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1. A modell alkalmazása

Napjainkban a gazdaságfejlesztõ hatás a közúti infra-
struktúra fejlesztés általánosan legfontosabbnak tekin-
tett indoka, ezért e hatás számítása – a megadott el-
járással – a nagyobb léptékû4  gazdaságossági, meg-
valósíthatósági és tanulmánytervi vizsgálatok kötele-
zõen elkészítendõ munkarészei. Az így számított
„hozamot” azonban – összhangban az EU számítási
irányelveivel5  – a költség-haszon elemzésben a gaz-
daságossági mutatók képzésétõl és értékeitõl függet-
lenül kell kezelni. A számítás végeredménye (dimen-
zióját tekintve Ft/fõ/év mértékegységben) a vizsgált
térségek egy fõre jutó átlagjövedelmének többletnö-
vekedését írja le, és elsõsorban összehasonlító egyen-
értéknek tekinthetõ. Az eredményérték gazdasági
prognózisként értelmezve legfeljebb közelítõ becslés-
ként kezelhetõ. Emiatt az eredmény közreadása gaz-
dasági prognózisként, illetve további felhasználása
esetén figyelembe kell venni, hogy az így számított
gazdasági többlet olyan komponenseket is tartalmaz,
amelyek többek között a belsõ költségekben – az uta-
zási-szállítási költségek változásában – is kifejezõd-
nek, továbbá olyan konjunktúra hatást, amely az álla-
mi gazdálkodás forrásfelhasználásának koncentrált
megjelenésébõl (az építés áttételes hatásaként bekö-
vetkezõ térségi fogyasztás-többletbõl) következik.
A modell alkalmazási területei:

1. közúti nagyberuházások körzetekre (települések-
...-megyék) gyakorolt elérhetõség-javító hatásá-
nak egységes számítása,

2. bekövetkezõ növekedési többlet egységes szá-
mítása,

3. projektek többkritériumos rangsorolása (a modell
a teljes eljárás részeleme),

4. hálózat-változatok egységes összehasonlító ér-
tékelése.

A nagy nyomvonal-vezetési (legalább kistérségi lép-
tékû) különbségeket tartalmazó nyomvonal- és térsé-
gi hálózat-változatok egységes összehasonlító érté-
kelése a viták kezelését és a társadalmi szempontból
optimális változat elfogadását segíti.

Az eljárás közreadásának célja:
1. a különbözõ számítási eredmények megbízha-

tóságának, hitelességének és megalapozó érté-
kének növelése,

2. az eredmények összehasonlíthatóságának meg-
teremtése,

3. a megbízói ajánlatértékelés, valamint teljesítés-
ellenõrzés megkönnyítése.

A számítási módszer leírása csak keretszabályo-
kat rögzít, az az eljárást teljes részletességgel nem
határozza meg.

2. A modellösszefüggések megalapozása

Az útmutató új úthálózati elemek külsõ (externális)
gazdasági hatásainak becslésére vonatkozó, e feje-
zetben megadott számítási keretszabálya az alábbi –
részben statisztikai empirikus, részben megállapodás
szerinti – fõ összefüggéseken alapul.

A beruházás hatásterületében lévõ vizsgált körzet
– a beruházás áttételes hatásaival összefüggésben
keletkezõ – gazdasági többlete jellemzõen összefügg
az elérhetõség változásaként definiálható komplex
változóval. A közbensõ változó képzésénél a követ-
kezõket szükséges figyelembe venni:

1. Az elérhetõség-javulás prognosztizálása alapvetõ-
en a legjelentõsebb gazdasági-társadalmi kapcso-
latok irányaiban (relációkban) fontos, ezek között
kitüntetetten az EU-centrum irányában. A körzetek
közötti kapcsolatok intenzitása

a. arányos az együttmûködõ települések gazdasá-
gi súlyával és

b. hozzávetõlegesen fordítottan arányos az egymás-
tól való (eljutási idõben kifejezett) távolsággal.

2. A számításban az adott körzetben várható elérhe-
tõség-javulásnak (közvetlenül vagy közvetve) fel-
tétlenül függnie kell a vizsgált projekt (hálózati be-
avatkozás)

a. mûszaki szolgáltatási jellemzõitõl (az eredeti és
az új út típusa, a megengedett és a kifejthetõ se-
bességek),

b. mennyiségi jellemzõitõl (úthossz, útlerövidítõ hatás),
c. kapacitási és telítettségi viszonyaitól,
d. az új nyomvonal és a vizsgált körzet távolságától.

3. A tõkebefektetés, a telephelyválasztás, a lakhatóság
megítélése és az elvándorlási mérleg alakulása nem
csak az elérhetõség valós viszonyaitól függhet. A
szubjektív megítélésben megjelenõ „elérhetõségkép”
eltérhet a tényleges helyzettõl. A köztudatban az
egyes útkategóriák közül az autópálya nagymérték-

1 Az elõzmény a 2004. évi januári számban jelent meg.
2 Vezetõ tanácsos, Gazdasági és Közlekedési Minisztérium
3 Tagozatvezetõ, Közlekedéstudományi Intézet Rt.
4 Autópálya-szakasz, 20 km-nél hosszabb autóút- vagy fõútsza-

kasz és folyami híd vizsgálata esetén (egyéb esetekben a
megbízó igénye szerint)

5 Az EU „Guide to cost-benefit analysis of investment projects
(Structural Fund-ERDF, Cohesion Fund and ISPA)” c., Magyar-
országon a 2003. év elején közreadott útmutatója

A gazdaságélénkítõ hatás számítása a külterületi közúthálózati
fejlesztések költség-haszon vizsgálatánál1

Ajtay Szilárd2 – Albert Gábor3
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ben összekapcsolódott az elérhetõség fogalmával,
sõt mára az elérhetõség egyfajta szimbólumává vált.
Ezért az autópályával közvetlenül érintett körzetekben
további korrekciót, az ún. szubjektív elérhetõség-ja-
vulás figyelembevételét tartottuk szükségesnek.

A rögzített számítási modell – szükségszerûen – a
valóságos, nagyon komplex összefüggésrendszer je-
lentõs leegyszerûsítésû közelítésének tekinthetõ. A
modell ebben a formájában az elérhetõség-javulás
(mint megfelelõ egzaktsággal elõrejelezhetõ, az ered-
ményváltozóval értelemszerûen és bizonyítottan
összefüggõ függvényváltozó) és a bekövetkezõ gaz-
daságnövekedési többlet empirikusan vizsgált statisz-
tikai összefüggésén alapul, és alapeljárásában nem
vesz figyelembe egyéb, eddig kevésbé ismert össze-
függéseket, valamint nehezen tervezhetõ, véletlensze-
rû és kisebb jelentõségû hatótényezõket.

Az átlagjövedelmek alakulásán kívül szükség ese-
tén a társadalmi-gazdasági hatások – az útmutatóban
részletesen nem tárgyalt – további jellemzõire is (pl. a
munkahelyek száma) készíthetõ elõrebecslés megfe-
lelõ statisztikai módszerrel elõállított összefüggés alap-
ján. A keresett jellemzõ és az elérhetõség-változás
között fennálló összefüggést legalább 5 éve üzemelõ
autópálya szakaszok elérhetõség-változással erõsen
és alig érintett (egyebekben azonos jellemzõjû) kör-
zeteinek hivatalos statisztikai és számított elérhetõség-
változás adatai alapján regresszió-vizsgálattal kell meg-
határozni. Az összefüggés meghatározását követõen
a vizsgált (tervezett) beruházásra vonatkozó keresett
jellemzõ számítása során a 4.1–4.4. pont eljárási lépé-
seit változatlanul kell elvégezni, a szükséges hatásered-
ményt (pl. a többlet-munkahelyek számát) pedig a 4.5.
pont módszerével analóg eljárással kell meghatározni.

3. A számítás fõbb lépései

a. A vizsgálatba bevont körzetek elõzetes meghatá-
rozása.

b. Mértékadó elérhetõség-változás számítása körze-
tenként.
ba. A vizsgált körzet fontos relációinak az elõzetes

kiválasztása.
bb. A relációk súlyának a számítása.
bc. A vizsgált körzet fontos relációinak a véglege-

sítése.
bd. A relációkban bekövetkezõ elérhetõség-változás

számítása.
be. A vizsgált körzetben jellemzõ elérhetõség-vál-

tozás (súlyozott átlag) számítása.

c. A vizsgálatba bevont körzetek véglegesítése.

d. A szubjektív elérhetõség-változás vizsgálata.

e. Az együttes elérhetõség-változás számítása körze-
tenként.

f. A mértékadó gazdaságélénkítõ hatás számítása
körzetenként.

g. A teljes hatás számítása.

4. A számítás eljárási szabályai

4.1. A vizsgálatba bevont körzetek
megválasztása és elõzetes meghatározása

A körzetek részletezettsége a vizsgált projekt lépté-
kétõl függ. A vizsgált új hálózati elemet övezõ közvet-
len területsávban a körzetre bontás részletesebb. A
jellemzõ körzet egyszerû esetben a kistérség, azon-
ban pl. a nyomvonal-változatok összehasonlítása vagy
az elérhetõség-változás pontos bemutatása ugyan-
csak részletesebb körzetre bontást igényel. A számí-
táshoz szükséges, körzetekhez rendelhetõ megfelelõ
minõségi mutatók hiányában (pl. egy fõre jutó terme-
lési érték, személyi jövedelem, társasági bevétel) az
adattal rendelkezõ nagyobb közigazgatási egység jel-
lemzõjének átlagértékét kell a kisebb egységekre ki-
vetíteni, vagy a nagyobb közigazgatási egység mennyi-
ségi jellemzõjét (pl. GDP) más, korreláló jellemzõ (pl.
a személyi jövedelemadó átlaga) alapján kell a körze-
tekre szétosztani.

A vizsgálatba azokat az új hálózati elem környeze-
téhez tartozó körzeteket kell bevonni, amelyeknél az
elérhetõség-javító hatás várhatóan meghaladja a 2 %-
pontos értéket. A körzet meghatározását a számítás
részleges elvégzése után (az új útszakaszhoz legkö-
zelebb elhelyezkedõ körzetekre megkapott elsõ ered-
mények figyelembevételével) több ütemben célszerû
pontosítani.

4.2. A vizsgált körzetek fontos relációinak
az elõzetes kiválasztása

A vizsgálatba bevont körzetekre külön-külön meg kell
határozni a gazdasági-társadalmi együttmûködésben
– feltételezhetõen – legfontosabb kapcsolatokat. A fel-
sorolt öt konkrét alapreláción túl a legfontosabb relá-
ciókból legalább az elsõ hármat kell figyelembe venni
(a fontossági sorrend elõzetes becslésének bizonyta-
lansága miatt ennél mindig lényegesen több reláció
súlyának próbaszámítása válik szükségessé). Egysze-
rûsített elõzetes becslés esetén – pl. forgalmi prognó-
zisban a gerjesztett forgalom számításához – elegen-
dõ a három legfontosabb reláció értékelése. A „pró-
bálgatásos” kiválasztás során (és forgalmi vizsgálat
adatállományára támaszkodó, e célra készített szá-
mítógépes algoritmussal – az adott modellterület
összes relációjának figyelembevételével – elõállított
reláció-halmaznál is) figyelemmel kell lenni arra, hogy
a legfontosabb kapcsolatok között szerepeljenek a
következõ alaprelációk:

1. „EU-centrum” (kitüntetett reláció a 4.3.2.2. pont
szerint),

2. fõváros,
3. megyeszékhely,
4. további legközelebbi nagyváros és
5. kistérségi központ,
6. jelentõsebb közeli települések.

Jellemzõen fontosak a nagy közelségû, illetve nagy
gazdasági potenciálú (így összességében jelentõs
együttmûködésre képes) települések relációi. Lénye-

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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ges, hogy a legfontosabb relációkat objektív és doku-
mentált módon válasszák ki (pl. a projekt elhelyezke-
désétõl függetlenül), amit az eredmények megbízha-
tóságának vizsgálata során célszerû ellenõrizni.

4.3. A mértékadó elérhetõség változása
körzetenként

A mértékadó elérhetõség-változást a vizsgált körze-
tekre (pl. kistérségekre, illetve azok központi telepü-
lésére) egyenként számítjuk a következõk szerint.

A mértékadó elérhetõség-változás (továbbiakban
MEV) a vizsgált körzet legfontosabb gazdasági-társa-
dalmi kapcsolataiban az utazási-szállítási idõszükség-
letek csökkenésének pontegyenértékkel kifejezett,
gazdasági fontossággal súlyozva átlagolt értéke:

(1)

ahol

i – a vizsgált körzetek futóindexe,
j – az adott vizsgált körzet legfontosabb relációinak

futóindexe,
n – a legfontosabb (értékelt) relációk száma,
sij – az i-j reláció súlyértéke az i körzet értékelt reláci-

ói között (számításának leírása a 4.3.2. pontban),
∆Eij – az utazási-szállítási idõszükségletek csökkené-

se pontegyenértékben (elérhetõség változás).

4.3.1. A relációkban bekövetkezõ elérhetõség-
változás számítása

A relációkban bekövetkezõ elérhetõség-változás szá-
mítása során az abszolút értékû és relatív értékû idõ-
távolság-csökkenés együttes figyelembevétele szük-
séges.

(2)

ahol

∆Eij – az elérhetõség-változás (pontegyenérték),
tijV – az új hálózati elem figyelembevételével vett el-

jutási idõ (perc),
tijN – az új hálózati elem nélkül vett eljutási idõ (perc),
k – a relatív (százalékban mért) és a percben vett

abszolút idõtávolság-változás súlyarányát meg-
határozó tényezõ (értéke: 0,8  1/perc).

[Az elérhetõség-jellemzõk alakulását célzó külön
vizsgálatokban általában a mértékadó relatív elérhe-
tõség-változás (MREVi) önálló számítása szükséges,
amely a vizsgált körzet fontos kapcsolataiban a rela-
tív elérhetõség-változások százalékban kifejezett, gaz-
dasági fontossággal súlyozva átlagolt értéke – azaz
erre a fenti képlet ugyancsak alkalmazható, de ekkor
a számláló második tagja elhagyandó.]

A számításban az „Útmutató a külterületi közútháló-
zati fejlesztések költség-haszon vizsgálatához I.” mód-
szertanban rögzített sebességadatok a mértékadók.

A nagyvárosok elkerülését szolgáló beruházás ese-
tében a relációkban vett elérhetõség-javulás számí-
tása során (ahol jellemzõ az egyes részrelációk elté-

rõ útvonalválasztása) a reláció-körzeteket kerület, vá-
lasztókörzet méretû munkakörzetekre kell bontani, és
a reláció-körzetek vele és nélküle idõtávolságát sú-
lyozott átlagolással kell képezni. (Fõváros-közeli nyom-
vonalnál a „vizsgált” és a „reláció”-körzetek a kerüle-
tek, az esetlegesen szükséges munkakörzetek a vá-
lasztási körzetek. Az M0 útgyûrû [tervezett] nyomvo-
nalán belüli fejlesztés értékelésére az eljárás haszná-
lata nem javasolható.)

4.3.2. A relációk súlyának a számítása

A körzet-relációk súlyát a vizsgált körzet szempontjá-
ból fontos körzetek társadalmi-gazdasági súlyai és a
relációk idõtávolságai (illetve eljutási ellenállásai) ér-
tékébõl képezzük. A társadalmi-gazdasági súlyt egy-
szerû esetben általában a körzet lakosszámának és
foglalkoztatottsági jellemzõjének a figyelembevételé-
vel, részletesebb vizsgálatnál a körzet átlagos jöve-
delemértéke alapján számíthatjuk. Egyszerûsített el-
járásnál a jövedelem a lakosszámmal is helyettesít-
hetõ. A statisztikai adatok forrása a KSH (a pontos
adatforrást és az adatok vonatkoztatási idejét dokumen-
tálni kell). Minden reláció értékelésekor azonosan kell
eljárni. A számítást az alábbiak szerint kell elvégezni:

(3)

ahol:

sij – az i – j reláció súlyaránya az i-körzet értékelt re-
lációiban (a fentiek alapján Σ(j=1-tõl n-ig) sj = 1),

hij – határátkelõhelyi ellenállás j település irányában;
h ≥ 1 (határátlépés hiányában és az EU-centrum
kitüntetett relációjában értékét 1-nek kell venni),

Gj – j körzet társadalmi-gazdasági súlya,
k – a gazdasági súly karakterisztikáját meghatározó

kitevõ, értéke pontosító vizsgálati megalapozás
vagy más elõírás hiányában 0,5 ,

n – a fontos (értékelt) relációk száma (min. 8),
Tij – az i és a j körzet közötti eljutási ellenállás.

Tij = tij
m , ha tij > 30 perc ,

Tij = 2 tij+134,3 ,  ha 30 perc >= tij > 10 perc ,             (4)
Tij = 144,3 , ha tij =< 10 perc ,

ahol:

tij – az i és j körzet közötti számított eljutási idõ (min-
dig „vele” esetben számítandó),

m – az eljutási ellenállás karakterisztikáját meghatá-
rozó kitevõ, értéke eltérõ eredményû vizsgálati
megalapozás vagy más elõírás hiányában 1,5.

A Tij ellenállás a 30 perces idõtávolság fölött ered-
ményezi a gravitációs forgalmi modellek tapasztalati
elérhetõségi-függvény karakterisztikáját (1/tij

m). A 10
perces idõtávolságon belül Tij konstans értékû, a 10–
30 perc közötti idõtávolság értékek esetén pedig a
megadott – függvényátmenetet biztosító – összefüg-
gés szerint számítandó. A körzetek közötti eljutási idõt
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– az eljutási ellenállás változójaként – mindig „vele”
esetbõl kiindulva kell meghatározni. Az eljutási idõ
meghatározása során az „Útmutató a külterületi köz-
úthálózati fejlesztések költség-haszon vizsgálatához
I.” módszertan sebességértékei az irányadók.

A nyomvonal- és hálózati változatok elemzése ese-
tén a fontos relációk és azok súlyarányai az egyes
változatoknál eltér(het)nek, ezért megnövelt
számosságú és azonos (egyesített) relációhalmaz
vizsgálatát kell elvégezni, valamint a súlyarányokat
változatonként külön-külön kell számítani.

4.3.2.1. A határátkelõhelyi ellenállás (hij)

Ha elképzelhetõ, hogy a vizsgált körzet határon túli
körzetekkel is jelentõs mértékben együttmûködik, az
elérhetõség változását és a legfontosabb relációsú-
lyokat a határon átnyúlóan is vizsgálni kell. A határok
adminisztratív, nyelvi stb. korlátot jelentenek, ezért a
vizsgált határon átnyúló relációk súlyának meghatá-
rozásakor ellenállás-tényezõ figyelembevétele szük-
séges (kivéve a kitüntetett EU centrum irányt), amivel
az egyébként számított relációsúlyt a (3) képletnek
megfelelõen el kell osztani. Az ellenállás-tényezõ ér-
téke az EU külsõ határainál 3,8 (az EU-hoz csatlako-
zás után az EU-tag Magyarország és a nem EU-ta-
gok között), az EU belsõ határainál a határok meg-
szüntetésének évétõl 1,5. Az eljutási idõ (tijN, tijV a (2)
képletben) számítása során a határátkelõhelyi vára-
kozás és az adminisztráció idõértékét „vele” és „nél-
küle” esetben is azonosan nullának kell venni.

4.3.2.2. Az „EU-centrum” súlya

Az „EU-centrum” kitüntetett relációjában vett „virtuá-
lis” súlyszámot (a statisztikailag is egyértelmû, erõs
összefüggést tükrözõ, igen fontos reláció növelt érté-
kû, egyúttal a számításba jól beilleszthetõ súlyszámát)
a következõk szerint kell számítani.

1. A tij eljutási idõnek azt az utazási idõt kell venni,
amely az „EU-centrum” (Svájc–Hollandia közötti
térség) irányában a vizsgált körzetbõl a legalkalma-
sabb magyar határátkelõhelyig szükséges utazási
idõ és az ezt követõ útszakaszra egységesen vett
200 perc utazás összege.

2. Külön határátkelõhelyi ellenállást ebben az esetben
nem szabad számolni.

3. A lakosszámot egységesen 50 millió fõnek kell venni.

A kitüntetett EU-centrum reláció külön figyelembe-
vétele akkor is szükséges, ha az EU-centrum irányá-
ban valós reláció is szerepelt a számításban. Szük-
ség esetén az 50 millió „eszmei” lakosnak megfelelõ
termelési értékben kifejezett gazdasági potenciált egy-
ségesen a magyar egy fõre jutó átlagos termelési szint
figyelembevételével lehet meghatározni (GDP-ben kb.
70 000 Mrd Ft/év).

4.4. A szubjektív és az együttes elérhetõség-
változás számítása

A vizsgált gazdasági hatást a valós elérhetõségi vál-
tozások és az ettõl eltérõ szubjektív elérhetõség ala-

kulása együttesen alakítják. Külön szubjektív elérhe-
tõség-változást a MEV 2%-pontos (eszmei) többlet-
növekedéseként kell figyelembe venni, csak autópá-
lya beruházásnál, a csomópontoktól 15 percen belül
elérhetõ körzetek (települések) esetében. Az autópá-
lyáról 15 percen belül elérhetõ körzetek együttes elér-
hetõség-változását (EEV) úgy kapjuk, hogy a számí-
tott („objektív”) MEV értéket megnöveljük 2%-ponttal,
egyéb esetben az EEV megegyezik a MEV értékével.

4.5. A gazdaságélénkítõ hatás számítása

A vizsgált körzetre az (1) képlet szerint számított EEV
értékbõl a statisztikai összefüggés-vizsgálatok alap-
ján a következõ közelítõ számítással nyerhetjük a gaz-
daságélénkítõ hatás értékét (továbbiakban GH):

GHi = 0,1703 EEVi – 0,3404 (5)
GHi = 0, ha EEVi  ≤ 2

A vizsgált körzetben prognosztizált gazdaságélén-
kítõ hatás értéke így százalékpontban kifejezett több-
letnövekedésként adódik a beruházás nélkül várható
értékhez képest. A gazdasági fejlõdésre számított
többletértéket az átadás utáni 4.–9. években teljes
mértékben, a 10.–17. években (a telítõdés éveiben)
fele értékkel kell figyelembe venni, az ezt követõ idõ-
szakban – az egyéb feltételekkel összefüggésben
bekövetkezõ – telítettségi állapot jön létre, amelyben
többletfejlõdés már nincsen. Az átadás utáni elsõ há-
rom év – a nemzetközi tapasztalatok alapján – az át-
tételes folyamatok indulási hatásidejének vehetõ, lé-
nyeges hozamérték nélkül. Az egy fõre jutó többletjö-
vedelem (az utolsó 7-10 év körzetenkénti ismert nö-
vekedési adataiból extrapolálással nyert) „nélküle”
prognózisértékeit – a fentiek szerint évenként – a szá-
mított GHi értékekkel meg kell növelni. A statisztikai
adatok forrása a KSH (a pontos adatforrást és az ada-
tok vonatkoztatási idejét dokumentálni kell). A többlet
így a vizsgálati idõszak utolsó évéig (az építés kezde-
tétõl vett 25. év) minden évre kifejezhetõ, majd a vizs-
gálati idõszak egészére, illetve együttesen minden
körzetre is összesíthetõ. Az így kapott hozam („összes
gazdasági többleteredmény” – ÖGT) azonban csak
részben – nehezen megbecsülhetõ hányadban – te-
kinthetõ a beruházás „nettó” hozamértékének, amit az
eredmények közzététele során külön jelezni kell.

Kis méretû fejlesztés gazdaságélénkítõ hatása ön-
magában sok esetben nem kimutatható, e modell alap-
ján 2 százalékpontos együttes elérhetõség-változás
– „kritikus tömeg” – elérése nélkül nulla, azonban ha
a vizsgált kisebb fejlesztés egy megfelelõ méretû be-
ruházáslánc része, akkor az egész projektcsomagot
(benne a vizsgált „rész”-beruházást) nézve a hatás
egyértelmû, 2%-ot meghaladó lehet.

4.6. A nagyobb beruházáslánc részeként
megvalósuló projekt hatásértékelése

A vizsgált beruházás gazdaságélénkítõ hatásának
számításakor a hálózati egymásrahatások és az üte-
mezési feltételek vizsgálati módszerét illetõen az „Út-
mutató a külterületi közúthálózati fejlesztések költség-

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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haszon vizsgálatához I.” módszertan vonatkozó pont-
jai6  az irányadók, kivéve az alábbi esetet.

Ha a vizsgált beruházás adott hálózati vonalhoz tar-
tozó, „folyamatos” programban megvalósuló, jelentõ-
sebb projektcsomag része (80 km-es körzeten belül,
±5 éves idõszakban figyelembe vett programelemek-
kel7 ), akkor – a „nélküle” esetben a vizsgált beruhá-
zás nélkül vett projektcsomag és „vele” esetben a tel-
jes projektcsomag gazdaságélénkítõ értékét összeha-
sonlítva – a körzetekben bekövetkezõ gazdaságélén-
külés-különbséget kell a vizsgált beruházással össze-
függésben várható hozamként figyelembe venni.

A vizsgálat tárgyát képezõ közúti projektcsomag-
hoz szorosan nem tartozó egyéb térségi fejlesztése-
ket a „nélküle” és a „vele” esetekben is egyformán (a
térségi létesítmény átadását követõen mint üzemelõ
hálózati elemeket), tehát gazdaságélénkítõ hozadé-
kuk nélkül kell figyelembe venni.

