulmányozni. A továbbiakban a nemzeti erdõ-
stratégia szimpatikus szerkezetét követve megkísé-
reltem vázolni egy nemzeti útfenntartási programot.

A Nemzeti Útfenntartási Program (NÚP)
lényeges elemei

• A nemzeti vagyon védelme, megõrzése, gyarapítása.
• Középtávú (10 éves futamidejû) tervezés a meg-

valósítás folyamatával együtt, esetleg gördülõ
formában.

• Jövõkép, egy célállapot megfogalmazása (széles-
ségi, teherbírási, felületépségi minimumok megha-
tározása út- és településkategóriánként) bevonva
az úthasználók széles körét.

• Útfenntartási beavatkozási módok kiválasztása a
gazdaságosság alapján.

• Az egyes útfenntartási beavatkozási módok alkal-
mazási körének meghatározása az útparaméterek
függvényében, az egyiket a másikhoz rendelve.

• Alapelvek meghatározása az úttal kapcsolatos erõ-
feszítések országos szinten egységes megköze-
lítése érdekében (elsõsorban a szükséges beavat-
kozások meghatározása terén).

• Érdekek, konfliktusok feltárása azzal a céllal, hogy a
hívek számát gyarapítsuk és ne az ellenségeinkét.

• Szakmai álláspontok feltérképezése, lehetséges
mielõbbi egységesítése.

• A beavatkozások élettartamának növeléséhez szük-
séges szabványi, jogi háttér megteremtése.

• „Az út a gazdaság érrendszere” szlogennek meg-
felelõen az út különféle pozitív hatásainak a feltá-
rása, bemutatása (védelmi, gazdasági, kulturális,
turisztikai, rekreációs, szociális, környezetvédelmi
stb. szerep).

• Az úthasználók terhei, költségei, adói itthon és az
EU-ban.

• Forrás-szerzési lehetõségek feltárása, bármilyen is az.
• A társadalmi, az úthasználói igények – melyeket az

állami közúti szolgálat [ÁKSZ] jól ismer – beépítése.
• Kommunikáció a program résztvevõi és a társada-

lom között.
• A program folyamatos és biztonságos finanszí-

rozása.
• Az országos úthálózat (állami + önkormányzati)

együtt, egységben kezelendõ, beleértve a finan-
szírozást is.

• Erõteljes és hatékony PR-tevékenység.
• Szakmai kérdésekben szakmai döntések.
• A politikai döntések racionalitásának növelése.

• Pártsemleges útfenntartás, ne kezdjünk mindig min-
dent elölrõl. Az útnak van jobb és bal oldala, de nincs
jobboldali és baloldali út. Ráadásul mind a jobbol-
daliak, mind a baloldaliak autózni szeretnének.

• Az országon belüli elmaradottságok felmérése,
csökkentése, az inhomogenitások megszüntetése.

• A vágyak és a lehetõségek összekapcsolása.

A Nemzeti Útfenntartási Program lehetséges
munkacsoportjai

A programot munkacsoportok állítanák össze. Ilyen
munkacsoport lehetne pl.:
• elméleti megalapozó,
• az EU-s tagországok útfenntartási gyakorlatát elemzõ,
• az úthasználói igényeket felmérõ, kategorizáló,
• a finanszírozási módokat keresõ (elsõnek említve,

mert legfontosabb a pénz),
• a GDP útfenntartásra fordított itthoni és külföldi ará-

nyát vizsgáló,
• a tényleges útállapotokat, útállapot kategóriákat

(cluster-elemzés után!) meghatározó,
• a lehetséges technológiákat, beavatkozásokat meg-

határozó
• a hazai és az EU-s egységárakat elemzõ, megha-

tározó,
• az útállapotokat és a technológiákat összekapcso-

ló, egymáshoz rendelõ,
• a PR ügyekkel foglalkozó,
• a kutatási,
• az oktatási,
• értékelemzési…

A program kidolgozásának szereplõi

• egyetemek, fõiskolák,
• kutatóintézetek, laboratóriumok,
• minisztériumok,
• országgyûlési képviselõk,
• önkormányzatok,
• megyei közúti szolgálatok, UKIG, ÁKMI
• a kivitelezõi kör…

A társadalmi és parlamenti elfogadtatás

Szinte valamennyi korábbi programunk egy anyag –
pl. egy KTI kiadvány – elkészülte után leállt, a munkát
befejezettnek nyilvánították. A nemzeti program készí-
tése esetén azonban nem áll le a munka! Az eddigi-
ekhez képest a lényeges különbség itt kezdõdik. Az
anyag elkészülte után következik a társadalmi vita. Je-
lentõsége rendkívüli lenne. Lehetõvé kell tenni az út-
használóknak azt, hogy magasabb szolgáltatást igé-
nyeljenek, de akkor teremtsék meg ennek anyagi fel-
tételét is. Ezen a szinten kell azt eldönteni, hogy ka-
punk több pénzt és jobbak lesznek az utak, vagy a
zuhanás folytatódik, de akkor ezt mindenki vegye tu-
domásul.

A társadalmi vita során kapott vélemények beépí-
tését követõen a programot elfogadná a kormány és
a parlament, így a társadalom kinyilvánítaná elkötele-
zettségét az útfenntartás ügyében. A program lénye-
ge: a finanszírozási folytonosság garantálva lenne úgy,

ÚTFENNTARTÁS
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sel együtt.

Ma az önkormányzati és a parlamenti képviselõk jó-
részt nem tudják, hogy az egyes megyei állami közút-
kezelõ szolgálatok mekkora összeget fordíthatnak az
úthálózatra. Nem ismerik a beavatkozások fajlagos ér-

összeg évente. Valószínûleg jobb lenne munkánk tár-
sadalmi megítélése, elfogadottságunk, ha lenne NÚP.

Ha lenne NÚP, akkor finanszírozásban nem marad-
nánk le más szakmáktól, amelyek programjaik kidol-
gozásával megteremtik az elkövetkezõ évekre léte-
zésük pénzügyi alapját.

A NÚP-nak is lenne állami fõvédnöke, kormányzati
felelõse, programirodája, szakértõi munkacsoportjai.

Megvalósulásának garanciája az Országgyûlés
határozata lenne.

A mai személygépkocsi ellátottság az egyes
országokban, és a mi várható jövõnk

Az ezer lakosra jutó személygépkocsi ellátottsági ér-
tékeket a 2. ábra tartalmazza.

Magyarország eléggé hátul van, de biztosan nem
maradunk a táblázat szerinti helyen, biztosan köze-
lebb kerülünk az EU-s átlaghoz, ehhez pedig sok jó út
kell. A grafikont nézve azt remélhetnénk, hogy szak-
mánk felvirágzás elõtt áll, magunkat akár reményteli-
nek is tekinthetnénk. Feladat lenne bõven.

A negatív tendencia

Mai helyzetünket, a beindult tragikus tendenciát, az
utolsó két grafikon mutatja be (3. és 4. ábra) a meglé-
võ utak állapotáról.

Az egyes oszlopok az állami közúthálózat burkolat-
állapot jellemzõit (1-tõl 5-ig) mutatja az egyes évek-
ben úgy, hogy legfelül van a rossz utak aránya min-
den oszlopnál. A grafikonokról látható, hogy a rossz
burkolatállapotú utak aránya évrõl évre folyamatosan
nõ. Ha keresztül tudnánk vinni egy nemzeti fenntartá-
si programot, akkor a tendencia visszafordítható len-
ne, egyébként süllyedünk tovább.