4.7. Az elérhetõségtõl független,
további hatótényezõk figyelembevétele

A vizsgált körzetekben az elérhetõség-változáson mint
pontosan prognosztizálható és egyértelmû hatás-
összefüggésû gazdaságélénkítõ tényezõn túl további
paraméterek figyelembevétele nem szükséges, de le-
hetséges, azonban az így számított módosított vég-
eredmény (az egységes számítással képzett ered-
mény mellett) csak pontosító célú mellékeredmény-
nek tekinthetõ.

Kiegészítõ paraméterek figyelembevétele lehetsé-
ges azonban az elérhetõség-változás számítása so-
rán a fontos relációk súlyozásában, például:

a) A munkaerõ valamely minõségi mutatója.
b) Egyéb állami beruházási tervek (pl. logisztikai

központ, repülõtér-fejlesztés).
c) A tõkebefektetések esetleg prognosztizálható te-

rületi adatai.

d) A közúti projekthez kapcsolható, hatásokat erõ-
sítõ meglévõ potenciálok (regionális közúti nagy-
csomópont kialakulásának lehetõsége, nemzet-
közi repülõtér, regionális szerepû oktatási, turisz-
tikai bázis stb.).

A változók modellbe illesztésének (a fontos reláci-
ók súlyozásának pontosítása céljából) a következõ
feltételei vannak:
1. A további (a–d) változók figyelembevétele az ered-

mények más számítási eredményekkel való össze-
hasonlíthatóságát nem korlátozhatja, ezért követel-
mény, hogy azok modellbe illesztése összességé-
ben ne okozza körzetenként az eredmények 30%-
nál nagyobb relatív megváltozását. A kiegészítõ pa-
raméterek nélkül elvégzett számítás (és dokumen-
tálása) is szükséges.

2. A b–d változók figyelembevétele a prognosztizál-
hatóság nehézsége és az egyértelmû hatásössze-
függések hiányában a reláció-súlyozást nagyon kor-
látozottan módosíthatja, konzekvens pontozási
rendszer felállításával és dokumentálásával.

5. Az eredmények bemutatása

Az értékelésnek tartalmaznia kell a vizsgálat tárgyát
képezõ projekttel (változatokkal) összefüggésben,
annak külsõ (externális) hatásaként becsült összes
gazdasági többleteredményt (ÖGT), a beruházás-
értékre számított relatív gazdasági többletered-
ményt (RGT) és a fontos közbensõ eredményeket.
Az utóbbiak:
1. az elérhetõség változása körzetenként,
2. a körzetek jövõben várható gazdasági eredményes-

ség-mutatója (az egy fõre jutó átlagjövedelem) a
beruházás figyelembevételével és anélkül,

3. a vizsgálati idõszak végére számított gazdasági
hozam körzetenként (közelítõ érték),

4. a beruházáslánc (ha a vizsgált projekt nagyobb prog-
ram része) eredményeként számított teljes hozam.

A relatív gazdasági többleteredmény (RGT) az összes
gazdasági többleteredmény és a beruházás teljes
(100%) költségének hányadosa (aránya %-ban).

Az eredményeket célszerû grafikusan is szemlél-
tetni, egységes formában térképi ábrába illesztett osz-
lopdiagramokkal, illetve hatásérték-sávonként differen-
ciált körzetszínezéssel.

6 I. útmutató 2. pont a) és 5. pont 7. bekezdése
7 A vizsgálati idõszak egyéb hivatalos ütemezése hiányában a

fejlesztési terv munkaütemezését az utolsó tíz év – mint bá-
zisidõszak – fejlesztési ütemének megfelelõ megvalósulási di-
namikával kell elkészíteni, a beruházások rangsorát és a (ha-
tásterületen vett) kiegyenlített területi forráselosztást is szem
elõtt tartva.

Summary

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

Part II.: Impacts on the economic development

The paper outlines the new guideline issued by the Ministry of Economy and Transport. Part I. of the
paper defined methods to assess environmental impacts in monetary terms. This part is dealing with
impacts on the economic development. It is necessary to proceed with caution when assigning the project
such kinds of benefit and, in any case, it is advisable to exclude them from the calculation of profitability
indicators.
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1. Bevezetés

Az intelligens közlekedési rendszerek területén az
utóbbi években bekövetkezett rohamos fejlõdés, az
új európai közlekedéspolitika célkitûzései, az elõttünk
álló EU-s bõvítés, az utóbbi évek stratégia jellegû ha-
zai dokumentumai szükségessé teszik a közúti tele-
matikai rendszerekre vonatkozó részletes stratégia
megfogalmazását.

A közúti intelligens közlekedési rendszerek straté-
giájának tartalmaznia kell azokat a prioritással rendel-
kezõ alkalmazási területeket, amelyek illeszkednek az
európai tendenciákhoz és a hazai követelményekhez
– figyelembe véve az úthálózat-fejlesztés koncepció-
ját, a forgalomfejlõdés trendjét, a közlekedéspolitika
alapvetõ célkitûzéseit, valamint az úthasználók (jár-
mûvezetõk és más közlekedõk) igényeit. Az egyes al-
kalmazási területekre vonatkozóan meg kell határoz-
ni a kapcsolódó feladatokat is.

Mivel a választott téma túllépi egy cikk terjedel-
mét, a hazai közúti telematikai rendszerek prioritá-
sait két, egymást követõ cikkben mutatjuk be. Az elsõ
cikk összefoglalja az aktuális tendenciákat és elkez-
di részletezni a prioritások részletes bemutatását. A
második cikk folytatja a prioritások ismertetését.

2. Aktuális európai tendenciák

Az utóbbi évben az intelligens közlekedési rendsze-
rek, illetve szolgáltatások területén igen összetett és
gyors volt a fejlõdés Európában mind a hagyományos
forgalom-szabályozási és információs rendszerek te-
rületén, mind pedig az individuális információs rend-
szerek területén. A jövõ megoldásai olyan integrált
rendszerek, amelyek mindenki számára, mindenhol,
minden idõben elérhetõ információkat nyújtanak a köz-
lekedéshez kapcsolódóan, felhasználóbarát eszközök,
illetve információs berendezések segítségével.

Komoly változást tükröz az ún. „Intelligens közle-
kedési rendszerek alkalmazása a transz-európai út-
hálózaton” c. jelentés [1]. Ez kiegészíti az eredeti „A
transz-európai közlekedési hálózatok kiépítésének
irányelveirõl” címû, az európai TERN hálózatra vonat-
kozó alapdokumentumot [2], felhasználva „A közúti
közlekedési telematika európai fejlesztésére irányuló
közösségi stratégiáról és annak alkalmazási keretei-
rõl” c. „Akcióprogramot” [3] a telematikai alkalmazá-
sokra vonatkozóan, figyelembe véve az utóbbi évek-

ben bekövetkezett fejlõdést és a telematikai alkalma-
zások során felmerült igényeket. Eszerint a hálózatba
bele kell tartoznia a forgalmi menedzsment, illetve az
információs szolgáltatások infrastruktúrájának a for-
galmi menedzsment rendszerek európai, nemzeti és
regionális együttmûködésén alapulva. Ez a követke-
zõ, telematika alapú rendszereket/szolgáltatásokat
jelenti: forgalmi menedzsment és irányítás, utazási
információs szolgáltatás, tehergépjármûvek és jármû-
flották menedzsmentje, rendkívüli események és vész-
helyzetek kezelése, elektronikus útdíjgyûjtés, monitor-
ing infrastruktúra/adatgyûjtõ rendszerek, valamint for-
galomirányító központok.

Az Európai Bizottság 2001 óta létezõ hat éves MIP
programjának (MIP: Multi Annual Indicative Programme)
része az ITS rendszerek közúti alkalmazásaival kap-
csolatos projektcsomag, a TEMPO (Trans European
intelligent transport systeMs PrOjects). A TEMPO prog-
ram fõ célja az ITS rendszerek és szolgáltatások transz-
európai úthálózaton való harmonizált alkalmazásának
ösztönzése, hozzájárulás a nemzeti és regionális ter-
vezés közötti konvergenciához, továbbá az „informáci-
ós társadalom” átfogó megvalósítása a közúti közleke-
désben. Ennek keretében a jelenlegi tagországokban
hat „euró-regionális projekt” fut 2001 óta.

Megemlítendõ az „eEurope” kezdeményezés, amely-
nek döntõ a szerepe az ún. „információs társadalom”
kialakításában, és természetesen az intelligens köz-
lekedési rendszerek területén is meghatározó szere-
pe lesz az EU Bizottsága kezdeményezésének [4].

Az Európai Parlament és a Tanács 2002/1513/EC
(2000. június 27-i) sz. határozata az Európai Bizott-
ság „6. Keretprogramjára” vonatkozik és a kutatásra,
a mûszaki fejlesztésre és a demonstrációs tevékeny-
ségre irányul. A „6. Keretprogram” a 2002. és a 2006.
évek között újabb lehetõségeket kínál a hazai kuta-
tóknak a kutatási programokba való bekapcsolódás-
ra. A programok kiemelt része az intelligens közleke-
dési rendszerek témája, az erre vonatkozó kiírásokat
a „Közlekedési és Energia” Fõigazgatóság, valamint
az „Információs Társadalom” Fõigazgatóság kezeli.

2001 szeptemberében jelent meg az EU Bizottsá-
gának a közlekedéspolitikája, az ún. „White Paper”
(Fehér könyv), melynek címe: „Európai közlekedés-
politika 2010-ig: itt az idõ dönteni” [5].

A „Fehér könyv” 4 fõ fejezete – a közlekedési mun-
kamegosztás, a szûk keresztmetszetek megszünte-
tése, a felhasználók igényei, a közlekedés globalizá-
ciójának a  kezelése – mellett 60 olyan tevékenysé-
get is tartalmaz, amely a „felhasználóbarát” közleke-
déspolitika céljainak az elérését segíti. A közlekedés-

A hazai közúti telematikai rendszerek prioritásai –
az átfogó stratégia elemei

I. rész

Aktuális tendenciák, prioritások
Dr. Lindenbach Ágnes1

1 Egyetemi docens, Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudomá-
nyi Egyetem, Út- és Vasútépítési Tanszék
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politika különös súlyt fektet a közlekedésbiztonság
kérdésére, tartalmaz a környezettel kapcsolatos meg-
állapításokat, valamint különbözõ kezdeményezése-
ket a fenntartható piaci növekedésre vonatkozóan is.

A dokumentumban jelentõs szerep jut az intelligens
közlekedési rendszereknek és szolgáltatásoknak, egy-
értelmûen kimondva: „itt az ideje annak, hogy a köz-
lekedési rendszerekben kevesebb „konkrét”, kötött
dolog, illetve több intelligencia legyen”. Néhány kiemelt
terület, ahol az ITS rendszerek a jövõben az európai
közlekedés integrált részét jelentik majd: közlekedés-
biztonság, szûk keresztmetszetek, a közlekedés
globalizációja, útdíjgyûjtés, úthasználók és jármûve-
zetõk igényei, GALILEO rendszer stb. Az intelligens
közlekedési rendszerekrõl a dokumentum IV. mellék-
lete ad részletes áttekintést.

3. Hazai dokumentumok és az ITS rendszerek

A Gazdasági és Közlekedési Minisztérium „Magyar
közlekedéspolitika 2003 – 2015” c. dokumentuma cé-
lul tûzi ki, hogy „a magyar közlekedési rendszer foko-
zatos végrehajtással 2015-ig biztosítani fogja Magyar-
ország geopolitikai helyzetének kihasználásához és
az ország versenyképességének növeléséhez szük-
séges közlekedési rendszer létrehozását” [6]. Ennek
néhány, kiemelt jelentõségû eleme a telematikához
kapcsolódik, az alábbiak szerint:

– „korszerû és jó minõségû helyi és helyközi köz-
forgalmú személyközlekedés, amely megfelelõ kí-
nálattal, az utas-kiszolgálás telematikai eszközök-
kel történõ javításával és a közlekedési módok
integrálásával fokozza a közforgalmú közlekedés
vonzerejét”;

– „közlekedési pályák és szolgáltatások hatéko-
nyabb kihasználását biztosító intelligens közle-
kedési rendszerek alkalmazása”;

– „a közlekedési tarifák, díjak, kedvezmények és
bevétel-kiegészítések korszerûsített, egységes
alapokra helyezett EU konform rendszere, a díj-
szedés korszerû telematikai megoldásai”.

Az 1214/2002. (XII. 28.) kormányrendelet alapján
készült el 2003 novemberében a „Magyar Informáci-
ós Társadalom Stratégia (MITS), az Informatikai és
Hírközlési Minisztérium koordinálásában. A stratégia
célja egyebek között, hogy „az információs társada-
lom építésére átfogó víziót, összehangolt terveket és
operatív programokat adjon; szolgálja a magyar gaz-
daság versenyképessé és eredményessé válását;
valamint bebizonyítsa, hogy az informatika és a kom-
munikációs technológia nem pusztán lehetõség, ha-
nem hatékony eszköz” [7]. A MITS keretében a „gaz-
daság” fõirány központi kiemelt programja az „e-köz-
lekedés”, az intelligens közlekedés. Ezen belül a 2006-
ig terjedõ idõszak fõbb céljai között szerepel az inter-
neten alapuló közlekedési tájékoztató rendszer kiépí-
tése, az elektronikus fizetési mintarendszer kialakítá-
sa a személyközlekedésben, a navigációs rendsze-
rek megjelenése az új jármûvekben, valamint a forga-
lomirányító rendszerek összehangolt fejlesztése egyes
nagy forgalmú pályaszakaszokon.

A TEP „Közlekedés, szállítás” munkacsoport jelenté-
se [8] több helyen tesz említést a telematikai rendsze-
rekrõl. Így a közlekedésben várható technológiai kulcs-
területek és váltások között szerepelnek telematikai esz-
közök, rendszerek. A közlekedési szektort jellemzõ erõs
pontok között említik az infrastruktúra egyes területein
új, modern technológiák bevezetését. A „legkedvezõbb
reális közlekedési jövõkép” bemutatásakor a közlekedési
technológia fejlesztésénél az informatika és a telemati-
ka felhasználása egyre nagyobb szerepet kap”.

4. A prioritással rendelkezõ telematikai
alkalmazási területek összefoglalása

A hazai úthálózaton a jelenlegi helyzetet figyelembe
véve, az európai és a hazai tendenciák elemzésével,
az aktuális EU-beli dokumentumokkal, valamint a ha-
zai, stratégiai jellegû dokumentumokkal összhangban
az intelligens közlekedési rendszerek területén az
alábbi legfontosabb alkalmazási területek, prioritások
rögzíthetõk [9]:

– Az autópálya-hálózat forgalom-szabályozó és
információs rendszerei;

– A szûk keresztmetszetek megszüntetése a köz-
úthálózaton;

– Forgalomirányító központok;
– Utazás elõtti és utazás alatti információs rend-

szerek;
– ITS alkalmazása a modern útüzemeltetésben;
– Rendszerfelépítés;
– Elektronikus útdíjgyûjtés;
– Egységes személyközlekedési elektronikus fize-

tési rendszer.

5. A prioritással rendelkezõ alkalmazási
területek részletes bemutatása

5.1. Az autópálya-hálózat forgalom-szabályozó-
és információs rendszerei

Háttér, jelentõség

A gyorsforgalmi úthálózat dinamikus forgalom-szabá-
lyozó- és információs rendszereinek alapvetõ célkitû-
zései a forgalombiztonság növelése nagy forgalmi ter-
helés esetén vagy idõszakos veszélyhelyzetben (tor-
lódás, rossz idõjárási viszonyok); az utazási idõvesz-
teségek, a többlet energiafelhasználás, a károsanyag
kibocsátás, a zajhatás csökkentése; a meglévõ úthá-
lózat kapacitásának maximális kihasználása.

Egy német vizsgálat szerint az ilyen típusú rend-
szerek üzembe helyezése után a baleseti mutató ese-
tében max. 30,9%-os, a meghaltak számában 38,0%-
os, a súlyos sérültek számában pedig 56,4%-os csök-
kenés volt elérhetõ [10].

A jelenlegi helyzet

A „White Paper” szerint az európai szinten összehan-
golt forgalomirányítási intézkedések a forgalmi viszo-
nyok általános javulását eredményezhetik a városo-
kat összekötõ fõútvonalakon, függetlenül attól, hogy
mi okozza a torlódást. A dokumentum szerint 2006-ra
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a teljes transz-európai hálózatra forgalomszabályozá-
si/forgalombefolyásolási tervet kell kidolgozni.

A korábbi elképzelések 2002-ig a TERN hálózat
50%-át tervezték forgalom-szabályozási, baleset- és
torlódásérzékelõ rendszerekkel felszerelni [11]. Az
ERTICO a teljes TERN hálózat forgalom-szabályozó
és információs rendszerrel való felszerelését célozza
meg 2010-ig [12].

Az M0 körgyûrû jelenleg megvalósítás alatt álló for-
galom-szabályozási és információs  rendszere több
rész-rendszert foglal magába, egyebek között az adat-
gyûjtõ rendszert, a MARABU forgalomirányító közpon-
tot, ködre és jeges útburkolatra figyelmeztetõ rendszert,
az M7 autópálya vonali szabályozó rendszerét. Az M3
autópályán mûködõ MAESTRO rendszer által szolgál-
tatott információk a csatlakozó utakra is vonatkoznak.
Az induktív hurokdetektorokkal mûködõ adatgyûjtõ
rendszert videó-kamerás ellenõrzõ rendszer egészíti ki
a veszélyes forgalmi helyzetek gyors felismerésére.

Az autópálya-hálózat forgalom-szabályozó és
információs rendszereihez kapcsolódó feladatok

A közeljövõben a kollektív, dinamikus, integrált forga-
lom-szabályozó és információs rendszereknek az au-
tópálya forgalom-szabályozási alapját kell képezniük,
minden autópálya szakaszon alkalmazva. Az integrá-
ció ezeknél a rendszereknél a szomszédos autópálya
szakaszokkal, valamint az autópályákhoz kapcsoló-
dó városi úthálózattal (az M0, illetve az autópályák
bevezetõ szakaszai), továbbá az alsóbb rendû úthá-
lózattal való együttmûködést jelentheti. További integ-
rációs lehetõséget rejt az adatgyûjtés, azaz más rend-
szerekkel közösen használt adatbázis kiépítése [13].

Az egységes mûszaki szabályozási háttér a forgal-
mi igényekhez igazodó egységes szemléletû, illetve
az autópálya-üzemeltetõtõl (állami közútkezelõ, kon-
cessziós társaság) függetlenül az egész hazai autó-
pálya-hálózaton a jármûvezetõkkel azonos módon
kommunikáló rendszerek létesítését teszi lehetõvé.

A feladatok összefoglalása [9]

– A meglévõ forgalom-szabályozási és információs
rendszerek minõségi továbbfejlesztése, illetve tér-
beli kiterjesztése az autópálya-hálózaton (a mérõ-
hálózat kiterjesztése; útirányjelzõ, változtatható jel-
zésképû táblák rendszerbe állítása az M0 autópá-
lyán és a csatlakozó úthálózaton).

– Az M7 és az M3 rendszereinek továbbfejlesztése;
a vonali szabályozás kiegészítése és bõvítése az
M1-M7 autópályán.

– Az újonnan üzembe helyezendõ szakaszokon új
rendszerek létesítése (vonali szabályozó rendsze-
rek, valamint a csomópontok utáni szakaszokon
tájékoztató táblák).

– Az autópálya-hálózat forgalom-szabályozó rendsze-
reinek összekapcsolása a budapesti városi forga-
lomirányító központtal.

– A különbözõ autópálya-szakaszokon mért és feldol-
gozott forgalmi adatok összekapcsolása egymás-
sal (MAESTRO, MARABU).

– A gyûjtött és feldolgozott adatok/információk továb-
bi feldolgozás után más felhasználók számára is
hozzáférhetõvé tehetõk (más központok, rendszer-
szolgáltatók, adatszolgáltatók, tartalomszolgáltatók
részére, pl. utazás elõtti információként).

– Kapcsolódó feladat: szervezeti együttmûködési
megállapodás szükséges az adatok külsõ felhasz-
nálására, a rendszerszolgáltatók, az adatszolgálta-
tók, a tartalomszolgáltatók stb. részvételével.

– Kapcsolódó feladat: szükséges a változtatható jel-
zésképû táblákhoz, illetve az ezeket a táblákat hasz-
náló forgalom-szabályozó és információs rendsze-
rek alkalmazásához, a rendszerek tervezéséhez
ajánlások, mûszaki irányelvek készítése.

5.2. A szûk keresztmetszetek megszüntetése
a közúthálózaton

Háttér, jelentõség

A „Növekedésrõl, versenyképességrõl és foglalkozta-
tásról” 1993-ban készült „Fehér könyv” komoly figyel-
meztetést fogalmazott meg: „A forgalmi torlódások
nemcsak elkeserítõk, de Európa drágán fizet értük a
versenyképességet tekintve is. Szûk keresztmetsze-
tek vannak a hálózaton, és összeköttetések hiányoz-
nak, nincs interoperabilitás az egyes közlekedési mó-
dok és rendszerek között”.

A transz-európai közlekedési hálózat (jelenleg 7500
kilométer) mintegy 10%-án alakulnak ki naponta forgal-
mi torlódások, melyek költségei a közösség GDP-jének
0,5%-ával egyenlõk. A következõ 10 évre szóló forga-
lom-elõrejelzések szerint – ha semmiféle intézkedés
nem történik – az utakon 2010-ig a torlódásokhoz kap-
csolódó költségek elérik az évi 80 milliárd eurót, amely
összeg a közösség GDP-jének mintegy 1%-a.

A közlekedési infrastruktúra ún. szûk keresztmetsze-
teinek megszûntetése az EU közlekedéspolitikájának,
az ún. ”White Paper”-nek is kiemelt fontosságú téma-
köre. A „White Paper”-nek a transz-európai hálózat si-
keres kiépítése érdekében a finanszírozási szabályok
megváltoztatására tett javaslata a közösségi támogatás
növelését tenné lehetõvé – a teljes költség 20%-áig.

A jelenlegi helyzet

A TERN hálózat kialakítása a jövõben a nemzeti háló-
zatok egységes, rendszer és unió szemléletû kiépíté-
sét jelenti az interoperabilitás figyelembevételével,
összekapcsolva a nagy közlekedési csomópontokat,
valamint hangsúlyt helyezve a különbözõ közlekedé-
si alágazatok közötti optimális munkamegosztásra.

Az ún. „helsinki korridorok” több szakasza érinti
Magyarország területét, így a IV. folyosó az osztrák/
szlovák határ és a román/jugoszláv határ között Bu-
dapest érintésével; az V. folyosó a szlovén és az uk-
rán határ között Budapest érintésével; a V/C. folyosó
pedig Budapest és a horvát határ között.

A magyarországi közúthálózaton a szûk keresztmet-
szetek elsõsorban a hálózatnak a Duna-hidakhoz, il-
letve a határátkelõhelyekhez csatlakozó szakaszain
találhatók. A gyûrûirányú/keresztirányú közúti kapcso-
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latok hiányában a Dunán nincs elegendõ közúti híd, a
fõvárostól délre esõ mintegy 150 kilométernyi szaka-
szon csupán 3 közúti híd található, Dunaföldvárnál és
Bajánál (ez utóbbi egyben vasúti híd is) és az M9 au-
tóút részeként Szekszárd térségében. Magyarország
úthálózata és a transz-európai úthálózat közötti kap-
csolódási pontok a határállomások. Számos határál-
lomáson hosszú várakozásra kényszerülnek a sze-
mélyautók és a tehergépjármûvek egyaránt. Ennek
oka általában az, hogy a határállomások infrastruktú-
rájának jelenlegi kiépítettsége nem felel meg az átlé-
põ forgalom nagyságának és összetételének.

Jelenleg határátkelõhely, illetve híd térségében az
egyetlen változtatható jelzésképû táblákat alkalmazó for-
galomszabályozó rendszer az Esztergom és Párkány
(Szlovákia) között megépült Mária-Valéria híd térségé-
ben mûködik.

A szûk keresztmetszetek megszüntetéséhez
kapcsolódó feladatok

Duna-hidak

Meg kell határozni azokat a szakaszokat/hidakat, ahol
a telematikai eszközök javíthatnak a forgalmi helyze-
ten mind Budapest területén az M0-hoz kapcsolódó-
an, mind pedig a fõvárostól délre lévõ folyószakaszon.
Kiemelt jelentõségûek az M0 körgyûrû hídjai, hiszen
az M0 a TERN hálózat eleme.

Meghatározandók az egyes hidakra vonatkozóan
azok a forgalomszabályozási eszközök, amelyek a
forgalom kedvezõbb lefolyását segítik elõ. A lehetsé-
ges megoldások közül a leghatékonyabbak a vonali
illetve a hálózati szabályozás a híd térségében; a fel-
hajtó ágak szabályozása; a jelzõlámpás forgalomsza-
bályozás (elsõsorban városi területen); a megfelelõ
utazási információk (utazás elõtti információk, rádiós
információk, individuális információk).

„A hazai telematikai alkalmazások megvalósításának
elõkészítése” c. tanulmány [14] elõzetes vizsgálatokat
végezve részletes vizsgálatra javasolta az M0 meglé-
võ hídját, az Árpád hidat, az M0 tervezett északi hídját,
valamint a dunaföldvári közúti hidat. Javasolt még a Szek-
szárdi híd és a híd térségének részletes vizsgálata.

Határátkelõhelyek

Meghatározandók azok a határátkelõhelyek, ahol az
akadálytalan forgalomáramlás biztosítása érdekében
a késõbbiekben bõvítés, átépítés, telematikai eszkö-
zök alkalmazása szükséges.

A telematikai eszközök lehetõségei a határátkelõ-
helyek térségében a teher- és személyjármûvek moz-
gásának az irányítása a mindenkori forgalmi viszo-
nyoknak megfelelõen, a folyamatos információadás
(utazás elõtti információ, rádiós információk), valamint
szükség esetén a jármûvek más határátkelõhelyre való
átirányítása (változtatható jelzésképû táblákkal, illet-
ve információs rendszerekkel).

„A hazai telematikai alkalmazások megvalósításá-
nak elõkészítése” c. tanulmány [14] elõzetes vizsgá-
latokat végezve részletes vizsgálatra javasolta a tele-
matikai eszközök telepítésének szempontjából a

letenyei, a rajkai, valamint az ártándi határátkelõhe-
lyeket és a csatlakozó úthálózatot.

5.3. Forgalomirányító központok

Háttér, jelentõség

Az egymást kölcsönösen tájékoztató, közös adatokat
használó forgalmi információs központok (TIC – Traffic
Information Centre) és a forgalomirányító központok
(TCC – Traffic Control Centre) európai szinten  támo-
gatják a pán-európai multimodális utazás elõtti és alatti
információs szolgáltatásokat, valamint elõsegítik a
transz-európai úthálózat hatékonyabb üzemeltetését.
A forgalomirányító központok között folyó információ-
cserét több alkalmazási terület „gerincének”, alap-inf-
rastruktúrájának tekinthetjük. A forgalomirányító köz-
pontok európai hálózatának a kiépítése a TERN jó
mûködésének az egyik legfontosabb tényezõje.

A forgalomirányító központok felállításának és mûkö-
désének az egyes szereplõk együttmûködése szempont-
ból van jelentõsége, ugyanis egy regionális központ sok-
kal megbízhatóbban tudja adni a fõúthálózatra és a csat-
lakozó városi hálózatra vonatkozó közlekedési informá-
ciókat, mint az egyes helyi hatóságok és útügyi hatósá-
gok, útkezelõk és a rendõri szervek külön-külön.

Meg kell említeni a „Határokon túlnyúló, a forgalom-
irányító központok közötti adatcserét lehetõvé tevõ
egységes adatátviteli módokról” szóló megegyezési
nyilatkozat (MoU: Memorandum of Understanding) alá-
írását. Ez az egyezmény nagymértékben hozzájárult
a már mûködõ telematikai rendszerek interoperábilis
mûködéséhez [15].

A jelenlegi helyzet

A közúti forgalom nem áll meg az országhatároknál,
és természetesen a forgalmi adat-folyamok sem. Az
ellentmondás feloldásához számos euró-regionális
projekt indult, hogy a speciális városi, regionális és
nemzeti forgalomirányító és menedzsment központok-
hoz valóban európai dimenzió társuljon.

Egy elektronikus platform létrehozása a forgalmi és
utazási adatok cseréjéhez évek óta prioritást élvezõ
tevékenység az Európai Unió jelentõsebb útüzemel-
tetõi közötti együttmûködésekben. A platform létreho-
zását az Európai Bizottság Energia és Közlekedés
Fõigazgatósága (DG TREN) ösztönzi. Ezeket a tevé-
kenységeket jelenleg a TEMPO (Trans-European
intelligent transport systeMs PrO jects) program koor-
dinálja, mely hat euró-regionális ITS alkalmazási pro-
jektet foglal magába.

Amíg az adatcserére vonatkozó euró-regionális pro-
jekteken belüli tevékenységek elsõ éveiben a fõ cél a
forgalmi és utazási adatok határon átnyúló cseréjé-
nek megvalósítása volt a határon átnyúló forgalmi me-
nedzsment alkalmazások használatára (pl. harmoni-
zált forgalmi terelések a határon átnyúló korridorokon),
mára új célok jelentkeznek. Ezek az Európai Bizott-
ság jogi és üzleti keretprogram kidolgozására vonat-
kozó ajánlásából származnak [16]. Ahhoz, hogy kö-
zelebb kerüljünk a jogi és üzleti keret létrehozásához,
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megfelelõ minõségû adatok kellenek, és megbízható
hálózat felállítása szükséges a határon belüli, vala-
mint a határokon átnyúló információ-csere területén.

Az EU Bizottság euró-regionális projektjeinek kere-
tében végzett közös munka egyik eredménye, hogy
egy új DATEX megállapodási szerzõdés (MoU) is el-
készült, és jelenleg folynak erõfeszítések egy közös
információs portál kialakítására „Via Europa” néven.

Magyarországon jelenleg nincsen üzemben orszá-
gos szinten mûködõ, országos feladatot ellátó forga-
lomirányító központ. Az autópálya-hálózat egyes sza-
kaszait lefedõ forgalomszabályozó rendszerek, köz-
pontok fejlesztés alatt állnak.

A fontosabb útépítésekrõl és terelõ-utakról szóló
rádiós információk és rádiós adások jelentik az „egyet-
len” rendelkezésre álló forgalmi információt országos
szinten. A forgalmi adatgyûjtés a közúthálózaton nem
szisztematikus, hiányoznak az adatgyûjtésre, az adat-
tárolásra, az adatkezelésre, feldolgozásra és az adat-
cserére vonatkozó irányelvek.

Hiányzik továbbá egy olyan jogi és szervezeti „ke-
ret”, mely támogatná azt az alapelvet, hogy a szolgál-
tatás üzemeltetõi által igényelt minden forgalmi infor-
mációs adatot valamennyi forgalmi információs köz-
pontnak rendelkezésre kellene bocsátania.

A forgalomirányító központokhoz kapcsolódó
feladatok

Meg kell vizsgálni azokat a hazai agglomerációkat,
amelyekre hat az európai közlekedési folyosók forgal-
ma. Itt hozhatók létre a regionális és városkörnyéki
központok a következõ feladatokkal: adatgyûjtés és
elosztás a teljes hálózaton; forgalomirányítási felada-
tok (városi forgalomirányítás, országos közutak forga-
lomirányítása); egyéb, az üzemeltetett hálózathoz kap-
csolódó információk (P+R információk, parkolási rend-
szerek, tömegközlekedés stb.).

A rendszerintegráció szerepe a TIC/TCC közpon-
tok esetében kiemelt jelentõségû, hiszen csak ezzel
érhetõ el az ún. „szinergia” hatás. A rendszerintegrá-
ció jelenti a közös adatbázis létrehozását, a különbö-
zõ forgalombefolyásolási intézkedések összekapcso-
lását, valamint az integrált stratégiák alkalmazását az
érintett, üzemeltetett hálózaton.

A határon átnyúló adatcsere vonatkozhat üzemel-
tetési határokra (autópálya-üzemeltetõk), a különbö-
zõ jellegû infrastruktúrák közötti „határra” (autópálya-
hálózat, városi hálózat, tömegközlekedési hálózat) és
a valóságos országhatárokra is valamely európai kor-
ridor menti regionális együttmûködés esetében.

A feladatok összefoglalása [9]

– A meglévõ forgalomirányító központok/információs
szolgáltatások elemzése (a jelenlegi helyzet, EU-s
tapasztalatok, EU-s direktívák).

– A TIC/TCC hálózat lehetséges elemeinek a definiá-
lása.

– Az üzemeltetési határon átnyúló forgalmi informá-
ciós szolgáltatások követelményei, koncepciója (kö-
vetelmények, jogi, üzemeltetési, mûszaki/technoló-
giai szempontok, finanszírozási szempontok).

– Forgalomirányító központok/információs szolgálta-
tások koncepciója, „PPP” együttmûködés, üzleti
modellek, marketing modellek.

(A cikk folytatása: 2004. évi 3. számban)
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Summary

Priorities of the ITS systems on the Hungarian road network – the elements of a
comprehensive strategy

Recent years a quick development of the intelligent transport systems/services (ITS) can be observed in
Europe, as well as in Hungary. The use of telematics is an important subject of several EU documents, as
well as a part of strategic Hungarian documents. The article gives an overview about the possible priori-
ties of the development/deployment of the intelligent transport systems on the Hungarian road network,
identifying the importance, the actual situation as well as the related tasks of the different applications.

[15] Lindenbach Á.: „Telematikai alkalmazások az út-
hálózatokon az EU közlekedési stratégiájának
tükrében”. Közúti és Mélyépítési Szemle, Buda-
pest, 2000. 2. szám.

[16] European Commission: „Commission Recom-
mendation of 4 July 2001 on the development of

Nemzetközi Szemle

GIS-en alapuló 3D-s rézsûállékonyság
vizsgálati módszer és csúszásveszély

értékelés
Geographic Information Systems-Based Three-
Dimensional Critical Slope Stability Analysis and

Landslide Hazard Assessment
Mowen Xie, Tetsuro Esaki, Guoyun Zhou, Yasuhiro Mitani

Journal of Geotechnical and Geoenvironmental
Engineering 2003. december

Manapság a földcsuszamlás veszélye és kockázata a vi-
lág számos pontján mind a tudósok, mérnökök, mind a
kormányzatok érdeklõdésének középpontjába került. A
Földön évente csaknem 600 ember veszti életét évente
földcsuszamlás következtében. Sok fejlõdõ országban a
bruttó nemzeti termék 1-2%-át kitevõ gazdasági kár kelet-
kezik természeti katasztrófák következményeként. Közü-
lük a földcsuszamlásoknak is jelentõs része van, a fontos-
ságát azonban sokszor alábecsülik. Az utóbbi idõben, a
térinformatikai rendszer (GIS) adatfeldolgozó kapacitásá-
val felhívta a figyelmet a természeti katasztrófák becslésé-
nek jobb lehetõségére. A GIS egy hardver és szoftver rend-
szer, mely alkalmas adatgyûjtésre, adatbevitelre, adatkivi-
telre, elemzésre, modellezésre. Könnyen és hatékonyan
elemezhetjük vele a rézsûállékonyság problémáját is, ha
a térinformatikai rendszeren alapuló geotechnikai modellt
csatlakoztatunk hozzá. E térinformatikai rendszer elterje-
dése óta a mérnöki gyakorlatban fokozódott a geotechnikai
modellek alkalmazása az állékonysági vizsgálatokra, me-
lyek determinisztikus vagy valószínûségi megközelítésû-
ek. A GIS-en alapuló térképeken feltüntetett stabilitási in-
dexen a hagyományos biztonsági tényezõt értjük, mely-
nek számításához geometriai adatokra, nyírószilárdsági pa-

raméterekre, térfogatsúlyra, fizikai paraméterekre és a pó-
rusvíznyomás ismeretére van szükség. Az eredmény je-
lentõsen függ ezen adatok megbízhatóságától és az alkal-
mazott modelltõl. A rézsûállékonyságot egy, kettõ illetve
háromdimenziós modellbõl számíthatjuk. Az egydimenzi-
ós modell a végtelen hosszú, vagy legfeljebb 0,1 mélység/
hossz arányú csúszások esetében alkalmazható. A szom-
szédos lamellákra átadódó erõk elhanyagolhatók, s így egy-
egy helyre állapítható meg a biztonsági tényezõ. A kétdi-
menziós modell a szokásos síkbeli lamellás eljárásoknak
felel meg, a lamellák között ható erõket is figyelembe ve-
szi, így egy-egy szelvényre adható meg a biztonsági té-
nyezõ. A háromdimenziós modell az egész rézsûtest állé-
konyságát vizsgálja. A lecsúszó földtömeget oszlopokra
osztják és az egyes oszlopokra az összes szomszédos
oszlopról ható erõt figyelembe veszik, s így a biztonság
egy földtestre határozható meg. Mivel minden rézsûcsú-
szásnak valójában háromdimenziós geometriája van, cél-
szerû a 3D modell alkalmazása. Ha a térbeli térinformati-
kai rendszert összekapcsoljuk egy továbbfejlesztett osz-
lop-alapú 3D rézsûállékonysági modellel, egy új GIS rács-
alapú 3D determinisztikus modellt kapunk. Egy vizsgált
helyre a kiindulási csúszólapot fél ellipszoidnak elfogadva,
a kritikus 3D csúszólapot a 3D rézsûállékonyság vizsgá-
latban a 3D biztonsági tényezõ minimalizálásából számít-
hatjuk például a Monte Carlo módszerrel. A hidrológiai elem-
zésre használt Arc Hydro modellt alkalmazva, a vizsgált
területet rész-rézsûkre bonthatjuk és minden részt külön
vizsgálati területként kezelhetünk. Így ezekre a minimális
3D biztonsági tényezõt számíthatjuk, és a földcsuszamlás
veszélyét az egész területre feltérképezhetjük. Ezzel az új
módszerrel egy új eljárás és egy új adatbázis nyílik azok
számára, akik eddig a hagyományos számítási módszert
alkalmazták a kockázat analízisre.

K. E.

a legal and business framework for participation
of the private sector in deploying telematics-based
Traffic and Travel Information (TTI) services in
Europe” (2001/551/EC), Official Journal of the
European Communities, Brüsszel, 2001.
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1. Bevezetés

A különbözõ közlekedési módozatokon belül kiemelt
szerepe van a közúti közlekedésnek, mert a mobili-
tás iránti igény leghatékonyabban így elégíthetõ ki.

A fenntartható közlekedésfejlõdés nemcsak új utak
építését követeli meg, hanem a meglévõ úthálózat
megfelelõ színvonalú üzemeltetését, fenntartását is
determinálja.

A rendelkezésre álló források nagysága jelenti a
szûk keresztmetszetet a jogosan megfogalmazott köz-
lekedõi igények, szakmailag jól indokolható tervek te-
kintetében.

A várható európai uniós csatlakozásunk, a társa-
dalmi-gazdasági igények jogosan vetik fel mind a köz-
lekedéspolitika, mind a közúthálózat finanszírozás át-
alakításának szükségszerûségét.

2. A közút-üzemeltetés, fenntartás helye
a magyar közlekedéspolitikában

A közlekedéspolitikának egyensúlyt kell teremtenie
a rendelkezésre álló források, a közlekedés fejlesz-
tése, a fenntartás és az üzemeltetés közötti megosz-
tásban.

Finanszírozás

A rendelkezésre álló források elosztásakor figyelem-
be kell venni a közúti forgalom növekedése és az út-
állapot jellemzõk dinamikus romlása közötti szoros
kapcsolatot.

A finanszírozási rendszernek egyensúlyt kell tarta-
nia a fenntartás és a fejlesztés között. A 2002-tõl 2015-
ig szóló magyar közlekedéspolitika tervezete szerint
a fejlesztések elõrehaladtával, a relatív elmaradottság
fokozatos csökkentésével összhangban folyamatosan
nõnie kell a fenntartásra fordított összegek arányának.

Ezekben a ráfordításokban az állami szerepválla-
lás mellett erõsödõ szerepe kell hogy legyen a ma-
gánbefektetéseknek. A közlekedési szolgáltatások
növekvõ igényeihez növekvõ köztehervállalásnak is
párosulnia kell. A finanszírozási rendszer kialakítása-
kor hosszabb távon el kell érni, hogy a környezet-
szennyezés, a balesetek és az annak következményeit
kifejezõ externális költségek azok okozóit terheljék.

Prioritások

A motorizáció dinamikus fejlõdésével a közutak igény-
bevétele egyre nagyobb mértékû. Ennek megfelelõ-
en a közlekedéspolitikai tervezet az alábbiak szerint
fogalmazza meg a prioritásokat, hangsúlyozva a hi-
ányzó infrastrukturális elemek kiépítésének szüksé-
gességét:

➢ a gyorsforgalmi úthálózat kiépítése a kormány-
határozatok szerint;

➢ az EU elõírásainak megfelelõen a 11,5 t tengely-
terhelést kielégítõ utak hosszának bõvítése
(2008-ig 7000 km);

➢ a kerékpárút-hálózat bõvítése;
➢ a szilárd burkolatú belterületi önkormányzati köz-

utak kiépítése (2015-ig minden településen).

A felsorolt prioritásokból kiindulva az új közúti po-
litika3  alapelemei a következõk:

➢ egységes közúthálózat (törzsutak, regionális utak,
helyi utak) kialakítása,

➢ a fejlesztési, a fenntartási és az üzemeltetési je-
lentõségének a forgalom lebonyolításában viselt
szerepével arányos értékelése,

➢ a közúthálózat forgalmi, mûszaki és környezeti
megfelelõségének javítása, vagyonértékének
megõrzésére, az ország egyenletes területi fej-
lõdése, a transz-európai hálózathoz való illesz-
kedés,

➢ az országos közúthálózat és a helyi utak fejlesz-
tésének, fenntartásának, üzemeltetésének össze-
hangolása,

➢ a fõvárosra és agglomerációjára külön közleke-
désfejlesztési koncepció kidolgozása, melynek
középpontjában a közforgalmú közlekedés fej-
lesztése áll.

Az új beosztású közúthálózaton a közútkezelõ szer-
vezet feladata változatlanul a forgalommal arányos,
biztonságos szolgáltatási színvonal megteremtése és
hosszú távú megõrzése.

3. A közút üzemeltetés, fenntartás fõbb
elemei, céljai, mûködési sajátosságai

A közúti közlekedésrõl szóló 1988. évi I. törvény
8.§ (1) bekezdése a közúti közlekedéssel kapcsola-

A közút-üzemeltetés és -fenntartás finanszírozási kérdései
az európai uniós csatlakozás tükrében1

(avagy közút-finanszírozás az Útalaptól az ÚFCE-ig )

Knapné Hanyecz Tünde2

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

2 Osztályvezetõ, UKIG

3 Jelenleg az 1996-ban elfogadott közlekedéspolitika van érvény-
ben. Az Európai Unió 2001. évben kiadott, 2010-ig szóló közle-
kedéspolitikája szükségessé teszi a magyar közlekedéspoliti-
ka újragondolását és az uniós prioritásoknak megfelelõ átalakí-
tását. Ennek megfelelõen véleményezés alatt van a 2002-tõl
2015-ig érvényes magyar közlekedéspolitika tervezete.

ÚTGAZDÁLKODÁS
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tos állami és önkormányzati feladatokat többek kö-
zött a következõképpen határozza meg:

h) a közúthálózat fejlesztése, fenntartása, üze-
meltetése

Az országos közúthálózat vonatkozásában a fenti
feladatokat jelenleg a 19 megyei állami közútkezelõ
közhasznú társaság végzi.

Üzemeltetési feladatok:

Az országos közutakon bonyolódó forgalom biztonsá-
gos lefolyásához az esztétikus, kulturált környezet ki-
alakításának mûszaki-fizikai beavatkozásai.

Fenntartási tevékenységek:

A közút megrongálódásának helyreállítása, az útbur-
kolat és közvetlen környezetének karbantartása, fenn-
tartása, illetve az átbocsátó képességet nem növelõ
nagy felületû beavatkozások.

Az országos közúthálózat üzemeltetésére, fenntar-
tására és fejlesztésére vonatkozó állami feladatok
pénzügyi forrásait jelenleg az éves költségvetési tör-
vényben az útfenntartási és fejlesztési célelõirányzat
tartalmazza. A feladatok költségeit 1999. elõtt az Út-
alap fedezte.

Az üzemeltetés meghatározott szintjeit az országos
közutak kezelési szabályzata4  határozza meg. A sza-
bályzatban megjelölt legalacsonyabb, „C” szintrõl a
források szûkössége miatt a mai napig nem sikerült
elõbbre lépni, annak ellenére, hogy az EU-hoz csatla-
kozásra kívánatos lenne az uniós színvonalat jelentõ
„A” szint elérése.

4. Az Útalap mûködési sajátosságai

Az 1980-as évek végére a termelõ infrastruktúrális
ágazatok – közlekedés, vízgazdálkodás, hírközlés,
posta – fokozatosan mûködõképességük határához
közelítettek. Ebben a helyzetben vetõdött fel az a gon-
dolat, hogy a nyújtott szolgáltatások színvonalát úgy
lehet fenntartani, illetve az egyes ágazatokat fejlesz-
teni, ha az adott ágazattal kapcsolatos költségvetési
bevételeket ugyanoda forgatják vissza. Ennek a kon-
cepciónak a konkrét megvalósulásaként jött létre az
1989-ben kormányrendelettel5 , majd 1992-ben törvé-
nyi szinten6  megerõsített Útalap mint elkülönített ál-
lami pénzalap.

Az állami tulajdonban lévõ országos közúthálózat
üzemeltetését, fenntartását, fejlesztését elsõsorban ez
az elkülönített állami forrás biztosította egészen 1999-
ig. A bevételek és a kiadások szerkezetét az 1. táb-
lázatban bemutatott struktúrában határozták meg a tör-
vényben.

A bevételi terv ismeretében lehetett megtervezni a
kiadási tételeket, ahol elsõként a kötelezettségeket

kellett számba venni. A közútkezelõ társaságok mû-
ködtetésével, a szükséges tárgyi eszközök, immate-
riális javak biztosításával kapcsolatos kiadások, a köz-
úthálózat karbantartásával kapcsolatos szükségletek
általában évenként állandó mértékûek voltak.

Az Útalap törvény 4.§ (2) bekezdése elõírta kötele-
zettségként a kerékpárutak építésének, illetve a 4.§
(4) bekezdése az önkormányzatok útépítésének a tá-
mogatását az Útalap bevételeibõl. Mindezekbõl követ-
kezõen a fenntartási és beruházási kiadásokra már
csak a fennmaradó forrásrészt lehetett szétosztani a
prioritások figyelembevételével.

A ’90-es évek végére az adósságszolgálati kötele-
zettség jelentõsen megterhelte az Útalapot. Elsõsor-
ban a fejlesztésekre, beruházásokra fordítható keret
csökkent jelentõs mértékben.

5. Az Útfenntartási és Fejlesztési
Célelõirányzat mûködési tapasztalatai

Az országos közúthálózat rohamosan romló állapota,
a gépjármûforgalom gyors növekedése miatti forrás-
igény és a tényleges lehetõségek közötti különbség
tovább nõtt az évtized végére.

Mindezek figyelembevételével az 1999. évi költség-
vetésrõl szóló 1998. évi XC. törvény az Útalapot mint
elkülönített állami pénzalapot megszüntette. A továb-
biakban a közúthálózat fenntartásának, üzemelteté-
sének, fejlesztésének – mint törvényben rögzített ál-
lami feladatnak – a finanszírozását az Útfenntartási
és Fejlesztési Célelõirányzat (továbbiakban: ÚFCE)
garantálja, a mindenkori központi költségvetésben a
KHVM (majd KöVíM, ill. GKM) fejezeten belül megje-
lenõ elõirányzatként.

A 12/1999. (III.11.) KHVM rendelet7  és az azt mó-
dosító 30/2001 (IX.12.) KöVíM8  rendelet rögzíti az

1. táblázat

Bevételek és kiadások szerkezete a törvényi struktúrában

BEVÉTELEK KIADÁSOK

Útalap hozzájárulás Országos közúthálózat
(Üzemanyag értékesítés ✧ üzemeltetése
utáni jövedéki adó ✧ fenntartása
meghatározott hányada) ✧ fejlesztése

Gépjármûadó Önkormányzati utak
pályázati támogatása

Túlsúlydíj Az Útalap mûködtetési
kiadásai

Egyéb hozzájárulás, Alapítói forrásjuttatás
támogatás

Egyéb bevételek Egyéb kiadások

Visszaigényelhetõ áfa Fizetendõ áfa

= Folyó bevételek = Folyó kiadások
(Saját forrás)

Költségvetési támogatás Adósságszolgálat

Hitelfelvétel

= Összes bevétel = Összes kiadás

4 6/1998. (III. 11.) KHVM rendelet az országos közutak kezelé-
sének szabályozásáról

5 61/1989/VI. 08./MT rendelet
6 1992. évi XXX. törvény az Útalapról

7 Hatályos 1999. 03. 11.és 2001. 09. 11. között
8 Hatályos 2001. 09. 12. napjától
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ÚFCE bevételeit, kiadásait és mûködtetési rendjét (2.,
3. táblázat).

A 2001. évi módosítást követõen az ÚFCE az au-
tópályák, autóutak és azok mûtárgyai kivételével
szolgálja az országos közutak üzemeltetését, fenntar-
tását és fejlesztését. A célelõirányzatból az autópá-
lyák, autóutak és azok mûtárgyai építésének elõ-
készítésével kapcsolatos tanulmányok készítése tá-
mogatható.

A célelõirányzatot terhelõ kiadások körének válto-
zását a 3. táblázat mutatja be.

Az 1. ábra az útfenntartási- és fejlesztési célelõi-
rányzat kiadási tételeinek terv-tény alakulását mutat-
ja be 1999-tõl 2003-ig.