Az 1979. és a 2002. év közötti idõszakra vonatko-
zó idõsort kiegészítettem 2015-ig. Az egyes évek bur-
kolatállapot jellemzõ megoszlását vonalakkal ábrázol-
tam. A romlási folyamatot visszafordítani javaslom az
elõbbi grafikon, modell szerint.

2. ábra: Az ezer lakosra jutó személygépkocsik
száma az egyes országokban

3. ábra: Az országos közutak burkolatállapota – fõutak

tékeit, csak azt érzik, hogy
ez így nem mehet tovább,
és különféle követelése-
ket fogalmaznak meg.

Az információhiány te-
temes. Az autóklub jogá-
szai órákon át tanítják a
tévében feljelentésünk
módját, kellékeit.

Rendkívül fontos lenne
az úthasználói igények
és a pénzügyi lehetõsé-
gek összhangját megte-
remteni, melyre kiváló le-
hetõséget ad a NÚP.

Valószínûleg nem a
költségvetési maradékot
fordítanánk az állami és
az önkormányzati utakra.
Valószínûleg több lenne
az utakra fordítható

Ezer lakosra jutó személygépkocsi (darab)
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Summary

Is there a need or possibility to prepare a National Road Maintenance Program?

The author outlines the current condition of the Hungarian road network, and its continuous deterioration
since 1979. He finds it necessary and also makes a proposal to set up a National Road Maintenance
Program, similar to other existing or developing national programs, like e.g. public health, anti-diabetes,
environmental, agricultural, waste management programs. This program shall aim at the preservation of
the some 30.000 km long national road network, and shall preferably be in the form of a Parliament
Decree, thus securing the necessary funds for a longer period of more years, in order to turn round the
deterioration process.

Ha ezt az ütemet tartanánk, akkor akár már 2015-
re elérnénk az 1979-es szintet!

Ezért – véleményem szerint – magunkhoz képest
is nagy a lemaradásunk, elõbb ezt kellene behozni,
majd utána vagy ezzel együtt megcélozni az EU-s
szintet.

A társadalom által elvárt útminõség, szolgáltatási
szint és a társadalom által erre a célra szánt összeg
diszharmóniáját célszerû lenne minél elõbb megszün-
tetni.

Ha a nemzeti útfenntartási program elkezdõdhet-
ne, képviselõinket már akkor bevonhatnánk a feladat
megfogalmazásba, amikor az éves költségvetési fõ-
összegek még nem dõltek el. Velük olyan támogató-
kat nyerhetnénk, akik képesek lobbyzni.

4. ábra: Az országos közutak burkolatállapota – mellékutak

Javaslat

1. Lehetõleg fogadjuk el az
összefogás gondolatát.

2. Az úthálózati adatok és
a hálózat ismerete birto-
kában a közúti szakem-
berek készítsenek több
beárazott, több évre
szóló forgatókönyvet.

3. Bocsássuk ezt széles
körû vitára a média fel-
használásával.

4. A véleményeket épít-
sük be, majd az így ki-
egészült nemzeti prog-
ramtervezetet adjuk át
a parlamentnek, azaz
készítsünk nemzeti út-
fenntartási programot.
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1. Prof. dr. habil. Mészáros Károly (Nyugat-Magyaror-
szági Egyetem, Erdõmérnöki Kar, Sopron) különfé-
le, az Interneten is fellelhetõ, a Nemzeti Erdõprog-
rammal kapcsolatos írásai.

2. Dr. Váradi József Környezetvédelmi és Vízügyi Mi-
nisztérium vízügyi helyettes államtitkár. A Nemzeti
települési szennyvíz-elvezetési és -tisztítási meg-
valósítási program Környezetvédelem 2003. V–VI.

3. Dr. Kovács Ferenc helyettes államtitkár, Gazdasá-
gi és Közlekedési Minisztérium: Az országos köz-
utak helyzete és jövõje a kormányhatározat tükré-
ben; Közúti és Mélyépítési Szemle, 2003. július
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1. Bevezetés

Az országos közúthálózaton folyó keresztmetszeti for-
galomszámlálás rendszeres idõközönként adja a fej-
lesztés, a fenntartás és az üzemeltetés számára szük-
séges forgalmi adatokat. A keresztmetszeti forgalom-
számlálás alapelemei a számlálási keresztmetszetek
(automatikus vagy kézi számlálóállomások). Az egyes
számlálóállomások lehetnek a tagjai egy vagy több
hálózatnak is, attól függõen, hogy adataikat mihez
használjuk, azokkal mit kívánunk reprezentálni.

A keresztmetszeti forgalomszámlálásban különbö-
zõ hálózati fogalmak (átfogó hálózat, figyelemmel kí-
sérési hálózat, törvényszerûségi állomások hálózata,
forgalomszámláló automaták hálózata, mellékállomás-
ok hálózata, országhatár-állomások hálózata) isme-
retesek. A forgalomszámláló állomások mai hálózatá-
nak a magját 1965-tõl az 1970-es évek elejéig a köz-
úti igazgatóságok szakelõadóinak bevonásával a KTI
Rt. jogelõdje alakította ki. A számlálóállomás-hálóza-
tokat, az adatfelvétel és adatfeldolgozás módszerét
idõszakosan felülvizsgáltuk, és a szükséges mérték-
ben korszerûsítettük azt.

Ilyen jellegû vizsgálatokat legutóbb az 1995–1999.
évi országos forgalomszámlálási ciklus elõkészítése
kapcsán végeztünk. Ennek eredményeképpen tértek
át az 1980-ig ötévenkénti, majd két alkalommal há-
roméves rotációs rendszerben végzett teljes körû
számlálási módszerrõl az ötéves, gördülõ rendszerû
keresztmetszeti forgalomszámlálásra, mellyel évente
egy-egy megye számlálóállomás-hálózatának kb. 1/5-
én végeznek adatfelvételeket. A többi számlálóállo-
másra pedig a korábbi évi forgalmi adatokból a tény-
leges forgalomváltozási tényezõk alkalmazásával ál-
lítják elõ az évi átlagos napi forgalom, röviden ÁNF be-
csült értékét az országos adatfeldolgozás alkalmával.

Az 1996. évtõl dinamikusan bõvül az automata-park;
a darabszámláló kisautomaták mellett a jármûosztá-
lyok megkülönböztetésére is alkalmas mérõmûszerek-
kel. Az „Országos közutak keresztmetszeti forgalmá-
nak meghatározása” c. ÚT 2-1.109:2000 sz. Mûszaki
Elõírásban megadott mérési program teljesülése éven-
ként és mérõhelyenként változó. Több esetben az elõ-
írt mérési programnak csak töredéke teljesül vagy csak
a mérések egy része használható az adatfeldolgozás-
kor. Elõfordul azonban, hogy kiemelt fontosságú ke-
resztmetszetekben az elõírtnál nagyságrenddel na-
gyobb (egyes esetekben, pl. fizetõs autópályákon és
alternatív útjaikon egész évi folyamatos) mérési prog-
ram valósul meg.

Az ÁKMI Kht. megbízásából készült a következõk-
ben röviden ismertetett munka, mely az országos köz-
úti keresztmetszeti forgalomszámlálás két területével
foglalkozik, nevezetesen:
– a két fõ reprezentatív hálózat (a törvényszerûségi

állomások hálózata és a figyelemmel kísérési állo-
mások hálózata) korszerûsítési lehetõségeinek fel-
tárásával,

– az idõben egyenetlen mintavételek pontossági kér-
déseivel.

Az eredeti két kötetes tanulmány részletes számí-
tásokat, elemzéseket, térkép-mellékleteket tartalmaz,
melyeket hely hiányában ebben az ismertetésben nem
közlünk; de megtekinthetõk az ÁKMI Kht. adatbanki
fõosztályán vagy a KTI Rt. Közlekedésbiztonsági és
Forgalomtechnikai Tagozatán.

2. A törvényszerûségi állomások és
a figyelemmel kísérési állomások
hálózatának felülvizsgálata és
korszerûsítési lehetõségei

Mivel mind a törvényszerûségi, mind a figyelemmel
kísérési állomások hálózatának átfogó felülvizsgála-
tával legutóbb 1994-ben foglalkoztak, szükségessé és
idõszerûvé vált annak megismétlése.

2.1. A törvényszerûségi állomások hálózata

2.1.1. Történeti áttekintés, a mai helyzet rövid
bemutatása

A törvényszerûségi (T) állomások hálózata viszony-
lag kis elemszámú reprezentációs hálózat, melynek
állomásai kiemelt számlálási, illetve mérési program-
mal üzemelnek.

Adataikat
– a törvényszerûségi tényezõk képzéséhez,
– a havi átlagos napi, hétköznapi és vasárnapi for-

galmak kiszámításához,
– a forgalomtartóssági vizsgálatokhoz, csúcsóra té-

nyezõk meghatározásához,
– a többéves idõsorok felállításához és
– egyéb összehasonlító elemzésekhez használjuk.

Az 1970-es évek óta a hálózat jelentõs mennyiségi
és minõségi változáson ment keresztül, noha a mag-
ját jelenleg is az az idõ tájt kijelölt és telepített szám-
lálóállomások alkotják. Ezek voltak azok a keresztmet-
szetek, ahol a hetvenes évek során többnyire állandó
forgalomszámláló épületeket telepítettek a közútkeze-
lõk, ellátva azokat a szükséges infrastruktúrával (víz,
villany, telefon…). Az automatizálás megjelenésével
a törvényszerûségi állomások keresztmetszeteibe te-
lepítették elsõdlegesen a forgalomszámláló automa-

1 Okl. építõmérnök, fõmunkatárs, Közlekedéstudományi Intézet
Rt. Közlekedésbiztonsági és Forgalomtechnikai Tagozat

2 Okl. gépészmérnök, útvizsgálati mérnök, Állami Közúti és In-
formációs Kht. Adatbanki fõosztály, Útvizsgálati osztály

Korszerûsítési lehetõségek az országos közúti keresztmetszeti
forgalomszámlálásban

Cseffalvay Mária1  — Thurzó Gábor2
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ták (darabszámláló, majd jármûosztályozó automaták)
mérõdetektorait. Az automatizálás ütemének függvé-
nyében módosultak a mérési programok, a gépi mé-
rések mennyiségének növekedésével és a kézi szám-
lálások csökkentésével.

Az 1. és a 2. ábra grafikonjaiban, az egy törvény-
szerûségi állomásra jutó mérési órák mennyiségeinek,
a törvényszerûségi állomások számának és az éven-
kénti összes számlálási óra mennyiségének az ala-
kulása látható. A számadatok azt tükrözik, hogy 1970
óta a hálózat elemeinek a száma 72%-kal (1995-höz
képest, amikor is az automatizálás folyamata új len-
dületet vett, 32%-kal) növekedett. A végrehajtott mé-
rések mennyiségének a vizsgálatakor, 1970 és 1980
között jelentõs növekedést, majd 1985-re visszaesést
tapasztaltunk. Ennek magyarázata lehetett a költség-
takarékos megoldások keresése a forgalomszámlá-
lásban, amelynek megnyilvánulása volt az az intéz-
kedés is, hogy az 1985. évi országos keresztmetszeti
forgalomszámlálást három éves rotációs rendszerben
kell lebonyolítani. Az 1984–86. évi forgalomszámlálás
három évében központi üzemeltetéssel ugyan végez-
tek már jármûosztályozó automatákkal méréseket, de
ezek mennyisége a mûszerpark csekély nagysága mi-
att nem érte el azt a mennyiséget (1 évre vonatkoztat-
va), amely a kézi programok csökkentésébõl adódott.

Látható, hogy az 1970 és 1975 évekre jellemzõ
számlálási mennyiséget csak az elmúlt évek során kö-
zelítettük meg. Nem elhanyagolható viszont az a tény,
hogy a számlálási adatok minõsége és megbízhatósá-
ga jelentõsen megnõtt az automatizálás következtében.

A jelenlegi hálózat 136 elembõl áll. A forgalomlefo-
lyás idõbeli törvényszerûségeit ezeken a nagy minta-
vétellel üzemelõ számlálóállomásokon külön-külön
határozzuk meg; az ÁNF számításokban azonban át-
lagosított értékeket használunk.

A mintavételes forgalomszámlálásban a forgalom-
jellegek fontos szerepet játszanak, mivel a forgalom
törvényszerûségi szorzóit az egyes forgalomjellegek-
re vonatkoztatva határozzuk meg a törvényszerûségi
állomások adataiból, majd ezeket használjuk a mel-
lékállomásokon végzett rövid idejû számlálások ada-
tainak felszorzására, az éves átlagos napi forgalom
Sampling módszernek megfelelõ becslésére.

A törvényszerûségi állomások forgalomjelleg cso-
portba sorolásának módszere az évtizedek során több
ízben is megváltozott.

Az 1975. és az 1994. év közötti forgalomszámlálá-
sokban forgalomjelleg szempontjából az állomásokat
16 kategóriába sorolták. A kategóriák jelölése egy be-
tûvel (A, B, C, D) és egy számmal (1, 2, 3, 4) történt. A
betûjel az üdülõidényi személygépkocsi forgalom re-
latív mértékére utalt, a számjel pedig a nyári vasárna-
pi személygépkocsi forgalom relatív mértékére.

1993. és 1996. között a Széchenyi István Fõiskola
többlépcsõs felülvizsgálata és adatelemzései alapján
a számlálóállomásokat a havi és heti lefolyásuk tör-
vényszerûségei szerint 9 jellegbe sorolták. A kategó-
riák jelölése egy betûvel (A-I) történt.

A besorolás jelenlegi elve a 2000. évben végzett
cluster-analízis alapján alakult ki. Eszerint a forgalom-
jellegnek két egymástól független dimenziója külön-
böztethetõ meg: egyrészt az éves és a heti ingado-
zás alapján (Jelleg1), másrészt a napi forgalomlefo-
lyás alapján (Jelleg2). A forgalomjellegek elsõ dimen-
ziója szerint nyolc csoportot különböztetünk meg. Az
1-3 csoportokba tartoznak az egyenletesebb forgalom-
lefolyású állomások, a 4-8 csoportokba pedig azokat
az útkeresztmetszeteket soroljuk, amelyekben jelen-
tõsebb a hétvégi, az üdülõ- vagy az idegenforgalom.
A forgalomjelleg második dimenziója a napi lefolyás
szerinti differenciát mutatja, 1, (jelentõs éjszakai for-
galom), 2 (átlagos éjszakai forgalom) vagy 3 (csekély
éjszakai forgalom) számjellel.