2. táblázat
Az ÚFCE bevételei

BEVÉTELEK

1999. 03. 11. – 2001. 09. 11. 2001. 09. 12. napjától

Központi költségvetésbõl nyújtott állami támogatás

A gépjármûadó trv.-ben Felhasználásra átvett
meghatározottak szerinti pénzeszköz, adomány,
gépjármûadó segély, önkéntes befizetés,

késedelmi kamat

Gépjármû túlsúlydíj, pótdíj,
közút nem közlekedési célú
igénybevételének díja

Belföldi, külföldi
hozzájárulás, támogatás,
nemzetközi segély

Önkormányzatok, más
szervezetek által adott
hozzájárulás, támogatás

3. táblázat
Az ÚFCE kiadásai és a változások

KIADÁSOK

1999. 03. 11. – 2001. 09. 11. 2001. 09. 12. napjától

Országos közutak Országos közutak
         fejlesztése*          fejlesztése
         fenntartása          fenntartása
         üzemeltetése          üzemeltetése
         (karbantartása)          karbantartása

A közútkezelõk mûködési feltételeinek a biztosítása*

A célelõirányzat mûködtetése

Útügyi-mûszaki-gazdasági szolgáltatások igénybevétele,
útügyi kutatási, mûszaki fejlesztési és egyéb állami
feladatok finanszírozása

Kincstári vagyont képezõ országos közutak
vagyonkezelése

Kerékpárutak építésének támogatása**

Helyi közutak építésének, fejlesztésének támogatása***

* A rendelet 2001. évi módosításáig az ÚFCE kiadási tételei között
jelent meg a többi között az autópálya-, autóút- és mûtárgy fejlesz-
tések részbeni finanszírozása, támogatása is.

** A kerékpárutak építésének támogatása az alábbiak szerint vátozott:
✦ 1999. 03. 11. – 2001. 09. 11.

A célelõirányzat folyó bevételeinek max. 1%-a használható fel
ezen a jogcímen.

✦ 2001. 09. 12. napjától
A célelõirányzat támogatási és saját bevételei elõirányzati össze-
gének max. 2%-a használható fel.

*** Megváltozott a helyi közutak építése, fejlesztése támogatásának
feltételrendszere is:
✦ 1999. 03. 11. – 2001. 09. 11.

A belföldi gépjármûvek után beszedett adóból a célelõirányzatot
illetõ bevételek max. 25%-a,

✦ 2001. 09. 12. napjától
A célelõirányzat állami támogatásának max. 4%-a használható
fel ezen a jogcímen.
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1. ábra: A kiadási tételek terv-tény alakulása
1999. és 2003. között

Az elmúlt évek mûködésének tapasztalata alapján
megállapítható, hogy a kiadási oldalon jelentkezõ fo-
kozott igényekkel szemben a bevételi oldal lehetõsé-
gei messze alulmaradnak.

A 2003. évi adótörvények módosítása következté-
ben mind az üzemeltetésnek, mind a fenntartásnak
25%-os az áfa-tartalma, ami a ténylegesen felhasz-
nálható pénz nettó értékét tovább csökkenti. Ugyan-
csak kiesést okoz ettõl az évtõl, hogy az ÚFCE-t meg-
illetõ központosított bevételek között szereplõ gépjár-
mûadó bevétel kikerült a körbõl (teljes egészében a
helyi önkormányzatokat illeti meg).

Az ÚFCE keretében rendelkezésre álló forrás még
az éves infláció tervezett összegét sem követte (kivé-
tel csak a 2002. év).

6. A közút üzemeltetés és fenntartás helye
az EU közlekedéspolitikájában

A Római Szerzõdés 74-84. cikkelye deklarálta a kö-
zösség közös közlekedéspolitikáját.

A közös közlekedéspolitikában elõrelépést hozott a
Maastrichti Szerzõdés9 , amely intézményesítette az
egységes piac megteremtésével párhuzamosan fel-
merülõ ún. transzeurópai hálózatok (TEN) fejlesztésé-
nek koncepcióját egyebek között a közlekedésben is.

Ennek megfelelõen a közös közlekedéspolitika
2001-tõl 2015-ig deklarált fõ céljai az alábbiakban
határozhatók meg:

9 A Római Szerzõdést módosító, 1993. nov. 1-tõl hatályos mó-
dosítás, amely létrehozta az Európai Uniót.

ÚTGAZDÁLKODÁS
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➢ a regionális kiegyenlítetlenségek csökkentése,
➢ a forgalmi torlódások mérséklése,
➢ a közlekedési módozatok közötti egyensúly hely-

reállítása,
➢ a hálózatok szûk keresztmetszeteinek a meg-

szüntetése,
➢ a használóknak a közlekedéspolitika középpont-

jába állítása,
➢ a közlekedés globalizálódásának a kezelése

7. Néhány példa az Európai Unió tagországai-
nak a finanszírozási gyakorlatából

Az EU tagországaiban a közös közlekedéspolitikát
eltérõ szervezeti, finanszírozási, útosztályozási felté-
telek közepette valósítják meg.

A finanszírozási források egyrészrõl a saját nemze-
ti költségvetésbõl, másrészt az Európai Közösség
strukturális, illetve kohéziós alapjaiból teremthetõk
meg. Megfigyelhetõ ugyanakkor a kiegészítõ forrás-
elemek megjelenése az úthálózat fejlesztés, fenntar-
tás pénzügyi szükségletének megteremtésében, hisz
az Európai Közösség tagállamaiban is évrõl évre for-
ráshiány tapasztalható a társadalmilag elvárt, mûsza-
kilag indokolt útfenntartás és fejlesztés megvalósítá-
sában.

A források meghatározásának négy alapvetõ mód-
szere különíthetõ el a tagországokban:

a) A költségvetés meghatározása és elosztása kor-
mányzati feladat
Pl. Nagy-Britannia

b) A forrás meghatározása kormányzati hatáskör-
ben van, az elosztás az országos, regionális, helyi
útigazgatás kompetenciája
Pl. Németország, Spanyolország, Portugália

c) Független testületet vonnak be a forrás-megha-
tározás és az elosztás eljárásába
Pl. Olaszország

d) A közúti igazgatás komoly döntési hatáskörrel
rendelkezik, a pénzügyi felelõsség a kormányé
Pl. Finnország, Svédország

A rendelkezésre álló éves forrás felosztása jellem-
zõen a többéves fejlesztési tervek alapján történik. A

fenntartásra fordítható éves keretet általában a köz-
ponti kormányzat határozza meg.

8. A hatékony útüzemeltetés és fenntartás
finanszírozásának lehetõségei, javaslatok
az ÚFCE továbbfejlesztésére

Magyarország uniós csatlakozásának elõkészítése-
ként fontos feladat a magyar közlekedéspolitika har-
monizálása az egységes európai közlekedési cé-
lokkal az alábbiak szerint:

➢ a közlekedés állami szerepvállalásának csökken-
tése,

➢ a többségi állami tulajdonú társaságoknál a rész-
leges privatizáció,

➢ az országos közúthálózat fejlesztésénél a vegyes
finanszírozási konstrukció alkalmazása a költség-
vetési terhek mérséklése érdekében,

➢ az infrastruktúra használatával kapcsolatos költ-
ségek fokozatos megfizettetése az igénybeve-
võkkel.

A kitûzött célok eléréséhez mindenképpen szüksé-
ges mind a finanszírozási rendszer, mind a közútke-
zelõ szervezet átalakítása.

Az állam szerepvállalásának megtartása mellett fo-
kozni kell a magántõke bevonását mind a fejleszté-
sek, mind a fenntartás területén.

Véleményem szerint kívánatos lenne újra törvényi
szinten szabályozni az országos közutak üzemelte-
tésére, fenntartására, fejlesztésére fordítható állami
forrásokat. Az Útalaphoz hasonló rendszerrel biztosí-
tani kellene, hogy a közút használói által lerótt adókat
és adójellegû befizetéseket (az üzemanyag adótartal-
ma, gépjármûadó, túlsúlydíj) teljes egészében az utak-
ra forgassák vissza.

Minden lehetõséget meg kell ragadni, hogy a hazai
forrásokat kiegészíthessük. Itt elsõsorban az EU elõ-
csatlakozási alapjaiból (majd a kohéziós alapból)
elnyerhetõ támogatásokra gondolok. A jól elõkészí-
tett és koncepciójában megfelelõ projekt tervekkel si-
keresen pályázhatunk, ha rövid idõn belül sikerül a
támogatások fogadására alkalmas, uniós normáknak
megfelelõ intézményi struktúra akkreditálása.

Summary

Financing issues of road operation and maintenance in view of the prospective EU-accession

The author describes the financing framework of the periodic and routine maintenance of the Hungarian
road network. The financing system has been operated since 1989 through a Government Decree, then
from 1992 through a dedicated Act on the Road Fund, which was a separated state fund. The necessary
resources are provided since 1999 through the so called Special Allocation for Road Maintenance and
Development, as a part of the annual state budget. Taking into consideration the currently scarce re-
sources it is proposed to put more emphasis on the further involvement of the private funds and co-
financing from the funds of the European Union. It may also be advantageous to regulate the amount of
the state funds to be used for the national road network through an own act.
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1. Bevezetés, a munka célja

Forgalomtartósságon azt értjük, hogy a vizsgált útke-
resztmetszetben egy évben hány óra hosszat ér el
vagy halad meg a forgalom egy bizonyos nagyságot.
A másik oldalról közelítve azt keressük, mekkora az a
forgalom, amelynél nagyobb az adott keresztmetszet-
ben egy évben pl. 50 óra gyakorisággal fordul elõ. A
forgalomszámlálási adatok alapján az ÁKMI rendsze-
res idõközönként elkészítteti az egyes számlálóállo-
másokra vonatkozó forgalomtartóssági táblázatokat.
E táblázatokból a harmincadik, illetve az ötvenedik óra
kiválasztásával határozzák meg a mértékadó óraforgal-
makat (MOF), illetve ezeknek az átlagos napi forgalom-
hoz (ÁNF) viszonyított arányát. Ezt az arányt nevez-
zük csúcsóra-tényezõnek, azaz MOF-tényezõnek.

ω50  = MOF50 / ÁNF

egyik évben több, a másik évben kevesebb helyszín-
rõl áll rendelkezésre adat, új állomások jelennek meg,
régebbiek vizsgálata megszûnik. Ez a tény kissé bo-
nyolítja, de nem teszi lehetetlenné az idõbeli változás
megfigyelését.

Korábbi vizsgálatok bizonyították, hogy a csúcsóra-
tényezõk változása általában nem hirtelen, egyik év-
rõl a másikra, hanem hosszabb idõ alatt megy végbe,
ezért a vizsgált idõszakot az 1970. és a 2000. év kö-
zött vettük fel. Ezen belül általában ötévenként néz-
tük az idõpontokat, mivel az évenkénti változásokat
kicsinynek feltételeztük. Miután nem mindig kerek öt
évekre állt rendelkezésre adat, ezért az elemzésben
más évek is elõfordulnak.

Csak azokat az állomásokat vizsgáltuk, ahol leg-
alább két különbözõ évbõl – amelyek között legalább

A forgalomtartósság törvényszerûségei1

Dr. Koren Csaba2

1 A cikk a 2001. évi Útügyi Kutatási Program keretében vég-
zett 3810.7.1/2001. sz. munka alapján készült. Megrendelõ:
ÁKMI Kht.

2 Okl. építõmérnök, egyetemi tanár, Széchenyi István Egyetem

Korábban elkészült a
forgalomjellegek felülvizs-
gálatára vonatkozó javas-
lat, mely az 1996. és a
2000. év közötti idõszak
adatainak elemzésén ala-
pul [1]. Szükséges volt
ezért az új jellegekhez tar-
tozó MOF-tényezõk meg-
állapítása.

A korábbi tapasztalatok
alapján egy-egy útkereszt-
metszetben hosszabb idõ-
távlatot tekintve a MOF-
tényezõk csökkenõ ten-
denciát mutatnak [2]. In-
dokolt volt annak vizsgá-
lata, hogy ez a csökkenés
jelenleg is érvényesül-e, és mennyire tekinthetõ általá-
nosnak.

A munka célkitûzései:
– A 2001-ben kialakított új forgalmi jellegekhez tar-

tozó és MOF-tényezõk meghatározása.
– A forgalomtartóssági görbéket leíró matematikai

függvény keresése.
– Az MOF tényezõk idõbeli változásának vizsgálata.
– A jövõben várható MOF tényezõk elõrebecslése.

2. Alapadatok

A közúti forgalom folyamatos figyelemmel kísérése
során rendszeresen végeznek csúcsóra vizsgálatokat.
Az ebbe bevont állomások köre azonban változó, az

öt év különbség van – volt adat. Összesen 85 ilyen
állomásról állt rendelkezésre csúcsóra vizsgálati ered-
mény. Egyaránt vizsgáltuk a jármû db-ban és egység-
jármûben értelmezett csúcsóra-tényezõket. A 30., az
50. és a 100. óra adatait rögzítettük.

3. Összefüggés a jármûben és az egységjár-
mûben számolt csúcsóra-tényezõk között

A jármûvek darabszámából és az egységjármûre (sze-
mélygépkocsi egységre) átszámított mennyiségekbõl
kapott csúcsóra-tényezõk általában nem egyeznek. E
különbségeknek az az oka, hogy a csúcsórákban a
jármûösszetétel más, mint általában, éspedig a sze-
mélygépkocsik aránya nagyobb, a tehergépkocsik ará-
nya kisebb az átlagosnál. Ezért a jármûvek darabszá-
mából számított csúcsóra-tényezõk általában nagyob-
bak, mint az egységjármûbõl számítottak.

A kétféleképpen számított csúcsóra-tényezõk között
jól látható összefüggés van, mint azt az 1. ábra mu-

1. ábra

FORGALOM
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tatja. A korrelációs együttható 0,88 körüli, a regresszi-
ós egyenes egyenlete pedig:

y = 0,6597 x + 0,0331,

ahol y = az Ejm-bõl számított csúcsóra-tényezõ,
x = a jm-bõl számított csúcsóra-tényezõ.

4. Összefüggés a különbözõ órák forgalma
között

an egyik sem adott kielégítõ eredményt. A görbék
ugyanis olyanok, hogy természetes léptékben ábrá-
zolva az 1. és a 300. óra közötti tartományban, loga-
ritmikus léptékben ábrázolva pedig a 2000–4000 óra
közötti tartományban hirtelen irányváltásuk van.

Arra a következtetésre jutottunk, hogy csak a mére-
tezés szempontjából fontosabb óratartományra kon-
centrálunk, ezért kiválasztottuk a görbéknek a 10. és
az 1000. óra közötti szakaszait. Ebben a tartomány-
ban a pontsorokra logaritmikus függvényt illesztettünk,

2. ábra

5. A forgalomtartóssági görbéket leíró
matematikai függvény

Az elõzõkben csak a forgalmi méretezés szempontjá-
ból szóba jövõ 30., 50. és 100. óra forgalmával foglal-
koztunk. Annak érdekében, hogy a teljes függvényt
szemlélhessük, összegyûjtöttük a 2000. évi csúcsóra-
vizsgálatok állomásainak adatait a 8000. óráig. Össze-
sen 36 számlálóállomásról álltak rendelkezésre ilyen
adatok.

Várható volt, hogy a 30., az
50. és a 100. óra forgalmá-
ra vonatkozó tényezõk kö-
zött összefüggés van: ha
egy állomáson magasabb
a 30. óra tényezõje, akkor
az 50. és a 100. óra ará-
nya is nagyobb. Ezt a fel-
tételezést a 2. ábra alátá-
masztja. A teljes adatállo-
mányra vonatkozóan jó
korreláció mutatkozik a kü-
lönbözõ sorszámú órák
forgalma között. Igen
szoros az összefüggés a
30. és az 50. óra között
(r2 = 0,983), valamivel la-
zább viszont a kapcsolat
a 30. és a 100. óra forgal-
ma között (r2 = 0,939).

tipikus forgalomtartóssági görbéket a 4. ábrán tüntet-
tük fel, ahol a vízszintes tengely logaritmikus léptékû.
Ennek az ábrázolásnak az az elõnye, hogy a mérete-
zés szempontjából érdekes órák tartományában rész-
letesebb a felbontása, a további órákat pedig sûrítve
ábrázolja.

Különbözõ függvények illesztésével foglalkoztunk,
a többi között 1/f típusú, normális és exponenciális
függvényekkel, de a teljes óratartományra vonatkozó-

2. ábra

3. ábra

A 3. ábrán a vizsgált
összes állomás forgalom-
tartóssági görbéjét közös
koordinátarendszerben
tüntettük fel. A görbék a
kezdeti tartományban a
tankönyvekbõl jól ismert,
könyökös formájúak majd
kb. az 1000. órától kezd-
ve közel egyenletes
csökkenést mutatnak.
Annak érdekében, hogy a
sok vonal áttekinthetõbb
legyen, átlagoltuk azok-
nak az állomásoknak az
adatait, amelyeknek a 30.
órához tartozó értéke
egymástól 0,01-nél ki-
sebb eltérést mutatott. Az
ilyen módon keletkezett
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1. táblázat

Az egyes görbék egyenletei az ω30 függvényében
(i = az óra sorszáma)

ω30

0,15 ω(i)  = – 0,0212*Ln(i) + 0,2245

0,135 ω(i)  = – 0,0146*Ln(i) + 0,1857

0,125 ω(i)  = – 0,0120*Ln(i) + 0,1655

0,11 ω(i)  = – 0,0090*Ln(i) + 0,1396

0,10 ω(i)  = – 0,0057*Ln(i) + 0,1189

0,09 ω(i)  = – 0,0045*Ln(i) + 0,1046

2. táblázat

Csúcsóra tényezõk (ω, %) (MOF 50, E/nap)

Jelleg1 Jelleg2

1 2 3

     1 8,0 9,0 10,0

     2 8,0 9,0 11,0

     3 8,0 9,0 11,0

     4 11,0 12,0 13,0

     5 11,0 12,0 13,0

     6 12,0 13,0 14,0

     7 14,0 16,0 18,0

     8 14,0 16,0 18,0

4. ábra

5. ábra

amelyek a logaritmikus
léptékben egyeneseknek
látszanak (5. ábra). Az in-
duló ω-tényezõ növeke-
désével az egyenesek
meredeksége is egyre nõ.
A görbék valahol a 2000.
óra táján metszenék egy-
mást, de ez már kívül esik
a vizsgált tartományon. Az
egyes görbék egyenleteit
az 1. táblázat tartalmazza.

6. Forgalomjelleg és
csúcsóra-tényezõk

Mivel a csúcsóra-tényezõ
is és a forgalmi jelleg is a
forgalom lefolyásának
(nagyságának) az egyen-
lõtlenségét fejezi ki, ezért
közöttük a forgalom bel-
sõ törvényszerûségeibõl
következõ szoros össze-
függés van. A forgalom-
jelleget a KTI-ben 2001-
ben végzett vizsgálat új-
radefiniálta [1].

A mostani vizsgálatok
során összesen 39 olyan
állomást találtunk, ahol vi-
szonylag friss (1995 utáni)
csúcsóra adatok álltak ren-
delkezésre. Ezeknek az ál-
lomásoknak a megoszlása
a forgalomjelleg függvé-
nyében nem egyenletes.
Vannak olyan forgalomjel-
legek, ahol sajnos az utób-
bi években nem volt csúcs-
óra vizsgálat. Ezért egy-két helyen interpolálással, illet-
ve extrapolálással egészítettük ki a hiányzó értékeket.
Az eredményeket a 2. táblázat mutatja.

7. A forgalomnagyság és a csúcsóra-
tényezõk összefüggései

A csúcsóra-tényezõ a forgalom egyenlõtlenségét tük-
rözi. Minél nagyobbak a kiugró forgalmi csúcsoknak

az átlaghoz képest vett relatív eltérései, annál nagyob-
bak a csúcsóra-tényezõk. Kis forgalom esetén a for-
galmat kevésszámú ok idézi elõ. Egy ilyen ok elmara-
dása vagy egy újabb ok belépése tehát a forgalom
viszonylag nagy változását eredményezi. Ha a forga-
lom nagyobb, akkor valószínûleg igen sok okból ke-

FORGALOM
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letkezik és ezért egyenle-
tesebb. E gondolatmenet
alapján az várható, hogy
a nagyobb forgalmú uta-
kon a csúcsóra-tényezõ
kisebb, mint a kisebb for-
galmúakon. Ezt a felte-
vést adataink is alátá-
masztják.

A csúcsóra-tényezõk
csökkenésének másik
oka: ha egy útszakaszon
a csúcsórák forgalma a
kapacitást megközelíti,
akkor ezen órák forgalma
a kapacitáskorlát miatt
már nem vagy csak ke-
véssé nõhet. Ugyanakkor
a többi órában a forgalom
nõhet, így nõ az átlagos

3. táblázat

Csúcsóra-tényezõk az ÁNF függvényében
(részletek [3] táblázatából)

ÁNF kategória MOF100/ÁNF

0 – 2000 0,1107

8000 – 10 000 0,1093

18 000 – 20 000 0,1030

28 000 – 30 000 0,0976

38 000 – 40 000 0,0912

48 000 – 50 000 0,0849

58 000 – 60 000 0,0834

6. ábra

7. ábra

Az 1970. és a 2000. év
között a vizsgált állomá-
sok csúcsóra tényezõit E/
ó-ból számítva a 7. ábra
tünteti fel. A különbözõ ál-
lomások adatait különbö-
zõ színekkel jelöltük.
Megállapíthatjuk, hogy a
tényezõk általában csök-
kennek. Nagyobb csúcs-
óra-tényezõ esetén gyor-
sabb csökkenés tapasz-
talható, a 0,10 körüli ala-
csonyabb értékek csak
kevéssé változnak, de a
csökkenés itt is felismer-
hetõ.

Az általános tendenci-
ák azonosítása céljából

napi forgalom is. Ez a csúcsóra-tényezõ csökkenését
vonja maga után.

A vizsgált keresztmetszetek átlagos napi forgalmát
és csúcsóra-tényezõjét közös koordinátarendszerben
feltüntetve megállapítható, hogy kisebb forgalmak ese-
tén a csúcsóra-tényezõk szélesebb határok között vál-
toznak, míg nagyobb forgalom esetén szûkebb tarto-
mányba sûrûsödnek (6. ábra).

Az azonos állomáson különbözõ években mért ada-
tokat összekötve az látható, hogy az azonos állomá-
sokhoz tartozó csúcsóra-tényezõk a forgalomnagyság
növekedésével szinte mindenütt csökkennek. A csök-
kenés annál nagyobb mértékû, minél nagyobb a kez-
deti állapotban a csúcsóra-tényezõ.

A szakirodalomban is találtunk olyan példát, ahol a
csúcsóra-tényezõt a forgalomnagyság függvényében
adják meg. Egy amerikai munka a 3. táblázat szerinti
tényezõket alkalmazza a 100. óra (sic!) forgalmának
a megállapításához.

8. Idõbeli változások

az egyes állomásokból csoportokat képeztünk. Azo-
nos csoportba kerültek azok az állomások, amelyek
csúcsóra-tényezõje a vizsgálat kiinduló évében hason-

ló volt. Az egyes csoportokban a csúcsóra-tényezõ egy
év alatti változását a 4. táblázatban foglaltuk össze.
Látható, hogy az éves csökkenések kicsik, de ezek
összege 10-20 év alatt számottevõ lehet.
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A csúcsóra-tényezõknek az elõzõkben bemutatott
változása együtt jár a forgalmi jelleg változásával is.
Ez a jellegváltozás természetesen nem jelenti azt, hogy
pl. a jelenleg túlnyomórészt üdülõidényi forgalmat le-
bonyolító utak máról holnapra gazdasági jellegûvé vál-
nának, csak a jelenlegi, számszerûen megszabott ka-
tegóriahatárokhoz képest (esetleg azokon belül) válto-
zik az üdülõidényi forgalom relatív nagysága és a hét-
végi forgalom relatív nagysága, maga után vonva a
csúcsóra-tényezõk változását.

9. A jövõben várható MOF tényezõk
elõrebecslése

A 8. fejezetben láthattuk a csúcsóra-tényezõk csök-
kenésének majdnem általános tendenciáját. A csök-
kenés hátterében a forgalom idõbeli szétterülése áll,
ami részben a közlekedési szokások változásának,
részben pedig a kapacitáskorlátoknak tulajdonítható.
Miután ezek az okok várhatóan a jövõben is megma-
radnak, ezért feltételezhetjük, hogy a csúcsóra-ténye-
zõk továbbra is az eddigi ütemben csökkennek. Az
x-edik év csúcsóra-tényezõje az alábbi függvények-
kel becsülhetõ:

ω = 0,20 – 0,0027 x + 0,00002x2

ω = 0,18 – 0,0022 x + 0,00002x2

ω = 0,16 – 0,0017 x + 0,00002x2

ω = 0,14 – 0,0012 x + 0,00001x2

ω = 0,12 – 0,0007 x
ω = 0,10 – 0,0002 x

4. táblázat

A csúcsóra-tényezõk évenkénti csökkenése
az induló érték függvényében

Csúcsóra-tényezõ
30. óra 50. óra 100. óraaz induló évben

0,20 – – 0,003 – 0,002 – 0,001

0,15 – 0,20 – 0,002 – 0,001    0,000

0,12 – 0,15 – 0,001 – 0,001 – 0,001

0,10 – 0,12 – 0,0003 – 0,0003 – 0,0002

– 0,1    0,000    0,000    0,000

a jellegzetesen hétvégi, illetve üdülõforgalmat lebonyo-
lító utakon 10 év alatt 10%, 30 év alatt mintegy 25%
csökkenést is jelenthet, természetesen nem a jelenle-
gi, hanem az e hatás nélkül elõrebecsült forgalomhoz
képest. Ugyanez a csökkenés 0,12 – 0,13 MOF-ténye-
zõjû út esetén 5%, 30 éves távlatban 10% körüli. A jel-
legzetes gazdasági forgalom esetén, tehát 10% vagy
ez alatti MOF-nál további csökkenéssel nem számol-
hatunk.

10. Összefoglalás

A kutatás fõ eredményei az alábbiak.
Regressziós összefüggést határoztunk meg a jármû-
ben és az egységjármûben számolt csúcsóra-ténye-
zõk között.