2.1.2. A korszerûsítési lehetõségek feltárása

Az új forgalomjellegek meghatározásával foglalkozó
2000 évi vizsgálat során az a megállapítás született,
hogy egyes forgalomjelleg-csoportok alulreprezentál-
tak. A forgalomjelleg reprezentációs egyenetlensége-
inek megszüntetését (de legalább is mérséklését) a
felülvizsgálat kiemelt szempontjának tekintettük.

Az utóbbi években kialakult a hálózatnak egy po-
tenciális háttere, bõvítési lehetõsége. Ez az a mint-
egy 50 db, jármûosztályozós elsõrendû mellékállomás,
amelyeket az utóbbi években telepítettek. Túlnyomó
többségük RAKTEL 8000 vagy QLD-6CX automata
mérõhelye. Az automaták mérõhelyeit a közútkezelõk,
az ÁKMI Kht. az ÚTINFORM megbízásából alakítot-
ták ki. Nagyrészük az autópálya-díjasítás utáni forga-
lomalakulást figyeli meg az autópályákon és az alter-
natív utakon. Ezek az állomások nagy, (sok esetben

1. ábra: A számlálás átlagos mennyiségének
az alakulása a törvényszerûségi állomásokon

2. ábra: Az összes számlálási mennyiség alakulása
a törvényszerûségi állomások hálózatán

FORGALOM
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teljes éves) mérési programmal üzemelnek. Mivel
ezeknek az állomásoknak a telepítésénél a reprezen-
tációs szempontok nem érvényesültek (hisz nem ez
volt a telepítés célja), automatikus „átminõsítésüket”
nem tartjuk célszerûnek.

További bõvítési hátteret jelenthet a fõúthálózaton
telepített 50 db ÚTFORG állomás. Forgalomszámlá-
lóállomás-hálózatba illesztésük, forgalomjelleg-kate-
góriába sorolásuk a megyei közútkezelõk bevonásá-
val folyamatosan valósul meg.

Az új törvényszerûségi állomások kiválasztásakor
(lásd 1. táblázat) a szakmai szempontok mellett egyéb
(gazdaságossági, megvalósíthatósági, minõségbizto-
sítási) szempontokat is szem elõtt tartottunk.

– útszakaszok, útvonalak, megyei és országos háló-
zat forgalomfejlõdési vizsgálatához,

– a tényleges forgalomváltozási tényezõk megyén-
kénti és útkategóriánkénti meghatározásához,

– a gördülõ rendszerû forgalomszámlálás azon állo-
másai forgalmának meghatározásához, melyeken
az adott évben nem végeztek számlálásokat.

A figyelemmel kísérési hálózatot jelenleg közel 800
számlálóállomás alkotja. Ezek mintegy 2/3-a a fõút-
hálózaton, a többi az összekötõ és mellékutakon ta-
lálható.

2.2.2. A korszerûsítési lehetõségek

Vizsgálatunk reprezentációs elvárásaként azt tûztük
ki, hogy a megyei és azon belül a fõ- és mellékutakra
vonatkozó forgalomváltozási tényezõket a figyelem-
mel kísérési állomások adataiból minél nagyobb pon-
tossággal lehessen meghatározni.
A vizsgálatot a következõ fõ lépésekben végeztük el:
– matematikai-statisztikai elemzések alapján megha-

tároztuk a figyelemmel kísérési hálózat minimális
elemszámát;

– alapelveket fogalmaztunk meg a megyei hálózatok
egységes felülvizsgálatához;

– a megyei fõ- és mellékutak figyelemmel kísérési
hálózatait részletes elemzésnek vetettük alá, és ja-
vaslatot tettünk azok módosítására;

– ellenõrzõ pontossági számításokkal igazoltuk a for-
galomváltozási tényezõk meghatározásának várha-
tó pontosságát a javasolt hálózat megvalósulása
esetére.

2.2.3. Matematikai, statisztikai elemzések
a figyelemmel kísérési hálózat minimális
elemszámának meghatározására

A tulajdonképpeni alapsokaságot a teljes, mintegy 4500
elemes országos számlálóállomás-hálózat adatai jelen-
tenék. A teljes hálózatra viszont nem rendelkezünk ál-
lomásonkénti tényleges forgalomváltozási tényezõkkel.
Közelítésül ezért alapsokaságnak az 1995–2000., illet-
ve az 1996–2001. évi számlálóállomás-hálózatok, mind-
két évben mért állomásainak adatait vettük. Az ország-
határ-állomásokat és azokat az állomásokat, ahol 5
éven át a forgalomváltozás mértéke 0,5 alatti vagy 1,9
feletti volt, kihagytuk a számításokból.

1. táblázat
A kiválasztás szempontjai

A szempont ismertetése A szempont
jellege

1. Az alulreprezentált forgalomjelleg Szakmai
kategóriákba (Jelleg 1 és Jelleg 2)
kerüljenek új T állomások

2. Olyan közútkezelõi területekrõl is Szakmai
válasszunk állomásokat, melyeken  és egyéb
jelenleg kevesebb a T állomás szempont
Szakmai szempont is érvényesül, mivel
a területileg szétszórtabb elhelyezkedés
jobb reprezentációt eredményezhet.

3. Olyan keresztmetszetet jelöljünk ki, Szakmai
ahol már jelenleg is mûködik legalább és egyéb
darabszámláló automata. (minõség-

biztosítási)
szempont

Tanulmányunkban csúcsóra állomásokra való átmi-
nõsítésekre is adtunk javaslatot. A csúcsóra állomá-
sok azok a kiemelt mérési programmal üzemelõ tör-
vényszerûségi állomások, melyek adataiból évente
elvégzik a csúcsóravizsgálatokat. A forgalomjellegek
szerinti reprezentációs elveknek ennél a lényegesen
szûkebb (jelenleg kilenc állomásból álló) hálózatnál is
érvényesülniük kell.

2.2. A figyelemmel kísérési állomások hálózata

2.2.1. Történeti áttekintés, a mai helyzet rövid
bemutatása

A figyelemmel kisérési állomások azok a számlálási
keresztmetszetek, melyekben minden évben végez-
nek adatfelvételeket.

Egy folyamatos figyelemmel kísérési hálózat kiala-
kításának az igénye már az 1955/56. évi országos for-
galomszámlálást követõen jelentkezett. A KTI Rt
könyvtárában fellelhetõ korabeli tanulmányok, jelen-
tések adatait is felhasználva szerkesztettük a 3. áb-
rát, melyen jól látható a figyelemmel kísérési hálózat
elemszámának növekedése.