8. ábra

ω = 0,09 és ez alatt
konstans,

ahol x = a csúcsóra-té-
nyezõ meghatározásá-
nak az éve és a tervezé-
si év közötti különbség.

A csúcsóra-tényezõk
elõrebecslésének ered-
ményeit az 5. táblázat-
ban és a 8. ábrán, a vi-
szonylagos csökkenést
pedig a 6. táblázatban
mutatjuk be.

A 6. táblázatból megál-
lapítható, hogy a forgalmi
csúcsok idõbeli szétterü-
lésének figyelembevétele

5. táblázat

Csúcsóra-tényezõk elõrebecslése ötéves intervallumokban

0 5 10 15 20 25 30

0,20 0,19 0,18 0,17 0,16 0,15 0,14

0,18 0,17 0,16 0,15 0,14 0,14 0,13

0,16 0,15 0,14 0,14 0,13 0,13 0,12

0,14 0,13 0,13 0,12 0,12 0,12 0,11

0,12 0,12 0,11 0,11 0,11 0,11 0,10

0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10

6. táblázat

A csúcsóra-tényezõk csökkenése ötéves intervallumokban

Induló
csúcsóra- 0 év 5 év 10 év 15 év 20 év 25 év 30 év
tényezõ

0,20 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 0,72

0,18 1,00 0,94 0,89 0,83 0,80 0,77 0,74

0,16 1,00 0,94 0,90 0,87 0,84 0,81 0,77

0,14 1,00 0,96 0,93 0,89 0,86 0,84 0,83

0,12 1,00 0,99 0,98 0,96 0,95 0,94 0,93

0,10 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

FORGALOM
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Megállapítottuk, hogy a méretezés szempontjából

fontosabb óratartományban, a 10. és az 1000. óra kö-
zötti szakaszon a görbék jól közelíthetõk logaritmikus
függvényekkel.

Kimutattuk, hogy a csúcsóra-tényezõk hosszabb tá-
von általában csökkennek. A csökkenés mértéke az
induló értéktõl függ.

A forgalmi csúcsok idõbeli szétterülésének figyelem-
bevétele a jellegzetesen üdülõforgalmat lebonyolító
utakon 10 év alatt 10%, 30 év alatt mintegy 25% csök-
kenést is jelenthet. Ugyanez a csökkenés 0,12-0,13
MOF-tényezõjû út esetén 5-10% körüli. A jellegzetes
gazdasági forgalom esetén további csökkenéssel nem
számolhatunk.

Javasolható, hogy a csúcsóra-tényezõk csökkené-
sét vegyék figyelembe a forgalmi méretezésnél. En-

nek következtében bizonyos fejlesztések késõbb vál-
nak indokolttá.
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Summary

Trends in the distribution of hourly traffic volumes

K-factor is the ratio of the k-th (30th or 50th) highest hourly traffic volume to the average annual daily traffic
on a given road. The paper derives regression functions to estimate these factors for different hours.
Furthermore it is shown that in the long term, k-factors are slowly decreasing.  The result can be a
decrease of 10 to 25% in 30 years.

Nemzetközi Szemle

A „Csatorna-alagút” építése után az
Amszterdami metrón a Skanska

Skanska team swaps CTRL for Amsterdam metro
Ground Engineering, 2003. november

Cementation Foundation Skanska az Amsterdami
Metró építéséhez azt a csapatot küldi, amelyik a
Stratford Nemzetközi állomás hatalmas támfalát épí-
tette a „Csatorna-alagútnál”. Fele-fele arányban dol-
goznak a Franki Geotechnics Cementation céggel,
amely 3 metró állomás résfalát építi a város központ-
jában 26 millió angol font összegért. A három állomás
összmérete megegyezik a stratfordi állomáséval, de
mélyebben helyezkednek el. Az állomásokhoz (Rokin,
Vijzelgracht és Ceintuurbaan) 70 000 m2 felületû, és
1,2 m vastag támfal építése szükséges 1,7 km hossz-
ban és helyenként 45 m mélységig. Körülbelül 85 000
m3 beton és 15 000 tonna acél kell a három állomás-
hely elkészítéséhez. A munkát a szûk utcák, valamint
a várost átszelõ csatornák teszik nehezebbé. Külön-
bözõ talajviszonyok mellett kell dolgozni, a talajvíz vi-
szont mindenütt csupán 1 m-rel van a terepszint alatt.
A Cementation és a Franki cég cölöpöket és talajke-
veréses technológiát fog alkalmazni, hogy eltávolítsa

a hajókikötõ falainak fa maradványait, és hogy, javít-
sa a felsõ puha holocén agyag, iszap és tõzeg réte-
geket. A Rokin és Vijzelgracht állomások egy hajdani,
mostanra feltöltött csatorna partján fekszenek. Az ala-
pozó munkák megkezdésénél akadályt jelentett a régi
hajókikötõ oszlopainak és a közöttük lévõ rácsszer-
kezetnek az eltávolítása. A rések kiemeléséhez spe-
ciális forgótartozékkal ellátott hidraulikus markolókat
használnak, amelyekkel szûk helyeken is dolgozhat-
nak. A kiemelés bentonit mellett történik, hogy a ma-
gas talajvíz beáramlását megakadályozzák. A bento-
nitot 1 km hosszú csõvezetéken keresztül juttatják az
amszterdami csatornák mentén az építés helyszíné-
re. Mivel ezek az utcák közepén vannak, az emiatt
felmerülõ logisztikai és tárolási gondok kényszerítik a
mérnököket erre a különleges megoldásra. A közös
vállalkozás a metró üzemeltetésében együttmûködõ
felek, Amsterdam városa és a német fõvállalkozó
megegyeztek a jegyárban és a kivitelezési költségek-
ben, valamint abban, hogy a fõvállalkozónak kell vál-
lalnia minden felelõsséget. Ez a 17 hónapos projekt
jelenti a hosszú ideje várt észak-dél metróvonal 700
millió angol fontba kerülõ beruházásának kezdetét,
melynek elõre jelzett nyitása 2011.

K. E.
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Az alapkérdéssel, azzal, hogy az útberuházási projektek
elõkészítési idõszakában az értékelemzés módszerével
költségmegtakarítást lehet elérni, maximálisan egyetér-
tünk. Ugyanakkor úgy gondoljuk, hogy ha az értékelem-
zési eljárás mutat rá a tervezett projekt várható megvaló-
sítási költségének jelentõsebb mértékû költségcsökken-
tési lehetõségére, akkor ott nem csupán az értékelemzé-
si eljárás hatékonyságáról, hanem inkább a mûszaki ter-
vezés „gyenge pontjairól” kell beszéljünk.

A tervhiba fogalma a köztudatban és jogi értelemben is
csak a mûszaki megoldás nem megvalósíthatóságára ér-
tendõ jelenleg. Ugyanakkor a jövõben a mérnöki tevékeny-
séget mérnöki szolgáltatásnak tekintve hasonló tervhibá-
vá válik – ha errõl jogszabály nem is fog rendelkezni – a
csupán kevésbé gazdaságos mûszaki megoldás tervezé-
se is. A közpénzekbõl finanszírozott tervezéseknél ez kü-
lönösen fontos ma is és a jövõben még inkább az lesz.

Most abban nem kívánunk elmélyedni, hogy a közpén-
zekbõl való tervezések – elsõsorban az úttervezésre gon-
dolunk, de más egyéb tervezés is jelentõs közpénz elköl-
tést eredményez – idõtartama mennyire teszi lehetõvé a
gondosabb tervezést, mert ez messzire vezetne, inkább
azzal foglalkozunk, hogy mit tehet a tervezõ annak érde-
kében, hogy a komplex szemlélet (a mûszaki-gazdasági
szempontok) már a tervezés során jobban érvényesüljön.

Ennek egyik lehetséges módja az, ha a kijelölt tervezõ
bemutatja a tervét más tervezõknek, és véleményt kér
arról, hogy õk az adott problémát hogyan oldanák meg,
vagy a bemutatott megoldáson milyen változtatásokat le-
hetne végrehajtani különbözõ szempontok miatt (E szem-
pontok közül a költségtakarékossági az egyik, de a leg-
fontosabb).

Arra kell törekedni, hogy ez az adott tervezõirodán,
részlegen, de mindenképpen a cégen belül megvalósít-
ható legyen. Ezt a kérdést pusztán az ISO rendszer mû-
ködtetése még nem oldja meg automatikusan.

Kívülrõl nézve a dolgokat a megbízó számára nyilván
szükséges a tervek ismételt ellenõrzése, de ez alapvetõ-
en inkább már a cikk elején jelzett kisebb mértékû költ-
ségcsökkenést, vagy egyéb hatékonyságot (gyorsabb
megépíthetõség, jobb funkció kiszolgálás stb.) képes
eredményezni.

A tervezõi költségcsökkentésre mutatunk be egy példát:

Közbeszerzési pályázaton írták ki 2002-ben az új 10. sz.
fõút Budapest határa és Pilisvörösvár közötti szakaszá-

Hozzászólás
Balog Ildikó – Fodor Árpád – Frang Rita

„Az értékelemzés alkalmazásának elterjedése a közúti ágazatban (1997–2003)”
címû cikkéhez1

 Pap László2 – Breuer András3 – László Zsolt4

nak építési engedélyeztetését és kiviteli terveinek elké-
szítését. Az eljárás során ismerkedtünk meg az erre az
útszakaszra elkészített engedélyezési tervekkel. Az eljá-
rás nem zárult szerzõdéskötéssel, azonban cégünk a meg-
ismert tervek alapján lehetséges koncepció tervként felvá-
zolta az útszakasz kritikus pontján korábban tervezett mû-
szaki megoldás költségcsökkentõ változatát. Ezt a válto-
zatot késõbb engedélyezési  terv szinten kidolgoztuk, és
más szerzõdés keretén belül át is adtuk a megbízónknak.

Az új 10 sz. fõút engedélyezési terveiben a 12 + 000 –
14 + 500 km sz. között egy 200 m hosszú alagútba és az
azt megelõzõ és követõ szakaszokon összesen 425 m
hosszú U-keretbe helyezték a 2 x 2 sávos keresztmet-
szetû, gyorsforgalmi út jelleggel tervezett fõutat. Ezen a
szakaszon nemcsak a domborzati viszonyok szûkítik le
az addig elég széles völgyet, mely gyakorlatilag kétfelé
ágazik, hanem az itt vezetõ vasút és patak, valamint a
10. sz. fõút közé beépült Solymár korábban külterületi jel-
legû hétvégi házas, de idõközben belterületbe vont tele-
pülésrésze is. Kézenfekvõ volt az alagutas megoldás, hi-
szen nem volt olyan meglévõ hely a felszínen, melyen a
110 km/h tervezési sebességû, 25,60 m koronaszélessé-
gû pálya elvezethetõ lett volna. Ugyanakkor az alagutat
kéregalatti vezetéssel tervezték, melynek építésekor a fe-
lette levõ területen épületbontások válnak szükségessé.

A terv megismerését követõen megvizsgáltuk a legkri-
tikusabb 350 – 400 m hosszú szakaszt, ahol a folyosó
leginkább beszûkül. Tovább pontosítva a helyzetet a leg-
szûkebb keresztmetszet a vasúti ív külsõ oldala és a
meglévõ 10 sz. fõút között 120 m szélességben adódott.
Itt egy raktár és szerelõcsarnok is volt, melyet az alagu-
tas megoldással egyértelmûen szanálni kellett volna.
(2. és 3. ábra)

Az alapötlet egyszerû volt: tekintsük a patakot moz-
gathatónak, így az adottságokból a vasút, a vasút–közút
minimális távolsága és a csarnoképület maradt. A hely-
szín megtekintését és néhány mérést követõen bizonyos-
sá vált, hogy a kritikus keresztmetszetben a felszíni ve-
zetésû gyorsforgalmi út el fog férni, és még a csarnok-
épület is a helyén maradhat.

Mindezeket követték a tervezés további fázisai, ahol
még mindig kiderülhetett, hogy mégsem oldható meg a
felszíni vezetés. Elõször a helyszínrajzi tervezés követ-
kezett. Ennek eredményeképpen világossá vált, hogy ez
megoldható és csak kismértékben módosítja az eredeti
nyomvonalat. A hossz-szelvény kialakítás is sikeres volt,
hiszen az alagutas megoldáshoz képest kisebb emelke-
déssel lehetett a szûk keresztmetszetet követõ dombol-
dalra feljutni. A magassági vonalból ismét a keresztmet-
szeti ellenõrzések következtek, ennek során beigazolódott,
hogy a töltésszakasz szükséges szélessége nem okoz to-
vábbi kellemetlenséget.

1 Megjelent a Közúti és Mélyépítési Szemle 2003. évi 7. szá-
mában

2 Ügyvezetõ igazgató, okl. építõmérnök, Tetthely Kft.
3 Mûszaki igazgató, okl. építõmérnök, Tetthely Kft.
4 Irodavezetõ, okl. építõmérnök, Tetthely Kft., www.tetthely.hu

TERVEZÉS
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Summary

Response to the article „The Spread of the Application of Value Analysis in the Branch of
Public Roads (1997–2003)” by Balog - Fodor - Frang, published in the July 2003 issue

The response highlights the relationship of the value analysis of road development with road design, which
purports that cost sensitivity can and should be emphasised during the design phase.  The same example
is employed as was used by the referenced article to support the cost-reductive effect of value analysis.

Mikor az út már elfért a felszínen, jött a patak korrekciója
és a felszínen átvágott gyalogos és egyéb utak kapcsolata-
inak a megoldása, melyekre most részletesebben nem té-
rünk ki. Végül az egész elképzelés környezetvédelmi ellen-
õrzése következett, hiszen az alagút sokszor környezetvé-
delmi okokból is szükséges lehet. Mivel ezek a kérdések is
megoldódtak, így realizálhatóvá vált az alagút elhagyása,
mely jelentõs – mintegy 3 Mrd Ft – építési és fenntartási
költségcsökkenést eredményezhet majd. (1. ábra)

1. ábra: Helyszínrajz az új és a régi nyomvonalakkal

Itt jegyezzük meg ismét az idõténye-
zõt, hiszen az ismertetett feladatokra és
a csatlakozó egyéb tervek engedélyezési
tervszintû elkészítésére mindössze más-
fél hónap állt rendelkezésünkre (termé-
szetesen a geodéziai felvétellel együtt),
melybe az év végi ünnepek is beleestek.
A tervet végül is két részben határidõre,
illetve az azt követõ 2 héten belül szállí-
tottuk.

A példával kívántuk alátámasztani,
hogy – elegendõ idõt hagyva az elõké-
szítõ munkára (pl. tanulmányterv, egyéb
döntés-elõkészítõ vizsgálatok – a terve-
zõ feladata az összes körülmény részle-
tes megismerése, a koncepció felállítá-
sa és finomítása.

Az ismertetett tervezési folyamatban
– költségtakarékossági szempontból is –
az egyik legfontosabb tényezõnek
egyébként a tanulmánytervi fázis során
elvégzendõ, a projektek végleges kon-
cepcióját megalapozó, széles körû elõ-
készítõ tervezési munkák fontosságának
a teljes körû (elsõsorban a megbízótól)
elismerése szükséges!

A fennálló tervezési gyakorlatban
ugyanis – véleményünk szerint – a ta-
nulmányterv szintû tervkészítéssel jelen-
leg a tervezõk – a projektek beruházási
nagyságrendjét mindenkor figyelembe
vevõ, szükséges tervezési idõ és díj hiá-
nyában, nem ritkán erre irányuló megbí-
zások elmaradása miatt – nem tudnak a

3. ábra: Keresztszelvény a szûk helyen a felszíni úttal

2. ábra: Keresztszelvény a szûk helyen a mélyülõ úttal

szükséges mértékben foglalkozni. Ezt a kérdéskört ter-
mészetesen csak az érintett szakma egységes törekvé-
se esetén lehet rendezni, a helyére tenni.

Ha ez az elõkészítés elmarad vagy nem elég alapos
vagy nem elég alaposan ellenõrzött, akkor fordulhat elõ,
hogy az értékelemzésnek, mint utolsó ellenõrzésnek kell
feltárnia lényeges költségcsökkentõ megoldásokat.

Bár mint láthattuk, ennél a példánál éppen nem er-
rõl volt szó.
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Bevezetés

Útpályaszerkezeteink kedvelt alaprétege a telepen
hidraulikus kötõanyaggal – többnyire cementtel – ke-
vert homokos kavics stabilizáció, közismert nevén a
CKt. Elõnye, hogy elõállítása, bedolgozása jól gépe-
síthetõ, viszonylag egyenletes minõségû. Kedvezõ
teherelosztása révén a földmûre kevés igénybevétel
jut. Az ismert reflexiós repedések az átdolgozott mû-
szaki elõírásaink szerint megfelelõ intézkedésekkel
csökkenthetõk.

A kötõanyag nélküli szemcsés rétegeket a szakmai
közvélemény utótömörödõnek minõsíti. Teherelosztá-
suk az elõbbinél kedvezõtlenebb, a földmûre jutó
igénybevétel az elõbbinél nagyobb. Ugyanakkora ta-
lajfeszültség vastagabb réteggel érhetõ el, mint a sta-
bilizációval. (Például ha p = 0,6 MPa felszíni nyomás
1/10-ét engedjük meg talaj nyomófeszültségként, ak-
kor stabilizáció esetén kb. 12 cm, homokos kavics
esetében kb. 45 cm rétegvastagságra van szükség.)

Kérdés, hogy ezek után indokolt-e a kötõanyag nél-
küli rétegekkel foglalkozni. Figyelembe kell azonban
venni azt, hogy sok helyen legkézenfekvõbb a „ha-
gyományos” kötõanyag nélküli pályaszerkezet vagy
alapréteg készítése, különösen kis forgalmú vagy ön-
kormányzati utakon. Lendületet adhat a bontott anya-
gok újrahasznosítási igénye, amelyet a környezetvé-
delmi szempontok tesznek idõszerûvé.

A kérdés jelentõségét támasztja alá, hogy négy éven
át vizsgálta 21 ország 36 szakembere a COST 337
Szemcsés anyagok útpálya-szerkezeti rétegekbe
(Unbound Granular Materials for Road Pavements) c.
kutatási témát. Meg kell említeni, hogy a Nemzetközi
Talajmechanikai és Mérnökgeológiai Társaság (Inter-
national Society for Soil Mechanics and Geotechnical
Engineering) útpályaszerkezetek méretezésével fog-
lalkozó TC3 bizottsága munkatervében elsõként sze-
repel a másodnyersanyagok felhasználásának tech-
nológiája, valamint a talajfaggyal foglalkozó TC8 bi-
zottság ugyanezeknek az anyagoknak a hõszigetelõ
képességi vizsgálatát tûzte ki célul.

A továbbiakban röviden ismertetjük a COST 337
számunkra hasznos megállapításait, majd rátérünk a
hazai helyzet bemutatására.

1. A COST 337 EGYES MEGÁLLAPÍTÁSAI

1.1. Az alaprétegek szerepe

Az alapréteg a következõ funkciókat tudja betölteni:
• a) a felette lévõ réteg alátámasztása úgy, hogy a

függõleges (rugalmas) behajlásokat (és feszült-
ségeket) annyira csökkentse, hogy a forgalmi
terhelés okozta igénybevétel a felette lévõ ré-
tegben a biztonságos határon belül legyen;

A kötõanyag nélküli burkolatalapokról

Dr. Boromisza Tibor1

• b) az alatta lévõ réteg felszínére jutó függõleges
feszültségeket elosztja. Ez azt jelenti, hogy
csökken a keréknyomképzõdés valószínûsége;

• c) járófelületet képez a felette építendõ réteg
számára;

• d) ellenállóbb a keréknyomképzõdéssel szemben;
• e) a felette lévõ merev és az alatta lévõ puhább

réteg között szilárd átmeneti réteget képez;
• f) csökkenti vagy megelõzi a fagyemelkedést,

fagyvédelmet nyújt, szigetelõ rétegként szolgál;
• g) víztelenítõ rétegként viselkedik;
• h) ideiglenes kötõanyag nélküli burkolatként szál-

lító út szerepét töltheti be.

A kötõanyag nélküli réteg tömörítéssel elõállított me-
revsége az alatta lévõ réteg merevségétõl függ, az alsó
alapréteg meg tudja javítani a felette lévõ kötetlen alap-
réteg merevségét és ezáltal az egész pályaszerkezet
teherbírását.

A megállapítások jelentõsége a burkolati réteg tí-
pusától függ.

Aszfaltburkolatok esetében az a) nagyon lényeges.
A terhelésismétlésbõl a burkolat alján elõálló feszült-
ségeket a merev alapréteg jelentõsen tudja csökken-
teni. A b)…e) szintén fontos, éppen úgy, mint a követ-
kezõ két burkolattípusnál.

Betonburkolatok esetében az a)-nak nincs jelentõ-
sége, mert a betonburkolat merevsége akkora, hogy
az alapréteg merevségének a befolyása lényegtelen.

Betonkõ (kiskõ) burkolatok esetében az a)-nak nincs
jelentõsége, mert a burkolat kis elemekbõl áll és a nagy
rugalmas behajlások nem jelentõsek. A d) nagyon fon-
tos. A pályaszerkezet érzékeny a keréknyomképzõ-
désre. Az alaprétegnek ellenállónak kell lennie az is-
mételt terhelés okozta maradó alakváltozásnak, de az
alapréteg merevségének nincs hatása a burkolatra.

Ha az alapréteg ezeket a követelményeket nem tud-
ja teljesíteni, a szemeloszlás megváltoztatásával vagy
a zúzott rész mennyiségének a növelésével, végsõ
esetben kötõanyag bekeverésével kell megjavítani.

1.2. Építés

Háromféle szemcsés réteget alkalmazunk:
• felsõ alapréteg,
• alsó alapréteg,
• javítóréteg.

A szemcsés rétegek, különösen a sok finom szem-
csét tartalmazó keverékek érzékenyek a beépítés kö-
rülményeire, mint pl. a tömörítés hatékonyságára, a
csapadékra, ezért védelmet igényelnek, ami a kötõ-
anyagos réteg lezárását jelent. A kockázatot az épí-
tés három fázisában kell csökkenteni:

• a rakodás, szállítás és elterítés,
• a tömörítés és a
• védelem

során.1 Okl. mérnök, ny. tagozatvezetõ

ÚTÉPÍTÉS
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A rakodás, a szállítás, az elterítés munkafázisának
kockázata a szegregálódás. Minél durvább a szem-
csés anyag, annál érzékenyebb a szétosztályozódás-
ra. Egyes országok a maximális szemméretet 20…75
mm-ben korlátozzák.

A nagyon nedves vagy nagyon száraz anyag szin-
tén befolyásolja a szétosztályozódást. Az optimális
tömörítési víztartalom az ajánlott.

Tároláskor a magas depóniákat kell kerülni. Finnor-
szágban 1,0 m magas rétegekben tárolnak.

Az elterítést gréderrel vagy finiserrel végzik. Ez utób-
bival egyenletesebb a terítés. Franciaországban csú-
szózsalus finisert is használnak, Finnországban pe-
dig terítõládát.

Az anyag(keverék) jellemzõi
A további követelmények a keverékre vonatkoznak.

Az egyes jellemzõket és ezek vizsgálati módszereit a
2. táblázat mutatja. Figyelemreméltó, hogy mind több
ország használja az ismételt triaxiális vizsgálatot.

A beépített réteg követelményei
A beépített réteg jellemzõit és ezek helyszíni meg-

határozási módjait a 3. táblázat tartalmazza. (A szilárd-
ságot és a merevséget együttesen mi a teherbíró ké-
pesség fogalmába értjük.) Elterjedõben van a dinami-
kus tárcsás vizsgálat, fõleg mint gyors helyszíni minõ-
ségellenõrzési módszer, azonban a megkapott  E-mo-
dulust számításokra (méretezéshez) nem használják.

2. táblázat

Az anyagjellemzõk laboratóriumi meghatározása

Állapotjellemzõk Mechanikai jellemzõk Hidraulikai jellemzõk

Tömörség Szilárdság Áteresztõképesség
     Proctor (15)      CBR (14)      Permeaméter (8)
     Vibrodöngölõ(8)      Stat. triaxiális (7)      Kapillaritás (1)
     Vibroasztal (6)      Nyírás (2)      Fagyemelkedés (9)

Víztartalom Merevség
     Szárítókályha (15)      Lemezterhelés (1)

     Ismételt triax. (8)

Maradó alakváltozás
     Ismételt triax. (8)
     Keréknyom (2)

3. táblázat
Az anyagjellemzõk helyszíni meghatározása

Állapotjellemzõk Mechanikai jellemzõk Hidraulikai jellemzõk

Tömörség Szilárdság
     Homokszórás (13)      CBR (9)
     Gumiballon (8)      Ejtõsúly (13)
     Nukleáris (13)      Stat. tárcsás (15)

     Din. tárcsás (6) Nem vizsgálják
Víztartalom      Behajlás (8)
     Nukleáris (13)      Kompaktométer (3)
     Szárítókályha (13)

Maradó alakváltozás
     Nem vizsgálják

A tömörítés eszköze a statikus és
a vibrációs henger. A vibrálás a sta-
tikus tömörítésnél hatékonyabb, de
(a felsõ rész fellazulása miatt) stati-
kus hengerléssel célszerû kiegé-
szíteni.  A statikus hengerek súlya 8-
15 t, a vibrátoros hengereké 2-15 t. A
középnehéz vibrátorok 22-25 cm vas-
tag rétegeket tudnak – optimális víz-
tartalom mellett – 95-100%-os módo-
sított Proctor tömörségre tömöríteni.

A tömörítés hatékonyságát mind-
inkább a hengerre rögzített kom-
paktométerrel figyelik folyamato-
san. A tömörséget nukleáris esz-
közzel vizsgálják.

A szükséges tömörség nem ér-
hetõ el akkor, ha a tömörítendõ ré-
teg alatti földmû teherbírása gyen-
ge. Azért is népszerû a stabilizált
javítóréteg, mert hatékonyabb tö-
mörítést eredményez a felette levõ
szemcsés rétegen.

A védelem egyfelõl a csapadék
elleni védelmet szolgálja, másfelõl
az építési forgalom miatt szüksé-
ges. Ausztria, Franciaország, Olasz-
ország és Svédország felületi be-
vonattal védi az alsó alapréteget.

1.3. Követelmények

A szemcsés anyagoknak
anyagi és szerkezeti köve-
telményeket kell kielégíteni-
ük. A továbbiakban feltüntet-
jük a követelményeket és
ezek vizsgálati módszereit.

A szemcse jellemzõi
Az egyes szemek (szem-

csék) jellemzõinek laborató-
riumi meghatározását tünteti
fel az 1. táblázat. A záróje-
les számok azoknak az or-
szágoknak a számát mutat-
ja a megkérdezett 15-bõl,
amelyek a vizsgálatot alkal-
mazzák.

1. táblázat
A szemcsejellemzõk laboratóriumi meghatározása

Nyersanyag Feldolgozott anyag

Geológiai eredet Kõzetfajta (13) Méret Szemeloszlás, finom-
rész tartalom (15)

Kõzetszemek Aprózódás Vízérzékenység Metilén kék (9)
Los Angeles (14) Homokegyenérték (10)
Kopás Atterberg-határok (2)
Mikro-Deval (5)
Északi golyós
malom (3)

Tartósság Fagyállóság Szemalak Zúzott részek %-a (12)
Fagyás-felengedés (8) Szemalak (13)
Tartósság
Magnézium szulfát (3)

Szennyezettség Kémiai
Kilúgozás (5)
Szerves (11)
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1.4. A szemcsés rétegek méretezési paraméterei

Az alkalmazott méretezési eljárások tapasztalaton
vagy számításon alapulnak, de ez utóbbit is a tapasz-
talatival együttesen dolgozzák ki. A továbbiakban rö-
viden áttekintjük a különbözõ alapelvû eljárásokat az-
zal a megjegyzéssel, hogy ezek részletes ismerteté-
se meghaladná e cikk kereteit és témáját.

1.4.1. Rutin méretezés

A méretezés alapelvei
• Az AASHO kísérletek eredményein és laborató-

riumi vizsgálatokon alapuló tapasztalati mérete-
zési eljárás

• Több – általában három – rétegû rendszer: bur-
kolat – alap – földmû

• A rétegsor E-modulusa és ν Poisson-tényezõje
• Tervezési forgalom: a kettõs gumiabroncsozású

egységjármûvek összes száma a tervezési élet-
tartam alatt

• Számítógépes programok, feszültség – alakvál-
tozás számítása a Hook-törvény szerint (σ = E . ε)

• Az igénybevétel korlátai: aszfaltrétegek fáradási
kritérium szerint, szemcsés alapréteg tartós de-
formáció szerint

Anyag modellek és vizsgálatok
• A földmû és a szemcsés rétegek E-modulusa fe-

szültség-függõ. Ajánlott az ismételt triaxiális vizs-
gálat.

• A talaj teherbírási jellemzõjét CBR értékben vagy
talajosztályozás szerint adják meg.

• A h vastagságú szemcsés alapréteg modulusa
(E1) az alatta lévõ földmû modulusától (Eo) függ.
Egyszerûsített képlete:

E1 = k . Eo   és    k = 0,2 . h0,45       ha   2 < k <4.

A képlet nem veszi figyelembe a szemcsés réteg
anyagát (pl. HK vagy Z).

Teljesítmény modellek
A leginkább használatos modell:

N = (k/ε)α . 106,

ahol N – a megengedett terhelésismétlési szám
adott ε esetében

ε – a szemcsés réteg (földmû) felszínén a
függõleges rugalmas alakváltozás, µstrain

k, α – anyagtól függõ állandók a különbözõ mo-
dellek szerint:
modell k α
Shell   885 4,00
TRL   453 3,95
TAI   482 4,48
NAASRA 1230 7,14

1.4.2. Korszerû méretezés

Számítási modellek
A talaj és a pályaszerkezeti anyagok a terhelés ha-

tására nemlineáris módon viselkednek (a Hook-tör-
vény nem érvényes) és idõ-függõk. A különbözõ mo-

dellek ezeket a tulajdonságokat próbálják figyelembe
venni a véges elemek módszerével.

Reziliens viselkedési modellek és kísérletek
A szemcsés anyag viselkedési jellemzõit ismételt

triaxiális vizsgálattal határozzák meg. Mivel erre a ter-
jedelmes berendezésre nincsen minden országban
lehetõség, helyszíni mérésekkel helyettesítik. Itt azon-
ban figyelembe kell venni azt, hogy az alatta lévõ
anyag befolyásolja az eredményt, továbbá azt, hogy
a mérési eredmény érzékeny a vizsgált anyag víztar-
talmára és tömörségére. A számos modell közül is-
mertebbek a Boyce-modell és a K-Θ modell.

Elasztoplasztikus viselkedési modellek és vizsgálatok
A még kidolgozás alatt lévõ modellek két állapotot

vesznek figyelembe: a talajfagy felengedésének ide-
jét, amikor alul még fagyott a talaj, de felül már felen-
gedett, továbbá ha teljesen felengedett, de vízzel telí-
tett a talaj és a szemcsés réteg.

A gyakorlatban a rutin méretezési eljárások ezt az
állapotot veszik alapul, a közútkezelõk pedig forga-
lomkorlátozást rendelnek el. Megbízható számítási
modell erre az idõszakra még nincs kidolgozva.

Teljesítmény-modellek
Három teljesítmény-modell különböztethetõ meg:
• Tapasztalati modell, amely a helyszíni adatokat

matematikailag dolgozza fel.
• Mechanikai modell, amelyet a pályaszerkezet

mechanikai viselkedésének elemzése alapján ve-
zettek le.

• Mechanikai-tapasztalati modell, amely egyesíti az
elõzõ két modellt úgy, hogy a mechanikai jellem-
zõket helyszíni megfigyelésekkel és mérésekkel
értékelik.

A modellek hosszú távú megfigyelést igényelnek,
beleértve a klimatikus tényezõk, az anyagtulajdonsá-
gok, a forgalmi terhelés és a környezeti tényezõk fi-
gyelembevételét.

1.5. Minõségi követelmények és a szükséges
vizsgálatok

A szemcsés rétegek követelményeit és az ezeket ellen-
õrzõ vizsgálatokat a 4.1. – 4.4. táblázatok tartalmazzák.

2. HAZAI HELYZETKÉP

2.1. A nyersanyag helyzet

Tudomásul kell vennünk, hogy az elsõdleges nyers-
anyagok kitermelésének lehetõsége egyre csökken:
egyfelõl környezetvédelmi okok miatt, másfelõl a kész-
let csökkenése miatt. Mindinkább rákényszerülünk a
bontott anyagok és a másodlagos nyersanyagok hasz-
nálatára, különösen akkor, ha megindul a beígért, nagy
mennyiséget igénylõ útépítési program.

 A becslések szerint 45-50 M m3 deponált kohósa-
lak, 1 M m3  bányameddõ és kb. 3 M t/év építési, bon-
tási anyag felhasználásával lehet számolni.

Ezeknek az anyagoknak az útépítési alkalmazása
évtizedek óta ismert [1], mûszaki elõírásaink megad-

ÚTÉPÍTÉS
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ják a követelményeket. Alkalmazásuk költséghaté-
konysága kimutatható [2]. Figyelembe kell azonban
vennünk, hogy az igénybevétel nõ, az európai szab-
ványok további követelményeket írnak elõ, ami az elõ-
írásaink felülvizsgálatát, esetleg átdolgozását igényel-
heti. Általános irányelv: csak elõzetes alkalmassági
vizsgálat, a megfelelõ technológia és a beépítés he-
lyének célszerû megválasztása (pl. töltés vagy védõ-
réteg stb.), a kivitelezés ellenõrzése a feltétele a szem-
csés anyagok felhasználásának.

2.2. A COST javaslatok hazai szempontból

Mûszaki elõírásaink (ÚT 2-3.206, ÚT 2-306) már tar-
talmazzák azt a követelményrendszert, miszerint a
megfelelõséget anyag – keverék – réteg vonatkozá-

4.2. táblázat

A fogalom és a követelmény Vizsgálatok

A tervezési fázisban Az építési fázisban A kész rétegen

Szilárdsági viselkedés

Helyi szilárdság: A felszínközeli τf  (triaxiális) Szemeloszlás Helyszíni CBR
nyírásérzékenység korlátozása CBR CBR, dinamikus kúp Dinamikus kúp

penetrométer penetrométer

Összenyomódás: Összenyomódási τf  (triaxiális) Szemeloszlás Helyszíni CBR
ellenállás biztosítása CBR CBR, dinamikus kúp Dinamikus kúp

penetrométer penetrométer

Nyírás a rétegben: τf  (triaxiális) Szemeloszlás Helyszíni CBR
A nyírási ellenállás biztosítása CBR CBR, dinamikus kúp Dinamikus kúp

penetrométer penetrométer

Víztartalom: Megfelelõ tömörítési Proctor Tömöríthetõség, Víztartalmi mintavétel,
víztartalom víztartalom radiometriás vízt. Mérés

Finomrész tartalom: A túlzott τf  (triaxiális) Szemeloszlás, Ip Víztartalmi mintavétel,
finomrész tartalom kizárása CBR szemeloszlás

Bedolgozhatóság: Az anyagmozgatás, Proctor Tömöríthetõség, Víztartalmi mintavétel,
tömörítés, egyenletesség és víztartalom radiometriás víztartalom,
járhatóság megkönnyítése tömörség mérés

4.1. táblázat

A fogalom és a követelmény Vizsgálatok

A tervezési fázisban Az építési fázisban A kész rétegen

Merevségi viselkedés

Behajlás: Behajlási határérték Mr (triaxiális) Szemeloszlás Szemeloszlás
Víztartalom Víztartalom

Radiometriás mérés
Behajlásmérés
(dinamikus)

Merevség: Kielégítõ teherelosztás Mr (triaxiális) Szemeloszlás Szemeloszlás
Víztartalom Víztartalom

Radiometriás mérés
Behajlásmérés
(dinamikus)

Vízérzékenység: A víz hatásának Mr (triaxiális) változó Szemeloszlás Szemeloszlás
korlátozása víztartalommal, Víztartalom Víztartalom

átereszttõ képesség (k)

Hõmérséklet érzékenység Mr (triaxiális) különbözõ Szemeloszlás Szemeloszlás
(pl. újrafelh. aszfaltnál): hõmérsékleten Víztartalom Víztartalom
A hõmérséklet korlátozása

sában kell elõírni. A COST javaslat megadja a szük-
séges vizsgálatokat is (4.1 – 4.4 táblázatok). Ezek a
vizsgálatok túlnyomórészt ismertek, legfeljebb a
triaxiális vizsgálatot nem használjuk a szükséges költ-
séges berendezés miatt. (Lényegesen nagyobb min-
taméret, terhelésismétlésre alkalmas nyomógép).
Ezeknek a vizsgálatoknak a célja inkább a méretezés
korszerûsítése, a reziliens modulus (Mr) meghatáro-
zása és a maradó deformáció korlátozásának a szám-
szerûsítése, a feszültség – alakváltozás nemlineáris
voltának a figyelembevétele a méretezéskor.

Az építésnél a folyamatos ellenõrzésre javasolt,
hengerrel szerelt tömörségmérõ már nálunk is beve-
zetett eszköz, a geometria ellenõrzésére szolgáló lé-
zeres technika azonban még nem honosodott meg.

Ez a beszámoló nem alkalmas arra, hogy a COST
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számított modulusának viszonyszáma 1,8. (A földmû-
vek mért átlagos modulusa E = 78 MPa). A rétegvas-
tagság minden esetben 20 cm volt.

Tehát a hazai beépítéseink nem mutattak túlságo-
san kedvezõ eredményeket. Árnyaltabb lenne az elem-
zésünk, ha a szemeloszlás, a szemcsealak, a szár-
mazási hely szerint is különbséget tudnánk tenni. Kár,
hogy a feltehetõen jobb minõségû M50-re kevesebb
mérési eredményünk van.

Összehasonlításként 15 cm vastag CKt  mért saját
E-modulusa 211 adatból számítva: E = 1600 MPa, CKh

pedig  60 adatból számolva E = 408 MPa.
Az 1. ábrán jellegzetes alapréteg-felépítésen mért

és számított értékeket tüntetünk fel. A „saját” E-modu-
lusokat Odemark szerint számítottuk [5]. Az ábra azt
bizonyítja, hogy zúzottkõ esetében is jelentõs vastag-
ságra lehet szükség, ha a szemeloszlást „nem állítjuk
be” az optimális, a Fuller-görbét megközelítõ elosz-
lásra. A 2. ábra kétrétegû alapréteg mérési eredmé-
nyeit mutatja.

4.3. táblázat

A fogalom és a követelmény Vizsgálatok

A tervezési fázisban Az építési fázisban A kész rétegen

Keréknyomosodási viselkedés

Keréknyomosodás: A nyomosodás Triaxiális vizsgálat CBR, dinamikus kúp Helyszíni CBR, dinamikus
korlátozása penetrométer  kúp penetrométer

A szemek tartóssága és épsége

Hosszú távú épség: Biztosítandó A szemek tartóssága (Mg2 SO4) Los Ang.,
hosszú távon az anyag sértetlensége (Mg2 SO4) Los Ang., Micro Deval

Micro Deval

Fagyás-felengedés: Biztosítandó Mr (res. Mod.), τf (nyírás),
a fagyás-felengedéssel szembeni CBR a ciklusok után
tartósság mérve

Hõmérsékletváltakozás: Biztosítandó Mr (res. Mod.), τf (nyírás),
a hõmérsékleti ciklusokkal szemben CBR a ciklusok után
való tartósság mérve

Kemikáliák: Biztosítandó az agresszív A szemek tartóssága A szemek tartóssága a
vegyi anyagokkal szemben való (Mg2SO4) vizsgált vegyi anyagban
ellenállás

Térfogatváltozás: Duzzadás – A szemek tartóssága A szemek tartóssága,
zsugorodás korlátozása (Mg2SO4) a tömörített plasztikus határok,

minta  magassága metilén kék vizsg.

jelentést teljes részletességgel ismertessük, pedig
hasznos információkat tartalmaz az egyes vizsgála-
tok leírása kapcsán. A továbbiakban azt nézzük meg,
hogy mit várhatunk a kötõanyag nélküli rétegektõl a
pályaszerkezet tervezése kapcsán.

2.3. A szemcsés réteg teherbírása

Az 1.4.1.-ben utaltunk arra, hogy a szemcsés réteg-
nek nincs saját E teherbírási modulusa, hanem ez az
alatta lévõ földmû E-modulusától függ, annak mintegy
2-4-szerese. [3]. A továbbiakban hazai mérési ered-
ményekrõl számolunk be [4].

Homokos kavics átlagos E-modulusa 38 adatból
számolva: 79 MPa, a földmû és a HK számított modu-
lusának a viszonyszáma: 1,4. (A földmûvek mért átla-
gos modulusa tehát E= 57 MPa.) A rétegvastagság
minden esetben 20 cm volt.

M20 mechanikai stabilizáció átlagos E-modulusa
142 MPa 110 adatból számolva, a földmû és az M20

2. ábra: Különbözõ összetételû rétegeken mért
egyenértékû modulusok (Ee) és az egyes rétegek

számított modulusai

1. ábra: Az egyes zúzottkõ rétegeken mért
egyenértékû modulusok (Ee) és az egyes rétegek

számított modulusai

ÚTÉPÍTÉS



30
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
4.

 é
vf

ol
ya

m
 2

. s
zá

m

A tárcsás teherbírási méréseknél nem szabad figyel-
men kívül hagyni azt, hogy a 30 cm átmérõjû tárcsa
hatásmélysége 50-60 cm, tehát minél vékonyabb va-
lamely vizsgált réteg, annál inkább érvényesül az alatta
lévõ réteg hatása.

Az E1/E0 viszonyszámot a szemcsés rétegeinknél
a következõk szerint lehet becsülni:

FZKA 0/25 3
FZKA 0/35 4
FZKA 0/55 5
M20 1,5  (zúzott anyag nélkül)
M50 2 – 3  (zúzott anyag nélkül)

A réteg felszínén mérhetõ teherbírási modulus ter-
mészetesen még a réteg vastagságától is függ.

4.4. táblázat

A fogalom és a követelmény Vizsgálatok

A tervezési fázisban Az építési fázisban A kész rétegen

A réteg hidrológiai tulajdonsága

A vízelvezetési kapacitás vagy k áteresztõ képesség k áteresztõ képesség Infiltrométer,
áteresztõ képesség:  Biztosítandó szemeloszlás Helyszíni vízelnyelés
a megfelelõ áteresztõ képesség mérés

Kapillaritás:  A kapilláris emelkedés Víz-szívási  érték Kapilláris emelkedés Szemeloszlás
korlátozása (suction value) szemeloszlás Piezométeres megfigyelés

Fagy:  A fagyemelkedés elkerülése k áteresztõ képesség Szemeloszlás Megfigyelés
fagyemelkedés Áteresztõ képesség,

kapilláris emelkedés,
ásványi összetétel

Környezet

Kilúgozódás:  A kilúgozódás Kilúgozódási vizsgálat Földpadka kilúgozódási Megfigyelés az útárokban
korlátozása vizsgálata

Újra felhasználhatóság: A nyomvonal vizsgálata
Jövõbeli felhasználhatóság

Egészség/biztonság

Biztonságos földkiemelés: Szálló por mérés
Az egészség kockázatának
korlátozása (pl. por, füst)

Radiológiai veszély: Radioaktivitás mérés
A kockázat korlátozása
(pl. sugárzás, abszorpció)

Réteg homogenitás

Vízszintes homogenitás: Tömörítõ hengerlés Tárcsás teherbírásmérés
A tulajdonság  állandósítása közbeni mérés

Függõleges homogenitás: Folyamatos lézer kontroll
A tulajdonság állandósítása

Szétosztályozódás:  A szemeloszlás A különbözõ jellemzõk Szemeloszlás és Szemeloszlás
homogenitásának megtartása (pl. CBR, k,) vizsgálata víztartalom

változó szemeloszlással

A réteg geometriája

Egyenletesség: Megfelelõség Folyamatos lézer kontroll
a következõ réteg számára

Vastagság:  A terv betartása Folyamatos lézer kontroll

Oldalesés:  A burkolat hatékony Folyamatos lézer kontroll
vízelvezetése

2.4. Alaprétegek visszanyert aszfaltból

Jelenleg túl sok mérési adatunk még nincs. A néhány
eddigi beépítés M50 mechanikai stabilizációt kielégí-
tõ szemeloszlású tört aszfalt meglepõen kedvezõ ered-
ményt adott: homok földmûvön 20 cm vastag rétegen
E2 = 200 MPa körüli értékeket mértek [5]. A vissza-
számolt saját modulus kb. E = 1200. Ez felhívja a fi-
gyelmet arra, hogy érdemes lehet a visszanyert anya-
gokat kötõanyag nélkül is beépíteni, természetesen
megfelelõ alkalmassági vizsgálatok után. A nehézsé-
get az jelenti, hogy a tárolt anyagok meglehetõsen
vegyesek, az ideális az újra törés és/vagy osztályo-
zás után összeállított szemeloszlás alkalmazása len-
ne, ami lényeges költségnövelõ tényezõ. A cementtel
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Summary

Unbound Granular Materials for Road Pavements

The unbound granular materials are used for base courses not only on low cost roads, but also on heavy
trafficked highways. The COST 337 research theme of the EC deals with these materials and gives
recommendations for material testing and technical guidelines for use. The article presents a short re-
view about this research work from the point of Hungarian view. The second part of the article reviews the
Hungarian situation and reports bearing capacity measurements. In the future also reclaimed asphalts
will be used in higher percentage. The granular layers are carried out not only as road bases, but also as
protection layers against frost action, capping, stress absorbing and drainage layers. The Hungarian
specifications harmonize with the European ones.

geit és az alkalmazás követelményeit. Ezek harmoni-
zálnak az európai irányelvekkel. Kötõanyagos alap-
rétegek esetében is alkalmazzák mint védõrétegek
vagy vízelvezetõ rétegek.
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való stabilizálás nagyobb szemeloszlási toleranciát
enged meg, de egy eddigi vizsgálat szerint nagy a ce-
menttartalom igény (9%).

2.5. A szemcsés rétegek egyéb alkalmazásai

Eddig a szemcsés rétegeket fõként mint pályaszerke-
zeti alaprétegeket tárgyaltuk. Azonban kötõanyagos
alaprétegek esetében is alkalmazzák mint fagyvédõ,
javító, vízelvezetõ szûrõréteget. Mûszaki elõírásaink
megadják az alkalmazás követelményeit.

Különleges szerepe a kötõanyag nélküli rétegeknek
az aszfaltburkolatok reflexiós repedéseinek csökken-
tésére szolgáló feszültségmentesítés A hidraulikus
kötõanyagú alaprétegre helyezett kb. 10 cm vastag
szemcsés réteg húzófeszültséget felvenni nem tud, a
kerékterhelésbõl származó nyírófeszültségnek is csak
kis részét veszi fel, tehát az alapréteg a hõmérséklet
és kerékterhelés okozta mozgásokat a felette lévõ
aszfaltrétegekre nem továbbítja. Ilyen rétegek eseté-
ben azonban a szemeloszlást úgy kell megtervezni,
hogy a keréknyomképzõdésre ne legyen érzékeny.

3. ÖSSZEFOGLALÁS

A kötõanyag nélküli szemcsés rétegek beépítésével
a jövõben is számolnunk kell, mert – fõleg helyi, kis-
forgalmú utak esetében – a legegyszerûbb megoldást
jelentheti. Teherbírás-növelõ hatásuk a szemeloszlás-
tól és szemalaktól függ, de nem nagyon jelentõs. Mû-
szaki elõírásaink megadják az alkalmazás lehetõsé-

ÚTÉPÍTÉS
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Kétrészes cikkében a szerzõ bemutatja a Föld két leg-
népesebb országa, Kína és India közúti hálózata ki-
alakulásának, fejlesztés-politikájának fõbb jellemzõit,
és különleges figyelmet fordít a gyorsforgalmi útháló-
zatok növekedésében elõállt drasztikus különbségek
okainak feltárására.

A.) Azonos starthelyzet – eltérõ fejlõdési ütem

Kína és India a világ két legnépesebb (1,3, illetve 1
milliárd lelket számláló) országa, egymással szomszé-
dosak; az általános gazdasági fejlettségben a 20. sz.

és a közlekedési hálózat fejlesztésében bekövetke-
zett óriási fölényét Indiával szemben (2000-ben a faj-
lagos – vásárlóerõ paritás alapon számított – GDP
Indiában 2060 USD/lakos, Kínában 3051 USD/lakos).

Kína ma nemcsak a Föld 3. ipari nagyhatalma (meg-
elõzte Oroszországot), hanem a közlekedési hálózat
fejlesztésében egyedülálló eredményeket felmutató
ország. Három és félszeresére bõvítette 1949 óta vas-
úthálózatát; még az 1990-es években is sokkal több
vasutat épített, mint a világ többi országa együttvéve.
(2005-re elkészül a tibeti vasút is.) Sanghaj és repülõ-
tere között kezdte meg mûködését a világ elsõ köz-

Élre törés és megkésett erõfeszítés a gyorsforgalmi úthálózatok
létrehozásában

Kína és India összehasonlítása
Elsõ rész

Erdõsi Ferenc1

1 Tudományos tanácsadó, egyetemi tanár, MTA Regionális Ku-
tatások Központja, Pécs

1. táblázat
Kína és India közlekedésének fõbb adatai 2000-ben1

Mutatók Kína India

Terület, millió km2 9,57 3,29

Népességszám, millió fõ 1300 1000

Népsûrûség, fõ/km2 123 295

Vasúthálózat hossza, km 59 100 62 809
     – villamosított hányad, % 25,4 20,0
     – vasútsûrûség, km/1000 km2 1,6 19,1

Teljes úthálózat, millió km 1,6 3,2
     – burkolatlan hányad, % 10,0 50,0
     – fõúthálózat, km 27 000* 58 122
     – ebbõl gyorsforgalmi út, km 16 600 1 200

Személygépkocsi, millió db 6,1 5,5
Autóbusz, millió db 8,5 0,5
Tehergépkocsi, millió db 7,2 2,5
A kereskedelmi tengeri flotta kapacitása,
     millió dwt 16,5 7,1
A belvízi utak hossza, 1000 km 125,6 21,1
A közforgalmú repülõterek száma 144 93

Vasúti áruszállítás millió tkm 1 390 210 305 200
Vasúti személyszállítás, millió utaskm 455 260 430 700
Közúti áruszállítás, millió tkm 612 940 480 240
Közúti személyszállítás, millió utaskm 665 740 1 500 000
Tengeri kikötõk forgalma millió t 1 256 211

Távbeszélõ fõvonalak száma, millió 144,0 32,4
Mobiltelefon elõfizetõk száma, millió 85,3 3,6
Személyi számítógépek száma, millió 20,6 4,6
Internet használók száma, millió 22,5 5,0

Külföldi turisták száma, millió 83,5 2,6

1 részben 2001. évi adatok
* a kiemelkedõ jelentõségû fõutakra vonatkozik, a teljes fõúthálózat hossza

elsõ felében még nem különböztek
egymástól. A közlekedés terén In-
dia – a brit uralom alatt létrehozott,
1948-ban a kínainál háromszor
hosszabb vasúthálózat, mûködõ
polgári légi közlekedés birtokában
– Kínánál kedvezõbb helyzetben
volt. Kiépített úthálózatuk azonban
mind sûrûség, mind minõség tekin-
tetében nem haladta meg az akkori
gyarmatvilág szintjét.