A figyelemmel kísérési állomások hálózatának éves
adatait használjuk
– a több éves idõsorok felállításához,
– a forgalom fejlõdésének állomásonkénti vizsgála-

tához,

3. ábra: A figyelemmel kísérési állomások mennyisé-
gének az alakulása az 1963. és a 2002. év között
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Feltételeztük, hogy a forgalomváltozási tényezõk
normális eloszlásúak. A normalitás ellenõrzésére illesz-
kedésvizsgálatot (chi-négyzet próba) végeztünk a
2000/1995 és 2001/1996. évi adatokra. A vizsgálat azt
mutatta, hogy mindkét állománynál a Forgalomválto-
zás=0,7–1,5 közötti intervallumra feltételezhetõ a nor-
mális eloszlás. (A 2001/1996 adatok esetén már a 0,6-
1,6 közötti tartományra is igaz volt a normális elosz-
lás.) Ahhoz azonban, hogy a megyei szintû vizsgála-
toknál is elegendõ (minél nagyobb) elemszám álljon
rendelkezésre, ezt a tartományt kismértékben kiszé-
lesítettük.

A számításokat normális eloszlás feltételezésével és
95% megbízhatósági szint alapulvételével végeztük el.

Pontossági követelményként a fõutakon a megyei
átlagos 5 éves fejlõdés 10%-át, a mellékutakon 15%-
át vettük fel. (Ettõl nagyobb pontossági követelmény ese-
tén irreálisan nagy minta felvétele válna szükségessé.)

A számítási eljárás
A szükséges megyénkénti minimális mintanagyságo-
kat (a számlálóállomások számát) az

összefüggéssel határoztuk meg, ahol

n – a szükséges mintaszám,
z1-α/2 – a választott megbízhatósági szorzó,
∆ – a pontossági követelmény

(a várható érték középhibája),
σ – a sokasági szórás.

A számításokat külön-külön elvégeztük az 1995–
2000. és az 1996–2001. évi állomásokra, majd az
eredményeket átlagoltuk. Az így kapott kezelõnkénti
mintaszámokat fõ- és mellékutakra külön-külön össze-
geztük, és a 10%-kal megnövelt értékeket fogadtuk el
minimális mintaszámként. (A 10% tapasztalati érték,
közel ilyen nagyságrendû számlálóállomás adatát kell
az évenkénti feldolgozások során a tényleges forga-
lomváltozási tényezõk kiszámításánál kihagyni. A fõbb
okok: hibás vagy hiányos mérés, az átlagostól lénye-
gesen eltérõ forgalomváltozás.)

Az egyes megyékben adódó mintaszámok a figye-
lembe vett alapsokaság szórásától függenek. Mivel az
alapsokaság esetünkben csak részsokaság volt, az
ebbõl adódó hibák simítása érdekében a megyei da-
rabszámok meghatározásához képeztünk egy, a me-
gyei úthálózat-kapcsolódásokat reprezentáló mutató-
számot. Ez a mutatószám az egyes megyék Orszá-
gos Közúti Adatbanki csomópontjainak a száma (az
összetett csomópontokat 1-nek véve). A figyelemmel
kísérési állomások megyei megoszlásának meghatá-
rozásához az 1/3 (statisztikai számítás)-2/3 (csomó-
pontok száma) súlyt alkalmaztuk.

2.2.4. A megyei hálózatok felülvizsgálatának
az alapelvei

A fõutak és mellékutak hálózatának részletes elem-
zését egymástól eltérõ elvek alapján végeztük el. A
fõbb szempontokat a következõk voltak:

Fõutak

– Az elõzõ fejezetben ismertetettek alapján megha-
tározott minimális mintaszám meglegyen;

– Két figyelemmel kísérési állomás közti távolság csak
indokolt esetben legyen 2,5 km-nél kisebb, vagy 25
km-nél nagyobb;

– Fõutak fõutakkal való csomópontjai között legyen
figyelemmel kísérési állomás.

Mellékutak

– Az elõzõ fejezetben ismertetettek alapján megha-
tározott minimális mintaszám meglegyen;

– A fõutak által határolt területekre legalább 1 figye-
lemmel kísérési állomás essen;

– A figyelemmel kísérési állomások lehetõség szerint
valamennyi, a megyében elõforduló forgalomjelle-
get reprezentálják;

– Minden olyan útra, melynek hossza 40 km-nél több,
legalább 1 figyelemmel kísérési állomás kerüljön;

– Az új állomások 500, de inkább 1000 j/nap feletti
átlagos napi forgalmú keresztmetszetbe kerüljenek.

2.2.5. A korszerûsítési javaslatok fajtái és
megadásuk módja

Az elõzõkben megfogalmazott elvek alapján végez-
tük el a megyei szintû vizsgálatokat. Javaslatot tet-
tünk állomások átminõsítésére (elsõsorban fõutakon)
és új állomások felvételére (fõleg mellékutakon).
A javaslatok közül a legjellemzõbbek:
– Helyettesítõ állomásként való üzemeltetésre ta-

nácsoltuk azokat a többnyire darabszámláló kis-
automata-mérõhelyeket, amelyek fõállomások-
hoz, közelmúltban telepített jármûosztályozó-
automaták mérõhelyeihez indokolatlanul közel
(azokkal azonos érvényességi szakaszban) he-
lyezkednek el.

– Idõszakos (kétévenkénti) üzemeltetésre javasoltuk
azokat a szintén többnyire darabszámláló-mérõál-
lomásokat, amelyektõl 5-10 km-re másik figyelem-
mel kísérési állomás található, és a két állomás kö-
zött nincs jelentõsebb útcsatlakozás, csomópont, te-
lepülés.

– Gördülõ (5 évenkénti) számlálás szerinti üzemelte-
tésre javasoltuk azokat a kézi típusú mellékállomá-
sokat, amelyek közel helyezkednek el más, maga-
sabb rendû figyelemmel kísérési állomáshoz, és az
adott útszakaszon a figyelemmel kísérési állomá-
sok sûrûsége megtartásukat nem indokolja.

– Javasoltuk továbbá a fõúti figyelemmel kísérési há-
lózat valamennyi (jelenleg kézi üzemeltetésû) mel-
lékállomásán automata mérõhely kialakítását. Vé-
leményünk szerint ugyanis az évi 2-5 napi számlá-
lás adott esetekben (pl. nem várt forgalmi szituáci-
ók elõfordulásakor) nem a megfelelõ pontosságú
alapadatot szolgáltatja a forgalomváltozási szorzók
meghatározásához.

A javaslatokat a 4. ábra szerinti ábrázolás-techni-
kával, megyei térképeken (fõ és alsóbbrendû hálózatra
külön-külön) és táblázatokban adtuk meg.

n
z= ⋅−( )/1 2
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2.2.6. Ellenõrzõ pontossági számítások és azok
grafikus megjelenítése

Az elõzõ pontban ismertetett feladatok elvégzése után,
a fõutakon összességében az eddiginél kevesebb, míg
a mellékutakon több állomás, figyelemmel kísérési ál-
lomásként való üzemeltetésére tettünk javaslatot.

Mintegy visszacsatolásként kiszámoltuk, hogy a ja-
vasolt mintanagyság milyen pontosságot eredményez
az 5 éves fogalomváltozási tényezõ értékének becslé-
sében 95%, valamint 90%, 85%, 80% és 68% megbíz-
hatósági szinteken. Kerestük a választ arra is, hogy a
becslési pontosság várható értéke mekkora az 1 éves
forgalomváltozási tényezõre vonatkozóan. (A „gördülõ”
forgalomszámlálási rendszerben az 1 éves tényleges
forgalomváltozási tényezõket használjuk alapvetõen.) A
számítások alapadatait az 1995–2000. és az1996–2001.
évi forgalmi adatokból interpolációval állítottuk elõ.