A tényleges függetlenség elnye-
rése óta a két megaállam formáli-
san egyaránt tervgazdálkodást
folytat. Kína gazdasága kezdetben
szovjet típusú, majd a piacgazda-
ságnak egyre inkább teret adó, de
deklaráltan ma is alapvetõen kom-
munista tervgazdasági keretek kö-
zött mûködik, India pedig Kínához
képest évtizedes késéssel vezette
be az enyhén szocialista „színeze-
tû”, de a meghatározó kapitalista
társadalmi viszonyokhoz igazított
és sokáig az állami nagyvállalatok
dominanciájára alapozott tervgaz-
daságot. Kínában az 1978-ban
meghirdetett „nyitott kapuk” politi-
kája, Indiában a tervgazdaság kö-
töttségeinek a feloldása, a liberali-
záció az 1980-as évektõl fokoza-
tosan új helyzetet teremtett.

Kína fajlagos nemzeti jövedelemben az 1960-as
évektõl már elkerülte Indiát de még 2000-ben sem tük-
rözte a GDP-je a fizikai termelésbeli teljesítményben

használatú (450 km/h max. sebességû) mágnesvas-
útja. A nagyobb városai közötti belföldi légi közleke-
dését 144 (menetrendszerû járatokat fogadó) repülõ-
tér szolgálja. Tengeri flottája, kikötõinek forgalma te-
kintetében felülmúlja Németországot és Franciaorszá-
got, de Indiát is (1. táblázat).
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A mai kínai 20 000 km-es gyorsforgalmi úthálózat-
tal szemben Indiának (amely személygépkocsi sûrû-
ségben nagyságrenddel nem különbözik Kínától, te-
hergépjármû sûrûségben pedig közelíti azt), jobbára
metropoliszok közeli rövid, 20–40 km-es szakaszok-
ból összetevõdõ, összesen 1200 km hosszú mozai-
kos autópálya állománya van.

A fajlagos (1 millió lakosra jutó) gyorsforgalmi út
hossz tekintetében India reménytelenül elmaradt Kí-
nától, és rosszabbul áll, mint Pakisztán, nem beszél-
ve a harmadik világ szintjérõl felkapaszkodó Tajvan-
ról, a Koreai Köztársaságról, Malajziáról és az Arab-
félsziget olajtermelõ országairól. A gyorsforgalmi út épí-
téseknek az ország általános gazdasági szintjéhez
képest is feltûnõ vontatottsága alapvetõen a követke-
zõ tényezõkre vezethetõ vissza.

• A közép és nagy távolságú közlekedésben az
öröklött és mérsékelten továbbfejlesztett vasútra
alapul a közlekedéspolitika.

• A rövid távú, helyi közlekedés a tömegközleke-
désre alapul. Egy ideig a puritán országvezetés
nem is tartotta lehetségesnek, de kívánatosnak
sem a személygépkocsi állomány lényeges nö-
vekedését, nem bíztak abban, hogy kialakul egy
olyan, több tízmilliós nagyságrendû középosztály,
amelyik a nyugati fogyasztói társadalom életvi-
teléhez hasonlóan fizetõképes autótulajdonossá
válik.

• A Gandhi/Nehru által képviselt szociális érzékeny-
ségû politika sokáig a szûkös fejlesztési forráso-
kat az anakronisztikusan elmaradott, falusi tér-
ségek infrastruktúrájának (vízellátás, helyi úthá-
lózat) a fejlesztésére összpontosította, mert a
több száz milliós népesség embertelen életkörül-
ményeinek halaszthatatlan javítása ezt követelte.

B.) Kína közúti közlekedési infrastruktúrája

1. Úthálózat a gyorsforgalmi utak építése elõtt

Kína közúti hálózatának fejlõdését koroktól függetle-
nül mindenkor nehezítették az útépítés szempontjá-
ból kegyetlenül rossz természeti viszonyok. (Az öntö-
zött alföldeken a süppedékes talaj, a hegyvidékeken
a rendkívül tagolt terep, a sûrû vízrendszer több kilo-
méter széles folyókkal.) A fejlõdést meghatározó poli-
tikai-társadalmi tényezõk és az azokkal szorosan
összefüggõ általános gazdasági fejlettség viszont idõ-
ben változók. Az idegen hatalmak és a belsõ társa-
dalmi feszültségek által a 20. sz. elsõ felében egy-
mást követõ felkelések, forradalmak, polgárháborúk,
a japán megszállás miatt hosszú idõn át konzerváló-
dott a 19. sz. végi hihetetlenül elmaradott állapot. Még
1949-ben is csak alig háromszor annyi (80 000 km) jól-
rosszul burkolt útja volt az Európa nagyságú ország-
nak, mint a mai magyar országos úthálózat. Ezek is
jobbára a parti nagyvárosok és kereskedelmi vonzás-
körzetük között szolgálták a kevés kivételtõl eltekintve
emberi és állati erõvel folyó közlekedést. A távolsági és
nagy teljesítményû közlekedés fõ eszközei a vízi utak
és néhány irányban a vasutak voltak. A falvak 74%-a
(fogatokkal) csak idõszakosan volt járható, 17%-a pe-

dig olyan keskeny, hogy legfeljebb hátasállatokkal és
gyalogos csapásokon lehetett elérni.

Az 1950-es évektõl megindult extenzív, de rendkí-
vül gyors gazdaság- és közlekedésfejlesztésnek évti-
zedeken keresztül mostohagyermeke maradt a köz-
úti közlekedés az erõsen preferált vasúti, majd a légi
és a tengeri közlekedéssel szemben.

Ezt az aránytalanságot a saját személyautó-gyár-
tás hiánya, a lakosság igen alacsony vásárlóereje
egyaránt magyarázza. Ezért az 1950-es évektõl a 70-
es évekig az útépítések részben a vasutaktól nagyon
távoli térségek (gyakran katonai megfontolásoktól sem
mentes) elérését, a távolsági közlekedést szolgálták.
(Mint pl. az 1955–57-ben a Tibetbe egészen Lhaszáig
behatoló hadiút vagy az 1960-as években a szovjet–
kínai, majd kínai–vietnámi feszültség és a szinkiangi
nemzetiségi kisebbség mozgolódásának „kezelésé-
hez” a szovjet és a vietnámi határtérség felé épített
utak. Mindezek ellenére is évtizedek alatt többszáz-
ezer km (bár zömükben keskeny és gyenge minõsé-
gû) új úttal gyarapodott a hálózat, amelyen már teher-
autókkal és strapabíró autóbuszokkal több százmillió
vidéki lakos számára tették lehetõvé a közlekedést,
az árucserét.

Az ország (az I–IV. osztályba sorolt nemzeti és tar-
tományi fõutakból és fontosabb összekötõ utakból,
valamint a helyi és kistérségi funkciójú alsóbbrendû
utakból álló) teljes hálózata az 1991. évi 1,1 millió km-
rõl 2001-re 1,6 millió km-re bõvült. A tehergépjármû
azonban alapvetõen a helyi és a közeli települések
közötti szállítás eszköze, sûrû vasúthálózat esetén a
kis távolság a közúti fuvarozás rá- és elhordó szere-
pére utalhatna, azonban Kínában a még mindig ritka
vasúthálózat miatt több millió km2 alig lakott terület köz-
lekedési feltárására csak a közúti közlekedés a reális
megoldás.

2. A gyorsforgalmi úthálózatra összpontosuló
fejlesztések az 1980-as, 90-es évek fordulóján

Kína közúti infrastruktúra fejlesztésének központjában
az 1980-as évek végétõl a gyorsforgalmi utak2  építé-
se áll.

a) A korai izolált szakaszoktól az összefüggõ
hálózattá való kiteljesedésig

Kína a merev elzárkózás után, az 1978-ban meghir-
detett „nyitott kapuk” politikájának érvényesítése so-
rán a külföldi befektetõk hathatós közremûködésével
akarta gazdaságát modern technikára alapozottan fej-
leszteni. Ennek a törekvésnek rendelte alá úthálózat-
fejlesztését is, amelyben a súlyt elsõsorban a külföldi
és a vegyes vállalatok tevékenységének a hatékony-
ságát javító, a gyors közlekedést és szállítást lehetõ-

2  A kínai szakterminológia (az angol fordítások tükrében) szin-
te kizárólagosan fõút (highway) és gyorsforgalmi út (express-
way) megnevezéseket használ, autópályát (motorway) nem.
Tehát nem differenciál, hanem a négysávos, osztott pályás,
szintben és osztott szintben keresztezõdõ fõutakat egyaránt
expressway-nek nevezi.

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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vé tevõ fõutak erõltetett ütemben való létrehozására
helyezték. Emellett az ország belsejében levõ nagy-
városok egymás közti, valamint a tengeri kikötõkkel
való kapcsolatában is minõségileg új helyzetet szán-
dékoztak teremteni az általános területfejlesztési cé-
lokat is szolgáló magisztrálék hálózatának a megte-
remtésével.

Az alig másfél évtizedes múltra visszatekintõ kínai
„autósztráda építési csoda” több szempontból is rend-
hagyó:

– Elõször is mint grandiózus, a világ bármely országa
számára megismételhetetlen gyorsasággal létrehozott
mûszaki alkotás. Az Egyesült Államok után a világ
második legnagyobb, már a németországit is jóval
megelõzõ hálózat megteremtésekor nemcsak a szak-
ember- és tapasztalat-hiánnyal, hanem a nyugat-eu-
rópainál jóval nehezebb építésföldtani adottságokkal
és a rengeteg völgyhíd és alagút árán legyõzhetõ vál-
tozatos domborzattal is meg kellett küzdeniük.
A rendelkezésre álló olcsó munkaerõ a költségeket
csak kismértékben csökkentette, mert az autópá-
lya építés mûszaki követelményeit igazán csak az
egyenletesebb minõséget nyújtó gépesített és nem
a munka intenzív technológiával lehet elérni. Meg
kellett teremteni egy vadonatúj közlekedésépítési
alágazatot, kezdetben külföldrõl beszerzett, majd
saját gyártmányú gépsorokkal, technológiai licenc-
cel, know-how-val. A gyors kivitelezés érdekében
az ország legtöbb tartományában létre kellett hozni
önálló autópálya építõ vállalatokat, amelyek a sok-
felé folyó szakaszolt munkálatokhoz egyenként 8–
12 építésvezetõséget allokáltak. Ugyan a gyorsfor-
galmi úthálózat nagyszerkezetileg a vasúthoz ha-
sonló textúrájú, a vasútra az anyagszállítással kap-
csolatos logisztikai feladatoknak csak egy részét
lehetett kiosztani, mivel az alsóbbrendû vagy a he-
lyi úthálózat a vidéki térségekben igen gyenge, a
nagy hordképességû jármûvek munkahely területi
közlekedtetéséhez elõször nagy teherbírású, és le-
hetõleg a késõbbi nyilvános közlekedési hálózatba
is betagolható utakat kellett építeni.

– Másrészt azért is extraordinárius ez a hálózat, mert
a távolabbi jövõ és nem a jelen szükségleteire irá-
nyultan épült. Még a világ legfejlettebb, leggazdagabb
régióiban (de hazánkban) is általában akkor építe-
nek autópályákat, ha azokat a nagy – a meglévõ fõ-
utakon már elviselhetetlen – forgalom indokolja. Ez-
zel szemben a szerzõ személyes tapasztalatai alap-
ján a nagyvárosok bevezetõ szakaszai és a szûkebb
vonzáskörzetek kivételével a távolsági közlekedést
hordozó városközi szakaszokon a forgalom jelenleg
rendkívül gyér, sok szakaszon nem éri el még az
egyes magyarországi alsóbbrendû utakon áramlót
sem. A gyorsforgalmi utak kifejezetten perspektivi-
kus célból épülését bizonyítja, hogy az ország bel-
földi áruszállításának csupán az 1/10-e történik köz-
utakon és személyközlekedés tekintetében a köz-
használatú közlekedésnek adtak prioritást, azaz az
autópályákat mindenekelõtt a mikro- és nagybuszos,
valamint tehergépjármû közlekedésre szánták.

– Harmadszor az is figyelemre méltó, hogy mivel a
gyorsforgalmi utaknak csak kb. az egytizede te-
remt olyan fontos (városközi) viszonylatokban
összeköttetést, ahol a vasút hiányzik, így a vas-
utat pótló szerepük a feltételezhetõvel szemben
nem igazán jelentõs.

A gyorsforgalmi hálózat fejlõdésének kezdeti „kris-
tályosodási gócai” (ahol az 1980-as években megin-
dult az elsõ pályák építése) az ország egymástól tá-
vol levõ három térségében alakultak  ki:
– a hagyományos iparok (bányászat, energiaipar, ko-

hászat, gépgyártás), a forgalmas tengeri kikötõk,
valamint az átlagnál jóval magasabb jövedelmû és
jobbára városlakó lakosság révén igen erõsen szál-
lítás- és közlekedés-igényes Dél-Mandzsuriában.
1991-ben adták át a Liaoning tartomány székhely-
ét, Shenyangot az ország akkor 3. legforgalmasabb
régi kikötõjével, Daliannal összekötõ 375 km hosszú
autópályát, amelyet a túlterhelt vasút és fõút teher-
mentesítése érdekében napi 50 ezer jármû közle-
kedésére, illetve évi 80 millió t áru és 130 millió utas
szállítására terveztek.

– Peking térségében elsõsorban az óriás fõváros élel-
miszerellátásának érdekében elõször a vonzáskör-
zeti közlekedést szolgáló, de a kifejlesztendõ orszá-
gos hálózatba besimuló rövid bevezetõ, majd az
agglomerációs és vonzáskörzeti szakaszok épültek
meg. Legjelentõsebb – immár nagyvárosok közi for-
galmat is hordozó – az 1992-ben felavatott Peking–
Tianjin–Targgu irányú 142 km hosszú pálya volt.

– Délen, a Gyöngy-folyó torkolatvidékén a kialakított
Senzeni különleges övezetet kiszolgáló, Kantonnal
és Hongkonggal összeköttetést létesítõ pályák ké-
szültek el.

Az 1990-es évek derekáig forgalomba helyezett leg-
fontosabb gyorsforgalmi (városok közi) útszakaszok
a következõk voltak (1. ábra): Shenyang–Dalian, Pe-
king–Tianjin–Tanggu, Kanton–Senzen, Jinan–Qingdao,
Chengdu–Csunking, Yichang–Huangshi, Peking–Shi-
jiazhuang,  Shijiazhuang–Taiyuan, Sanghaj–Ningbo,
Taiyuan–Jinguan.

A központi kormányzat egyfelõl egyre inkább lehe-
tõvé tette, hogy a tartományok is létrehozzanak az el-
sõsorban saját érdekeiknek megfelelõ irányú gyors-
forgalmi utakat, másfelõl az ország közös (magasabb
szintû) érdekeinek következetes érvényesítését is fel-
vállalta a 75%-ban gyorsforgalmi utakból álló, a tar-
tományközi és kisebb részben nemzetközi közlekedést
szolgáló, az ország távoli pontjait egymással összekö-
tõ fõútrendszer monstre kerettervének kidolgozásával.

A Nemzeti Törzs- és Fõútrendszer (angol rövidítés-
sel NTHS) 12 korridorból álló hálózatát 5 „vertikális”
és 7 „horizontális” (transzverzális) alkotja:
Az É–D irányúak: A K–Ny irányúak:
Tongjiang–Sanya Sui fengho–Manzhouli
Peking–Fuzhou Dandong–Lhasza
Peking–Zhuai Qingdao–Yingehuan
Evlianhaate–Hekon Lyanyungang–Huaerguoshi
Chongging–Zhanjiang Sanghaj–Ruili

Hengyan–Kunming



35

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

4.
 é

vf
ol

ya
m

 2
. s

zá
m

A nemzeti gyorsforgalmi hálózat az eredeti, még
1992-ben elfogadott terv alapján két É–D-i és két K–
Ny-i pályaláncból áll, amelyek az országot határtól
határig átszelik.

A felsõrendû hálózat kiépítettsége 2000-ben kb. a
felénél tartott, akkor még egyetlen korridor sem volt
kész teljes hosszban, 2003-ra azonban befejezõdött
a Tonjiang–Sanya és a Peking–Fuzho gyorsforgalmi
út megépítése. Bár évente átlagosan 2000 km-rel bõ-
vül a hálózat, kérdéses, hogy tartható-e teljes hossz-
ban való megvalósítása a tervezett határidõre, a 2008.
évi olimpiáig.

Azonban az imponáló abszolút adatok nem felejte-
tik azt a tényt, hogy a területhez és az óriási tömegû
népességhez képest az útellátottság (sûrûségben is)
még mindig gyenge. Ezért a távlati tervek 2040-re csu-
pán azt a reális célt tûzik ki, hogy az úthálózat a fejlett
országok alsó kategóriájának a szintjét érje el és a
közlekedés utolérje a nemzetgazdaság igényét. Kína
már egy idõ óta (az USA után) a 2. a világon a gyors-
forgalmi úthálózat hossza tekintetében (2. táblázat).

det kiemelték volna), csökkentve a CO2, valamint
egyéb környezetkárosító gázok emisszióját. Ugyan-
csak amerikaiaktól vásárolt licenc alapján kezdték meg
a polimerrel szilárdabbá tett bitumenes fedõanyagok
használatát. (Az elsõ kísérletre Tianjinban került sor.)

Nemcsak az útpályákat méretezték az évtizedek
múlva várható nagy forgalomra, hanem a mûtárgya-
kat is. Az új alagutak és hidak még a periférikus térsé-
gekben sem képeznek szûkületet, mert többségükben
2x2, vagy 2x3 sávosra épültek. 2002-ben a fõút/gyors-
forgalmi hálózat 142 egy kilométernél hosszabb (ezen
belül 16 két kilométernél hosszabb) alagutat foglal
magába, az 1 km-nél hosszabb (a mederen kívül a
hullámteret is áthidaló) folyóhíd-rendszerek száma pe-
dig 18. Az utóbbiak között több, világviszonylatban is a
jelentõs mûszaki alkotások közé tartozó óriás függõhíd
teszi feleslegessé a kompátkelést a széles Jangce
folyón. Északkelet-Kína két félszigete (Liaodong és
Santung) között a Bohai-öböl 115 km széles bejáratá-
nak fix pályával való legyõzése egyötödére rövidítené
az utat az ország hagyományosan a legfejlettebbek
közé tartozó két szembeni régiója között és tehermen-
tesítené a tianjini óriás agglomerációt az átmenõ for-
galomtól. 1998 óta több módról (alagút, hídlánc) ké-
szültek megvalósíthatósági tanulmányok, de nem le-
hetetlen, hogy legolcsóbb – bár lassabb – megoldás-
ként óriáskompok használatára állnak át.

A legtöbb autópálya egyenes, kevésbé forgalmas
részén 2–3 km hosszban kiszélesített szakaszok a
légierõt szolgálják vészhelyzetben használható szük-
ségleszállóhelyekként.

Kínában korábban az extenzív iparosítás és a „haj-
szolt” közlekedési infrastruktúra építés során a táj-,
természet- és környezetvédelmi szempontok megle-

1. ábra: Kína nemzeti fõút (gyorsforgalmi út) hálózata (szerk.: Erdõsi F.)

b) Építési technika-technológia
– mûtárgyak – környezeti
szempontok

A korábbi idõszakkal (az 1970-es,
80-as évekkel) szemben, amikor a
kínai fõútépítésekben a külföldi
technika jelenléte inkább csak a
fejlettebb országokból beszerzett –
az egykori szovjet és hazai gyárt-
mányúnál korszerûbb – útépítõ
gépekben és gépsorokban nyilvá-
nult meg, az 1990-es években már
külföldi munkaszervezési és tech-
nológiai innovációk, új építõanyag-
ok és elektronikai berendezések is
megjelentek.

Például amerikai know-how-t
hasznosítva 2002-ig 110 millió t
aprószemcsés, nagy szilárdságú
erõmûvi salakot és pernyét dolgoz-
tak be az úttöltésekbe (a szelvény
60–70%-át kitöltve), ezzel is meg-
állítva a szénerõmûvek mellett fel-
halmozott salakhegyek további nö-
vekedését, megtakarítva több száz
hektárnyi értékes mezõgazdasági
területet (ahonnét egyébként a föl-

2. táblázat
A gyorsforgalmi úthálózat hosszának alakulása Kínában

1991. és 2005. között

1991-ben 574 km 15. volt a világon

1995-ben 2 141 km 13. volt a világon

1998-ban 6 200 km 8. volt a világon

1999-ben 10 000 km 4. volt a világon

2000-ben 16 000 km 4. volt a világon

2001 végén 19 000 km 2. volt a világon

2003 elején 21 000 km 2. volt a világon
2005-ben 25 000 km 2. marad a világon
(elõrejelzés)

HÁLÓZATFEJLESZTÉS

Jelmagyarázat
2000-ben üzemelõ autópálya,
gyorsforgalmi út
A 10 éves fõútfejlesztési
tervben nem szereplõ regionális
gyorsforgalmi utak

A 2000 után épülõ és megépí-
tendõ fõutak/gyorsforgalmi utak
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hetõsen háttérbe szorultak. néhány év óta azonban –
a környezettudatosabbá vált politikai aktorok és a la-
kosság nyomására – már több gondot fordítanak a ki-
etlen gyorsforgalmi utak, csomópontok városközeli
szakaszai közvetlen környezetének csinosítására,
ápolt virágok tömegével színesítésére is. Még a több-
szintes keresztezõdésekben is igen ötletes megoldá-
sokon nyugszik meg az utazó szeme. Például fény-
igénytelen, nagy levelû növénytakaró fedi le a beton-
lábak közötti árnyékolt részeket. Egyes keresztezõ-
dés-labirintusok által közrefogott 60–120 m átmérõjû
szabad területekre (a „köldökökben”) bájos, változa-
tosan ültetett vízkedvelõ vegetációval körülvett hala-
sított minitavakat alakítottak ki, amelyek partjain (a
dübörgõ forgalom ellenére) horgászok várják a fogást.

Kínában az úttervezést nagyon nehezíti, bonyolult-
tá teszi, hogy a földtani, orográfiai tényezõkön kívül a
klimatikus viszonyok is szélsõségesen eltérõk, nem
egyszer egyetlen távolsági úton belül is megnyilatkoz-
va, ha az a szubtrópusi alföldrõl felkapaszkodik a tar-
tósan fagyott talajú magashegységi régiókba. Az or-
szág déli részén a sok csapadék miatt és a rövid, eny-
he téltõl eltekintve többnyire uralkodóan párás meleg-
ben a földpát tartalmú magmatikus kõzetek gyorsan
mállanak, míg az északi és nyugati országrészben a
kemény tél miatt minden kõzet gyorsan aprózódik,
ezért nemcsak a terméskõ rakatok, falak, hanem a
betonhoz felhasznált zúzalék megválasztása is körül-
tekintést igényel.

c) Az útépítés költségei, a finanszírozás forrásai,
üzemeltetési módok

Becslések szerint az 1990-es években az országban
a fõúthálózat bõvítése és rekonstrukciója mintegy 100
Mrd USD-ba került. Ezzel szemben csupán 2001-ben
e célra 30 Mrd dollárt költöttek, de a beruházási össze-
gek évrõl évre tovább növekednek. A közúti infrast-
ruktúrára fordított hányad az összes közlekedési-táv-
közlési beruházásból (magyarországi nézõpontból
irigylésre méltó gyorsasággal) növekszik: az 1981–85.
évi idõszak 13,0%-ával szemben 1996–2000-ben
27,8%-ot ért el, és a tervek szerint 2001. és 2005. kö-
zött 28,6%-ra fut fel (annak ellenére, hogy a távközlés
fejlesztése ugyancsak erõsen támogatott szektor).

A gyorsforgalmi utak finanszírozása kezdetben (az
1980-as években) központi állami, kisebb részben tar-
tományi forrásokból történt, majd az 1993–94-es évek-
tõl egyre nagyobb hányadban vesz részt koncessziós
konstrukcióban a külföldi (hongkongi, japán, európai,
amerikai) tõke, illetve nagy számban megjelentek a
vegyes vállalatok. (A belföldi tõke megmozgatására
alapozott public-privat-partnership finanszírozási for-
ma az állam erõs ösztönzése ellenére nem terjedt el
a kívánt mértékben.)

Kína 1999-es WTO-ba való felvételével meggyor-
sult a tõkebeáramlás a közlekedési szektorba is.