Végül grafikonokban, fõ- és mellékutakra külön-kü-
lön bemutattuk a 95%-os megbízhatósági szinthez és
a különbözõ pontossági követelményekhez tartozó min-
taszámok alakulását a forgalomfejlõdés 1 és 5 éves
értékének becslése esetére. A fõutaknál a javasolt 384
db-os minta az 5 éves megyénkénti becslésnél 6-7%,
az 1 éves becslésnél (az 5. ábrából leolvashatóan) 2%
alatti pontatlanságot eredményez. A mellékutaknál a
megyénkénti becslés pontatlansága a javasolt 302-db-
os minta esetén az 5 éves becslésnél 13%, az 1 éves
becslésnél (a 6. ábrán láthatóan) pedig 2,5%.

Megemlítendõ, hogy az összesített útkategóriákra
(fõutak – mellékutak), illetve országosan a becslési
pontosság sokkal kedvezõbb.

3. Az idõben egyenetlen mintavételek ÁNF pon-
tosságára gyakorolt hatásának vizsgálata

Az országos számlálóállomás hálózat 88%-án, kö-
zel 4000 keresztmetszetben 3-4 napos mellékállo-

mási számlálási program
eredményeibõl számítják
ki az éves átlagos napi
forgalmat. További mint-
egy 530 állomáson (12%)
kézi kiegészítõ számlálá-
sokat végeznek, melyek
mennyisége a számláló-
állomás típusától függ. A
jelenleg is alkalmazott
kézi számlálási program
több mint 10 éve válto-
zatlan. Az alapelveket a
MINILOOP darabszám-
láló automaták mérõhe-
lyeinek a kialakítását kö-
vetõ felülvizsgálat ered-
ményeként állítottuk fel.
Az új kézi számlálási el-
vek a korábbi évekhez
képest jelentõs csökken-
tést engedtek meg.

4. ábra: A közúti forgalom figyelemmel kísérési hálózatának korszerûsítési javaslata

5. ábra: A megyénkénti forgalomfejlõdés 1 éves
értékének becsléséhez szükséges mintanagyság

a fõutakon, eltérõ pontossági követelmények esetén

6. ábra: A megyénkénti forgalomfejlõdés 1 éves
értékének becsléséhez szükséges mintanagyság

mellékutakon, eltérõ pontossági követelmények esetén
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A mai helyzetet nézve viszont több kérdés is felme-
rült, nevezetesen:
– Milyen határig csökkenthetõk a mellékállomásokon

a számlálási programok anélkül, hogy az az ÁNF
számításnál elvárt pontosság rovására menne?

– Csökkenthetõ-e a kézi kiegészítõ forgalomszámlá-
lás mennyisége a jármûosztályozó automaták mé-
rõkeresztmetszeteiben?

– Milyen hatással vannak az idõben egyenetlen min-
tavételek a pontosságra?

E kérdések eldöntéséhez és a korszerûsítési javas-
lat megtételéhez a 2001. évi javított forgalomszámlá-
lási alapadat-állományból matematikai-statisztikai szá-
mításokat végeztünk. [5]

3.1. A vizsgálat módszere

A vizsgálathoz olyan számlálóállomásokat választot-
tunk ki, amelyeken a 2001. évben legalább 230 na-
pon keresztül folyt számlálás. Az ilyen nagy mintából
számított átlagos napi forgalom már igen megbízha-
tónak mondható. Megjegyezzük, hogy a vizsgált állo-
mások döntõ többségén 300 napnál is nagyobb minta
állt rendelkezésre.

Feltételeztük, hogy néhány napos minta esetén a
forgalom meghatározásának a hibája függhet a for-
galomnagyságtól és a forgalomjellegtõl. Ezért a vizs-
gálatba bevont állomásokat úgy válogattuk meg, hogy
egyrészt különbözõ forgalomnagyságokat, másrészt
különbözõ forgalomjellegeket reprezentáljanak. A vizs-
gálatot a megfelelõ napok kiválasztására koncentrál-
tuk, a napon belüli óraterjedelem kérdésével nem fog-
lalkoztunk. Ebbõl következõen csak a forgalomjelleg
1. dimenziója (Jelleg1) szerint differenciáltunk, a Jel-
leg2 hatását nem vizsgáltuk.

A figyelembe vett 30 db állomás a vizsgálat szem-
pontjából kellõen reprezentálta az országos közúthá-
lózatot.

Minden egyes állomásnál 19-féle mintavételi stra-
tégiát alkalmaztunk. A stratégiák egyrészt a napok
száma (1–14), másrészt azok idõbeli eloszlása sze-
rint különböztek egymástól. A kiválasztott stratégiák-
kal mintát vettünk a vizsgált állomások rendelkezésre
álló adatállományából. Minden állomáson az adott stra-
tégiának megfelelõ összes lehetséges mintát (variá-
ciót) kiválasztottuk. Ebbõl a nagyszámú mintából az
adott állomás forgalomjellegének megfelelõ a, b, c
szorzótényezõk használatával kiszámítottuk az átla-
gos napi forgalom becslését. A becslés eredménye
természetesen minden egyes minta esetében más és
más volt. Az egyes becsléseknek az átlagtól való négy-
zetes eltérése adta a becslés várható hibáját (közép-
hibáját).

A várható középhiba-értékeknek a meghatározása a:

összefüggés felhasználásával történt,
ahol:

σ = az alapsokaság szórása (vagy relatív szórása),
n = a mintaméret.

3.2. Az elvégzett vizsgálatok és az eredményeik
alapján levonható következtetések

A korszerûsítési javaslat megfogalmazásához az aláb-
bi vizsgálatokat végeztük el:
– Kiszámítottuk a várható hiba értékét egyszerû (fel-

szorzás nélküli) mintavétel esetére. Ezeket a szá-
mításokat mintegy viszonyítási alapnak vettük an-
nak illusztrálására, mennyivel elõnyösebb a Magyar-
országon alkalmazott felszorzásos eljárás (Samp-
ling módszer), mint az egyszerû mintavétel.

– Az egyes állomások forgalomjellegének megfelelõ
törvényszerûségi szorzóval valamennyi mintavételi
stratégiára elvégeztük az átlagos napi forgalom becs-
lését, majd meghatároztuk azok átlagtól való négy-
zetes eltérését (a becslés várható középhibáját).
Az eredmények alapján javasolható, hogy a minta-
vételt április és október között végezzék.

– Az egyes állomások forgalomnagyság-csoportokba
(1000–3000, 3000–6000, 6000–12 000, 12 000–
24 000 és 24 000 felett) sorolásával megvizsgál-
tuk, van-e összefüggés az ÁNF várható hibája és a
forgalomnagyság között. Megállapítható, hogy a for-
galomnagyság és a mintából számított ÁNF várha-
tó hibája között nincs jellemzõ összefüggés.

– Elvégeztük a számításokat az állomások forgalom-
jelleg szerinti csoportosításával is, mintegy választ
keresve arra, hogy valamiképp függ-e a hiba nagy-
sága a forgalom jellegétõl. A számításoknál két
összevont jelleg-csoportot használtunk (Jelleg1=1-
2-3 és 4-5-6-7-8).
A vizsgálat során azt találtuk, hogy a hiba várható
nagysága függ a forgalom jellegétõl. Az egyenlete-
sebb forgalomjelleget jelentõ 1-2-3 forgalomjellegek
esetén a hiba várható értéke jóval kisebb, mint az
egyenlõtlen forgalomlefolyást jelentõ 4-5-6-7-8 for-
galomjellegeknél. Ebben a tekintetben két csopor-
tot látszik érdemesnek megkülönböztetni: az 1-2-3,
illetve a 4-5-6-7-8 jellegeket. A várható hiba különb-
ségeibõl az a következtetés vonható le, hogy kü-
lönbözõ nagyságú minta vétele indokolt az 1-2-3,
illetve a 4-5-6-7-8 jellegek esetén.
Az 1-3 forgalomjellegek esetén az összes jármû
ÁNF becslése 95% valószínûséggel a tényleges ér-
téktõl 10%-nál jobban nem tér el, ha 2 napi (szét-
szórt) mintát veszünk. A 4-8 jellegek esetén viszont
ugyanilyen pontosság eléréséhez 4 napi szétszórt
minta szükséges. Az 1-3 jelleg esetén az idõben
koncentrált 1x5 napos minta is elegendõ pontossá-
gú, de a 4-8 jellegeknél a 2x5 nap sem megfelelõ.
További lényeges hibacsökkenést a mintaméret 14
napra (2x7) növelése ellenére sem tapasztaltunk.
Ezért itt különösen a szétszórt minta részesítendõ
elõnyben.

– Külön foglalkoztunk a jármûosztályok szerinti meg-
oszlás kérdésével. Az automaták mérõhelyein a kézi
kiegészítõ számlálások célja ugyanis a jármûosz-
tályok szerinti megoszlás megállapítása vagy pon-
tosítása. Ahhoz, hogy a számlálási programok mó-
dosítására és ezen belül a kézi kiegészítõ progra-
mok mennyiségére megalapozott javaslatot tehes-
sünk, elvégeztünk egy kiegészítõ vizsgálatot a jár-

∆ = σ

n
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A jelenlegi és a javasolt számlálási program és becsült pontosságuk
(az az érték, amelynél 95% valószínûséggel nem nagyobb az összes jármûre vonatkozó ÁNF meghatározásának a hibája)

Állomás-típus A jelenlegi számlálási program A javasolt számlálási program

Mérés Kézi számlálás Pontosság Mérés Kézi számlálás Pontosság

1-3 4-8 1-3 4-8
jelleg jelleg jelleg jelleg

Csúcsóra- Havi 2 hét 4*3 nap kiegészítõ 2% 4% Havi 2 hét 4*3 nap kiegészítõ számlálás, az 5 éves cik- 2% 4%
állomás számlálás; lus elsõ és harmadik vagy negyedik évében;

Ha az automata Ha az automata nem mûködik: 12*5 nap
nem mûködik:
12*5 nap

Fõállomás Havi 1 hét 4*3 nap kiegészítõ 3% 6% Havi 1 hét 4*3 nap kiegészítõ számlálás, az 5 éves cik- 3% 6%
számlálás; lus elsõ és harmadik vagy negyedik évében;
Ha az automata Ha az automata nem mûködik: 12*5 nap
nem mûködik:
12*5 nap

Elsõrendû Évi 2*1 hét 2 hétköznap kiegé- 6% 14% 1-3 jelleg: 2 hétköznap kiegészítõ számlálás az 5 éves 6% 10%
mellékállomás szítõ számlálás; évi 2*1 hét; ciklus elsõ és harmadik vagy negyedik
(+jármûosztályozó 1 áprilisi v. májusi 4-8 jelleg: évében; 1 áprilisi v. májusi hétköznap +
automata) hétköznap + 1 jú- évi 4*1 hét 1 júliusi v. augusztusi hétköznap

liusi v. augusztusi
hétköznap

Elsõrendû Évi 2*1 hét 2 hétköznap kiegé- 8% 12% 1-3 jelleg: 2 hétköznap kiegészítõ számlálás 6% 10%
mellékállomás szítõ számlálás; évi 2*1 hét; 1 áprilisi v. májusi hétköznap +
(+ darabszámláló 1 áprilisi v. májusi 4-8 jelleg: 1 júliusi v. augusztusi hétköznap
automata) hétköznap + 1 jú- évi 4*1 hét

liusi v. augusztusi
hétköznap

Elsõrendû 4 (3 hétköznap + 8% 12% 1-3 jellegnél 10% 10%
mellékállomás 1 vasárnap) 3 (2 hétköznap + 1 vasárnap)

1 áprilisi v. májusi 1 júliusi v. augusztusi hétköznap +
hétköznap 1 tavaszi v. õszi hétköznap
1 júliusi v. augusz- 1 júliusi v. augusztusi vasárnap
tusi hétköznap 4-8 jellegnél
1 tavaszi v. õszi 5 (4 hétköznap + 1 vasárnap)
hétköznap 1-1 júliusi és augusztusi hétköznap +
1 júliusi v. augusz- 1-1 tavaszi és õszi hétköznap
tusi vasárnap 1 júliusi v. augusztusi vasárnap

Másodrendû 3 hétköznap 8% 12% 1-3 jellegnél: 2 hétköznap április és 10% 10%
mellékállomás április és szeptem- szeptember között egyenletesen elosztva

ber között egyenle- 4-8 jellegnél: 4 hétköznap április és
tesen elosztva szeptember között egyenletesen elosztva

Megjegyzések: Az újonnan telepített mérõhelyeken a mérések megkezdésének évében is kell kézi számlálást végezni. A forgalom-összetételt
befolyásoló körülmény esetén a kézi kiegészítõ számlálást a lehetõ leghamarabb be kell ütemezni.

mûarányok idõbeni változására vonatkozóan is. A
vizsgálatba azokat a számlálóállomásokat vontuk
be, amelyekre az 1998. és a 2001. év közötti idõ-
szakból legalább három évre rendelkeztünk havi
átlagos napi forgalmi adatokkal. Az elemzéseket az
összes tehergépkocsi/összes jármû arányokra vé-
geztük el.
Megállapítottuk, hogy 2, illetve 3 napos kézi szá-
molás esetén 2,1%-os, illetve 1,7%-os várható hi-
bával tudjuk meghatározni a személygépkocsi, il-
letve a tehergépkocsi forgalom arányát. Ez azt je-
lenti: 95% biztonsággal állíthatjuk, hogy a személy-
gépkocsi, illetve a tehergépkocsi forgalom aránya
x ± 4,2%, illetve x ± 3,4% között van. Véleményünk
szerint ez a pontosság elegendõ.
A vizsgálatok azt mutatják, hogy az átlagos napi for-
galom meghatározásának várható hibája az összes

jármû, illetve az egyes jármûosztályok esetén más
és más.
Javasolható, hogy a személygépkocsikra 5%-os, a
többi jármûre pedig 10%-os várható hibát írjunk elõ.
Miután ez utóbbi jármûosztályok a forgalomnak csak
kisebb hányadát teszik ki, az eltérés abszolút érté-
ke elfogadható lehet.
Ha az egyes jármûosztályok szempontjából speci-
ális információra van szükségünk, akkor ezekre néz-
ve célzott, hosszabb idejû vizsgálatok lehetnek in-
dokoltak.

3.3. Javaslatok

Az elvégzett pontossági vizsgálatok alapján több javas-
latot is megfogalmaztunk, ezek közül a számlálási (mé-
rési) program módosítására tett irányelvünket mutatjuk

2. táblázat
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Summary

Exploration of the updating possibilities of the system and methodology of the national road
traffic census

The briefly described surveys dealt with two areas of the national road traffic census, namely with:
• the exploration of the updating possibilities of two main representative networks (network of counting

stations of long-duration and monitoring, respectively), and
• the accuracy problems of samples uneven in time.

Proposals were drafted on the basis of the results of the analyses. Some of these (those related to the
two representative networks) are on the level of recommendations only. Their implementation must be
preceded by collations (concerning the execution in practice and the scheduling of the proposals) among
the road managers. On the other hand proposals concerning the counting (measuring) programs are of
directive level, they have been recently included into the relevant chapter of the Road Technical Provi-
sion ÚT 2-1.109 “Traffic counting on national roads”.

be. A 2. táblázatban összehasonlítható módon adjuk
meg a jelenlegi és a javasolt kézi és gépi programok
mennyiségét és idõbeli eloszlását. Látható, hogy a
fõállomásokon az elõírásoknak megfelelõ (havi rend-
szerességû) mérési program megvalósítása esetén
lehetõvé vált a kézi kiegészítõ számlálások csökken-
tése. (Egy ötéves számlálási cikluson belül két évben
kell kézzel számlálni.) A mellékállomásokon a legje-
lentõsebb változás a forgalomjelleg szerinti differen-
ciálásból adódott.

4. Összefoglalás

Korszerûsítésre irányuló vizsgálataink az országos
közúti keresztmetszeti forgalomszámlálás több terü-
letét célozták meg. Javaslataink egy része (ezek a két
reprezentatív hálózatra vonatkozóak) tulajdonképpen
ajánlati szintû. Szükségesnek tartjuk, hogy a közút-
kezelõkkel egyeztessünk a javaslatok gyakorlati vég-
rehajtásáról, ütemezettségérõl. Egyben elképzelhetõ-
nek és megengedhetõnek tartunk bizonyos módosí-
tásokat, pl. javasolt új állomások egy részének cseré-
jét más állomással.

A számlálási (mérési) programokra vonatkozó ja-
vaslataink viszont irányelv szintûek, a közelmúltban
beépítették az ÚT 2-1.109 sz. „Országos közutak ke-
resztmetszeti forgalmának meghatározása” címû Út-
ügyi Mûszaki Elõírás vonatkozó fejezetébe.

Irodalom

[1] ÁKMI, KTI, UKIG: Az országos közutak keresztmet-
szeti forgalma; 1963–2001. közötti kiadványok

[2] ÁKMI, KTI, UKIG: A közúti forgalom figyelemmel
kísérése; 1956–2001. közötti kiadványok

[3] ÁKMI: A törvényszerûségi állomások- és a figye-
lemmel kísérési állomások hálózatának felülvizs-
gálata és korszerûsítése

[4] Hunyadi-Mundruczó-Vita: Statisztika

[5] Matematikai-statisztikai számítások és elemzé-
sek végzése a 2000. évi forgalmi adatok alap-
ján. Széchenyi István Egyetem, 2002. Témafele-
lõs: Dr. Koren Csaba
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Folyóiratunk általában eredeti cikkeket közöl, az ettõl
való eltérést külön jelöljük. Kérjük szerzõinket, a
kézirat leadásakor nyilatkozzanak, hogy a cikket
máshol nem jelentették meg és nem adták le köz-
lésre. Több szerzõ esetén valamennyiük nyilatko-
zata szükséges. Kérjük, a kapcsolattartás meg-
könnyítése érdekében valamennyi szerzõ elérhe-
tõségét (munkahely, postacím, telefon, fax, e-mail)
tüntessék fel.

Megrendelésre készült munka ismertetésekor
kérjük, hivatkozzanak a megrendelõre.

A cikkek javasolt terjedelme 4-8 nyomtatott ol-
dal. Egy csak szöveget tartalmazó oldalon mint-
egy 5000 karakter fér el (szóköz nélkül). A cikk ter-
jedelmét a Word Fájl / Adatlap / Statisztika helyén
ellenõrizhetik.

Kérjük, hogy a cikkhez egy 40-80 szó terjedelmû
angol nyelvû kivonatot mellékelni szíveskedjenek.

1. Kéziratok formai kérdései

Kérjük tisztelt szerzõinket, hogy a nyomdai szer-
kesztés megkönnyítése és a Szemle külalakjának
további javítása érdekében a megjelentetni kívánt
cikkek kéziratait a jövõben is egységesen a követke-
zõ formában juttassák el a Szerkesztõség részére:
• A kézirat szövege önállóan, esetleges lábjegy-

zetekkel, ábra-, táblázat- és képhivatkozásokkal,
a szöveg végén külön ábrajegyzékkel, A/4 lapo-
kon másfeles sortávolsággal nyomtatva, továb-
bá elektronikusan *.rtf vagy *.doc formátumban,

• táblázatok és grafikonok külön-külön, nyomtat-
va (méretnagyság változhat) és elektronikus for-
mában is, *.doc (szöveges táblázatnál) vagy *.xls
(Excel) formátumban,

• ábrák, fényképek stb. külön-külön, nyomtatva
(méretnagyság változhat) és elektronikus formá-
ban is, *.tif, *.eps vagy *.jpg (300 dpi felbontás-

Szerkesztõségi közlemények

sal!) formátumban. Amennyiben valamely ábra
vagy fénykép elektronikusan nem szerepel a le-
adott anyagban, ezt nyomdai minõségben kell
mellékelni, és minden esetben külön jelezni.

Fontos, hogy az azonosíthatóság és kezelhetõ-
ség érdekében valamennyi táblázat, grafikon, ábra,
fénykép stb.
• a szövegbe nem beágyazva, hanem önálló file-

ban szerepeljen az elektronikusan leadott anyag-
ban,

• nyomtatva is (sorszámmal, címmel ellátva) mel-
lékelve legyen.
Kérjük, hogy külön jelöljék meg a felhasznált ké-

pek forrását (készítõjét).

2.  Kéziratok leadása

A kéziratok leadási helye (személyesen vagy pos-
tán) a

Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi
Egyetem
Út-és Vasútépítési Tanszék Titkársága
(ez egyben a Közúti és Mélyépítési Szemle
titkársága is):

1111 Budapest,
Mûegyetem rkp. 1-3., K.ép. mf. 26.

Ugyanide kérjük visszajutatni a cikkek kefelevo-
natának szerzõk által javított példányait is.

A kéziratok küldhetõk közvetlenül a felelõs szer-
kesztõ címére is:

Széchenyi István Egyetem
Közlekedésépítési és Településmérnöki Tanszék
9026 Gyõr, Egyetem tér 1.
e-mail: koren@sze.hu

HIRDETÉSEK ELHELYEZÉSE, DÍJAI
A felelõs szerkesztõ jóváhagyásával szakmai hirdetés jelentethetõ meg a lapban.

A hirdetési díjak a következõk:

Borító II. oldal 1/1 színes 250.000,– Ft + ÁFA
1/1 fekete-fehér 220.000,– Ft + ÁFA

Borító III. oldal 1/1 színes 250.000,– Ft + ÁFA
1/1 fekete-fehér 220.000,– Ft + ÁFA

További információ: Ciceró Kft. • Tel./fax: 301-0594, 311-6040