A külföldi finanszírozók másik csoportját a nagy
nemzetközi fejlesztési bankok (Világbank, Ázsiai Fej-
lesztési Bank, EBRD, IDA stb.) és belföldi gazdaság-
fejlesztési, illetve kereskedelmi bankok alkotják hosszú
lejáratú kölcsönadókként. Volt olyan év az utóbbi idõk-

ben, amikor a Világbank egymaga 9 autópálya pro-
jekthez, valamint 1300 km fõút rekonstrukcióhoz adott
kedvezményes kölcsönt. E forrás részaránya gyakran
a 42-45%-ot is elérte az összes bekerülési költség-
bõl. A legszerényebb hányadban (kb. 3-4%) a fejlett
országok (Japán, Németország, Koreai Köztársaság)
kormányainak a technológiai-technikai segítsége és
pénzadományai járulnak hozzá a beruházásokhoz.
(Ezt nem kifejezetten önzetlenül teszik, hanem tulaj-
donképpen a vállalkozóik Kínában való jelenlétének
elõsegítése érdekében.)

A nemzetközi bankok közül útfejlesztés és egyúttal
területfejlesztés „barátnak” leginkább az Ázsiai Fejlesz-
tési Bank (ADP) bizonyult, amely a következõ fõ cé-
lok elérésére törekszik:

• olyan fõutak építése, amelyek a nagy növekedé-
si centrumok (az innovatív fejlesztéseknek helyet
adó városok) jobb elérhetõségét teremtik meg,
elõsegítve a regionális kooperációt is;

• az úthálózat integratív módon való fejlesztése,
hogy az alsóbbrendû ráhordó utak táplálják az
NTHS magisztrálékat;

• a közlekedés biztonságának lényeges javítása;
• a közúti szektorban a hatékonyságot növelõ üz-

leti, piackonform gazdálkodás, szervezeti rend,
intézményrendszer megteremtése;

• a korszerû tervezési, ellenõrzési és gazdaságos-
ság értékelési módszerek bevezetése;

• megfelelõ finanszírozási használatdíjazási politi-
ka kialakítása a díjbevételek és a megfelelõ for-
galmi kapacitás kihasználtság közötti összhang
megteremtése érdekében;

• a beruházás finanszírozás alternatív (a magán-
szektorral többféle konstrukcióban is számoló)
módszereinek meghonosítása.

Az autópálya használat anyagi feltételei az ország-
ban a tulajdonos-üzemeltetõ kilététõl és az infrastruk-
túrának szánt szereptõl függõen alakulnak:

• az állami és tartományi autópályák túlnyomó ré-
sze, különösen a nyugati országrészben terület-
fejlesztési célból létesítettek használata egyelõ-
re ingyenes. Ezzel szemben

• a keleti és a déli (jobbára part közeli), igen sûrûn
lakott nagyvárosi térségekben (Harbin, Peking,
Sanghaj, Csunking), kiváltképpen a különleges
gazdasági övezetekben (Kanton, Senzen, Zhuhai,
Hongkong) a magánerõbõl létesített és magán-
társaságok által üzemeltetett pályák „fizetõsek”.

d) Területfejlesztési szempontok –
a nyugati országrész elõnyben részesítése

Gazdasági fejlettség, teljesítmény, életszínvonal tekin-
tetében az európányi országon belül a területi különb-
ségek már a 20. sz. elején is nagyok voltak a világke-
reskedelem elõtt megnyitott, iparosodott tengeri kikö-
tõk, valamint a némely helyen középkori állapotokat
mutató belsõ területek között. Az 1950–1970-es évek-
ben a bányászat, a nehézipar és a nehézvegyipar leg-
nagyobb körzetei a belsõ régiókban és a nyugati or-
szágrészbe átnyúlóan bontakoztak ki, így a nélkülöz-
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hetetlen kiszolgáló infrastruktúrák is gazdagították e
vidéket. Akkor a két országrész közötti különbség érez-
hetõen mérséklõdött. A nyitás politikájának érvénye-
sülése óta viszont a külföldi tõke túlnyomó része a parti
tartományokat, a közlekedésileg jobb fekvésû váro-
sokat részesítette elõnyben a telepválasztáskor. Ezért
az 1980-as évektõl a nyugati országrész viszonyla-
gos értelemben vett lemaradásával kellett hogy szem-
besüljön a kormányzat.

A 12 tartományból és autonóm régióból álló nyugati
országrész (Kína területének 71,7%-a, 7 millió km2) „po-
zitív diszkriminációja” a közlekedési beruházások allo-
kációjánál ugyan korábban sem volt ismeretlen, de ará-
nya az 1990-es évek végétõl radikálisan növekedett. A
nyugati országrész elõtérbe kerülése mind az éves,
mind a hosszú távú tervezésben tetten érhetõ. Pl. a
2002. évre tervezett új utak 62%-a nyugaton valósult
meg, hosszuk az elõbbi évi növekményhez képest 23%-
kal több. A 2001–2010 közötti idõszakban 350 ezer km
új út épül mintegy 84-100 Mrd USD költséggel a nyu-
gati országrészben. A beruházások három fázisa:

• a kiemelt jelentõségû nemzeti „artéria” fõutak épí-
tése (a ritka lakosság és a hegyvidéki terep miatt
a gyorsforgalmi utak aránya az országos átlag-
nál alacsonyabb),

• a regionális utak építése és átépítése,
• az apró településeket is elérõ alsóbbrendû utak-

kal a falusi térségek teljes feltárása.
A tengerparti és közeli tartományokkal szemben –

ahol a gazdaság nemcsak dinamikusan növekszik,
hanem innovatív iparcsoportok, csúcstechnológiák
megjelenésével és a korszerû szolgáltatások terjedé-
sével a szerkezetváltás, a tágabb értelemben vett
modernizáció is végbement, illetve végbemegy – a
belsõ területek szénbánya és nehézipari körzeteiben,
a szénenergiára alapozott iparvidékek rozsda öveze-
tei már csak az embertelen környezet miatt sem vonz-
zák a „jövõtechnológiákat”. Ezért meg sem indult a
struktúraváltás. A központi és a tartományi kormány-
zat az átalakulást vezetni képes befektetõk csaloga-
tása és a népesség-elvándorlás megállítása érdeké-
ben meggyorsította a gyorsforgalmi utak építését, sõt
a korábbi távlati tervekben nem szereplõ viszonyla-
tokban is hozzálátott létesítésükhöz.

E téren a legnagyobb figyelem a széntartalékokban
rendkívül gazdag, de a nehézipari monostruktúra va-
lamennyi rossz következményét szenvedõ Shaanxi
tartomány felé irányult, ahol csupán 2000-ben 10 Mrd
USD összeget fordítottak az infrastruktúra fejlesztésé-
re. Egyszerre négy gyorsforgalmi út kivitelezési mun-
kálatai folynak, további hat úthoz pedig 2003-ban lát-
tak hozzá. E tartománynak 2005-ben már 3000 km
sztrádája lesz, több mint egyes európai fejlett orszá-
goknak (pl. Svédország, Belgium, Svájc). E tartomány
északi részén, Belsõ Mongóliába is átnyúlóan épült meg
az elsõ sivatagot átszelõ gyorsforgalmi út Kínában. A
tartomány határtérségében levõ Mu Us sivatagon 118
km hosszan 230 millió USD költséggel átvezetett be-
tonút Yunlin várostól Jinglian tartományig tart. A pálya-
testen gyakran váratlanul megjelenõ futóhomok miatt
az engedélyezett max. sebesség csak 100 km/h.

A gyorsforgalmi útépítésekben kitûnõ másik tarto-
mány Szecsuán (Sichuan), ahol a gyorshálózat néhány
éven belül (közel 1 Mrd USD költséggel) 800-1100 km-
rel bõvül, amelynek fõ haszonélvezõje Chengdu lesz.
E négymilliós ipari és vasúti gócponttól a közelebbi
Yaanon, Leshanon és Shanglin (nemzetközi repülõtér)
kívül Chongging, továbbá a szomszédos Guizhou és
Shaanxi tartomány, sõt Tibet autonóm tartomány pe-
remvidéke is elérhetõ lesz 2005 végére.

A gyorsforgalmi hálózat korábbi bõvítésekor még
csupán a félmilliósnál nagyobb népességû városok
bekapcsolására fordítottak figyelmet, a 21. sz. elsõ év-
tizedében azonban a nyugati országrészben vala-
mennyi jelentõsebb várost elérik a fõutak.

A jövõre nézve bíztató, hogy az ezredfordulón már
kezdtek a tengerentúli beruházók is megjelenni a nyu-
gati országrész gyorsforgalmi hálózatának létesítésé-
ben exkluzív beruházóként, vegyes vállalatok alakítá-
sával vagy kooperáció formájában.

e) Az új nemzetközi fõút-összeköttetések

Az Asia–Europa Landbridge (alias „Selyemút”) tulaj-
donképpen olyan tágabb értelemben vett többosztatú
széles folyosó, amelynek közúti szektora Kína nyu-
gati határát több helyen lépi át, összeköttetést teremt-
ve valamennyi közép-ázsiai országgal. A vasúttal pár-
huzamosan haladó, Kazahsztán felé irányuló fõágból
ágaznak ki dél felé a Kirgiziát és Tadzsikisztánt elérõ
nemzetközi utak. Legdélebbi a Kína–Tadzsikisztán
fõút, amelynek Murghab–Qulma közötti, a Badakhshon
autonóm területen átvezetõ 9,7 millió USD-ba kerülõ
szakaszát 2001-ben kezdték el építeni. Tadzsik olda-
lon török részvétel segíti a kivitelezést, amely során a
több km hosszú Anzolsky alagút fúrására is sor kerül.
Jelentõségét aláhúzza az a körülmény, hogy belõle
ágazik ki a Kína számára fontos politikai szövetséges
Pakisztán felé vezetõ út az 5000 m-nél magasabb Ka-
rakorum hágón át.

Kína számára a Délkelet-Ázsiával való közvetlen fõ-
útkapcsolat a kereskedelembõl származó jövedelmen
kívül az ottani kínai kisebbség ügye szempontjából is
nagy fontosságú politikai és természetesen gazdasági
kérdés. Kínai kezdeményezésre Laosz, Thaiföld és Kína
2000-ben egyezményt írt alá egy Bangkokig vezeten-
dõ nemzetközi mûút közös létesítésérõl. A délnyugat-
kínai Kunmingból induló út elõkészítõ munkálatai 2003-
ban megkezdõdtek, és a tervek szerint az utolsó 211
km hosszú Xiaomengyang–Mohan szakasza is elké-
szül 2006-ban. Burma (Myanmar) felé – hegyvidéki
csapásokon ugyan – már az 1940-es évekbeli háborúk
idején is átkínlódtak a hadtáposok utánpótlást, és 1949-
ben meg is tervezték kiépítését mûúttá. Erre azonban
csak 2002-ben került sor, amikor a Guizhou és Yunnan
tartomány határán levõ Qujing városból indulóan meg-
kezdõdtek a „highway” építési munkálatai.

f) Új létesítmények, szervezeti formák és
gépjármûvek

A közlekedési tárca felismerte, hogy a korszerû és
nagy teljesítményû közúti fuvarozáshoz egyedül a

HÁLÓZATFEJLESZTÉS
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gyorsforgalmi úthálózat nem elegendõ, hanem a fu-
varozás logisztikai intézmény- és létesítményrendsze-
rére is szükség van, ezért 2008-ig 45 közúti szállítási
csomópontot és a fejlett országokban megszokott szol-
gáltatási színvonalat nyújtani képes félszáz nagy fu-
varozási-szállítmányozó vállalatot hoznak létre. Eddig
a vállalati struktúra a közúti fuvarozó-szállítmányozó
szektorban rendkívül elaprózott volt, rengeteg egy-két
személyes törpevállalkozással. (A vállalkozó a legtöbb
esetben egyben a gépkocsivezetõ is.) A nagy távol-
ságú hatékony fuvarozás másik feltétele a nagy (40
tonnás) kamionok használata lenne, azonban ezek
2001-ben csupán a tehergépkocsi park 0,03%-át tet-
ték ki. A gyorsforgalmi úthálózat robbanásszerû növe-
kedéséhez nem zárkózott fel a gépjármû állomány.
Erre azonban 5–7 év alatt esélyt ad a korszerû kamio-
nok tömeges hazai gyártásának megkezdése.

A jelentõs fõutak nemzeti terve (National Key High-
ways Plan) szerint a távolabbi jövõben várható a fõút-
hálózat két szintû igazgatásának bevezetése:

• az Egyesült Államok tagállamai közötti össznem-
zeti (interstate) rendszernek megfelelõen a Kínát
átszelõ „freeway” korridorok hálózata önálló igaz-
gatási rendszert szervez, elkülönülve

• a többi fõut (highway) „általános igazgatási rend-
szerétõl”.

g) A fõúthálózat térszerkezete, sûrûségének
területi sajátosságai

A legtöbb európai (és nagyon sok más világrészen
levõ) országgal ellentétben Kína közlekedési – így a
gyorsforgalmi út is – hálózata többközpontú, rácsos
szerkezetû. A fõváros elérése – a központi hatalom
és a kulturális élet ottléte okán – ugyan a legfonto-
sabb követelmények közé tartozik, de ez inkább a tá-
volsági viszonylatokat uraló légi közlekedésben lehet-
séges, amelyben a Peking központú sugaras irányú
forgalomáramlás uralkodik. A fõúthálózat a jövõben is
fõként a tartományokon belüli és a szomszédos tarto-
mányok közötti közlekedés pályája marad.

E rácsos hálózat a területi fejlõdés, az ország gaz-
dasági térszerkezetének alakítása szempontjából jó-
val szerencsésebb, mint az egyközpontú sugaras. Elõ-
segíti jó néhány új térség, fejlõdési központ kialakulá-
sát, illetve a régi nagy központok (Harbin, Shenyang,
Peking, Sanghaj, Wuhan, Kanton, Chongging) erõtel-
jes funkcionálását.

Az összefüggõ gyorsforgalmi úthálózat teljes kiépü-
lése után nyugaton nagyjából a Lanzhou–Chengdu–
Kunming vonalig tart, de a nyugati országrész északi
részén, a Szinkiangon átvezetõ transzázsiai útvonal-
nak csak egy része épül ki négysávossá, a nagyobbik
déli tartományban, Tibetben pedig semmi sem indo-
kolja gyorsforgalmi utak létesítését.

A nemzeti és tartományi fõutakat, valamint a fonto-
sabb alsóbbrendû utakat tartalmazó országos útháló-
zat aránya a vasutakat és a vízi utakat is tartalmazó
összes közlekedési pályahálózathoz képest legna-
gyobb a déli szigeten, Hainan tartományban (96,5%),
nagyon magas Shanxi (92,6%), Henan (91,9), Fujian
(91,8%) tartományban, a legalacsonyabb pedig
Jingasuban (52,6%), és viszonylagos értelemben ala-
csony Sanghajban (63,4%), valamint Zhajzangban
(78,1%) is.
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p. 117–121.

Summary

Ambitious plans and delayed efforts in developing expressway networks: a comparison
between China and India. Part I.

In his two-part paper the author presents the main features of the history and development policy of the
road networks in China and India, the two countries with the highest population in the world. Special
attention is given to the reasons behind the enormous differences in the growth of expressway networks.
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A KTE diplomamunka pályázati bizottsága 2003-ban
is meghirdette a Diplomamunka Pályázatot az egye-
sület szakmai területeihez kapcsolódó felsõoktatási in-
tézményekben. A pályázati felhívást a bizottság a KTE
Hírlevelében is közzétette, így feltehetõen minden ér-
deklõdõhöz eljutott.

A pályázati felhívásra összesen 20 diplomamunka
érkezett, az alábbi intézményekbõl:

Általános Vállalkozási Fõiskola 1 db
Budapesti Mûszaki és
   Gazdaságtudományi Egyetem 7 db
Miskolci Egyetem 1 db
Széchenyi István Egyetem         11 db

A diplomamunka pályázati bizottság – az ifjúsági
bizottsággal együttmûködve – a pályázatokat értékel-
te, rangsorolta és javaslatát az országos elnökség elé
terjesztette.

 Az országos elnökség döntése alapján az alábbi pá-
lyázók, illetve diplomamunkák részesültek díjazásban.

I. díj (30 000 Ft)

Bátori Gábor: Az aquincumi Duna-híd budai oldali
hídfõjének tanulmányterve. (Budapesti Mûszaki és
Gazdaságtudományi Egyetem, Építõmérnöki Kar)

Bodor Jenõ: A Mosonmagyaróvár–Halászi összekö-
tõ út 38+046 km szelvényében levõ közúti híd kor-
szerûsítési terve. (Széchenyi István Egyetem, Épí-
tõmérnöki Szak)

Papp Judit: Az ISPA támogatás felhasználása Magyar-
ország közlekedési infrastruktúrájának fejlesztésére.
(Széchenyi István Egyetem, Gazdálkodási Szak)

II. díj (25 000 Ft)

Fellner Antal: Esztergom város helyi autóbusz közle-
kedésének menetrendi átszervezése. (Széchenyi
István Egyetem, Közlekedésmérnöki Szak)

Hiba Ferenc: Az operatív szintû logisztika fejlesztése
a RÁBA Futómû Kft.-nél. (Széchenyi István Egye-
tem, Közlekedésmérnöki Szak)

Iván Péter: A Borsodi Sörgyár Rt. elosztási logisztikai
rendszerének korszerûsítése a GPS rendszer beve-
zetésével. (Miskolci Egyetem, Gépészmérnöki Kar)

Perényi Olimpia: Közúti híd acélszerkezetének ter-
vezése. (Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudomá-
nyi Egyetem, Építõmérnöki Kar)

Pincsák Edina: A közforgalmú közlekedés szabályo-
zásának változásai az EU-hoz való csatlakozás
kapcsán. (Széchenyi István Egyetem, Közlekedés-
mérnöki Szak)

Tóth Sándor: A közösségi közlekedés elõnyben ré-
szesítése és a kapcsolódó irányítási rendszer fel-
építése Szegeden. (Budapesti Mûszaki és Gazda-
ságtudományi Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar)

III. díj (20 000 Ft)

Ákos Tünde: A kombinált áruszállítás helyzete és sze-
repe Magyarországon. (Általános Vállalkozási Fõ-
iskola, Vállalkozásszervezõ Szak)

Csikai József: Az AETR egyezmény bevezetése és
közlekedés-biztonságra gyakorolt hatása hazánk-
ban. (Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi
Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar)

Szlatik László: Tatabánya város parkolásfejlesztési
koncepciója, a fizetõ parkoló rendszer bevezeté-
se. (Széchenyi István Egyetem, Közlekedésmér-
nöki Szak)

Minden pályázó egy évig díjmentesen kapja a Közle-
kedéstudományi Szemle címû szaklapot, továbbá min-
den pályázó egy évre szóló ingyenes KTE tagsági iga-
zolványt kap.

Dr. Prezenszki József
a diplomamunka pályázati bizottság alelnöke

Diplomamunka pályadíjasok
2003-ban

A KTE irodalmi díjasai 2003-ban
A KTE szaklapjaiban megjelent legmagasabb színvo-
nalú hat cikket évenként Irodalmi Díjjal jutalmazza az
országos elnökség. Az Irodalmi Díj odaítélésére a szak-
lapok szerkesztõbizottságai, valamint a területi és ta-
gozati elnökök tesznek javaslatot. A beérkezett javas-
latokat az Irodalmi Díj állandó bizottság értékeli, rang-
sorolja, és döntésre az országos elnökség elé terjeszti.

2003-ban a beérkezett 10 cikk értékelése és az or-
szágos elnökség döntése alapján a következõ cikkek
szerzõi kaptak Irodalmi Díjat.

Barna Zsolt – Gábor Péter: Városkörnyéki személy-
forgalom külföldön nagyvasúti és városi vasúti pá-
lyán egyaránt közlekedõ jármûvekkel. Városi Köz-
lekedés, 2002. 4. sz. p. 201–209.

Dr. Gáspár László: Úthálózat-viselkedési modellek
kifejlesztése. Közlekedéstudományi Szemle, 2002.
10. sz. p. 367–376.

Dr. Honti Péter – Tóth Lajos: Fehér Könyv. Az Euró-
pai Unió közlekedéspolitikája 2010-re. Közlekedés-
tudományi Szemle, 2002. 10. sz. p. 361–366; 2002.
12. sz. p. 441–448.

Dr. Prileszky István: A szolgáltatási színvonal és a
hatékonyság meghatározó tényezõi és összefüg-
gései a közforgalmú közlekedésben. Városi Közle-
kedés, 2002. 6. sz. p. 334–341.

Dr. Rigó Mihály: Az útfenntartási fogalmak káosza,
egy lehetõség az egyértelmûvé tételre. Közúti és
Mélyépítési Szemle, 2003. 5. sz. p. 167–172.

Dr. Rixer Attila – Dr. Suhai Ferenc – Dr. Ferenczi
Zoltán: A hazai logisztikai szolgáltató központok
vasútellátottsága az európai vasútfejlesztési kon-
cepcióval való összehasonlításban. Közlekedés-tu-
dományi Szemle, 2002. 7. sz. p. 250–267; 2002.
8. sz. p. 300–306.

Dr. Prezenszki József
az Irodalmi Díj állandó bizottság elnöke
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Plenáris ülés kerek asztal beszélgetés formájában

I. A hazai önkormányzatok és a közlekedésbiztonság –
aktuális kérdések, lehetséges megoldások
Az ülés lehetõséget ad a hazai önkormányzatok képviselõ-
inek, hogy megvitathassák a közlekedésbiztonsághoz kap-
csolódó problémáikat egymással és a szakma vezetõ szak-
embereivel.

II. A gyártók/kivitelezõk és a közlekedésbiztonság –
közösen a közlekedésbiztonságért
Az ülés a közlekedésbiztonsági berendezések gyártóinak ad
lehetõséget, hogy elõadás formájában bemutathassák újdon-
ságaikat, vitalehetõséget biztosítva a hallgatóság részére.

Mûszaki szekciók témái

A. „Közlekedésbiztonság, mint a közlekedéspolitika
aktuális kérdése”

A1. a közlekedésbiztonság helye a közlekedéspolitikában
A2. nemzetközi/európai szervezetek szerepe és tevékenységei
A3. az EU tagjelölt országok, valamint az új EU tagállamok

közlekedésbiztonsági helyzete
A4. finanszírozási lehetõségek, EU támogatások lehetõsége
A5. átfogó nemzetközi és regionális közlekedésbiztonsági prog-

ramok/stratégiák
A6. nemzeti közlekedésbiztonsági programok/stratégiák, ta-

pasztalatok, perspektívák

B. „Forgalomtechnikai és építési beavatkozások hatása”
B1. útügyi igazgatás, közlekedésbiztonsági menedzsment
B2. forgalomcsillapítási stratégiák, eszközök
B3. városi átkelési szakaszok rehabilitációja
B4. gyalogos és kerékpáros forgalom védelme/biztonsága
B5. körforgalmak és a közlekedésbiztonság
B6. differenciális sebességszabályozás jelentõsége, a sebesség

szabályozási stratégiák
B7. útépítési munkahelyek biztonsága

C. „Esettanulmányok, a közlekedésbiztonság speciális
szempontjai”

C1. kedvezõ gyakorlatok („Good Practice”) forgalomtechnikai
beavatkozásokkal

C2. esettanulmányok városokban és lakott területeken

„BIZTONSÁGOS UTAKON A XXI. SZÁZADBAN”
2004. október 25–27.  •  Congress Park Hotel Flamenco  •  Budapest

Elsõ értesítõ
Felhívás elõadások tartására

Az elõadás kivonatokat és az elõzetes jelentkezési lapokat a konferenciát szervezõ iroda címére kérjük küldeni:
Meeting Budapest Rendezvényszervezõ Kft.

1081 Budapest, Szilágyi u. 3.
Tel.: 459–8060 • Fax: 459–8065 • E-mail: meeting@euroweb.hu • Web oldal: www.maut.hu

Fontosabb dátumok, határidõk

2004. február 29.: Az elõadás kivonatának (absztrakt) beküldési határideje (max. 350 szó)
2004. március 30.: Az elfogadott elõadások visszaigazolása
2004. április 30.: Második értesítõ az elõzetes programmal és a jelentkezési lappal
2004. július 30.: A megjelenésre szánt végleges elõadás kivonat (absztrakt) leadási határideje

C3. esettanulmányok veszélyes külterületi szakaszokon
C4. alacsonyköltségû beavatkozások
C5. közlekedésbiztonsági felülvizsgálat („safety audit”)
C6. megbocsátó útkörnyezet („forgiving roads”)
C7. önmagát magyarázó útkörnyezet („self explaining

environment”)
C8. közlekedésbiztonsági szempontok az úttervezésben

D. „Technológia transzfer”
D1. útügyi mûszaki információs szolgáltatás nemzetközi kiter-

jesztése
D2. a közép-kelet-európai régió információs lánca
D3. az önkormányzatok mûszaki-információs támogatása
D4. közúti adatbázisok együttmûködése
D5. a nemzetközi együttmûködés formái és stratégiai
D6. „e-learning” közúti közlekedésbiztonsági kurzusok

E. „Intelligens közlekedési rendszerek és a közlekedésbiz-
tonság”

E1. az intelligens közlekedési rendszerek szerepe és hatása a
közlekedésbiztonságra

E2. modern utazási információs rendszerek
E3. torlódás menedzsment, rendkívüli események/vészhelyze-

tek kezelése
E4. a forgalomszabályozó rendszerek hatása az autópálya-há-

lózat biztonságára
E5. ellenõrzés/videó ellenõrzés/monitoring
E6. ITS rendszerek városokban/lakott területeken
E7. „eSafety”

F. „Baleseti elemzések és modellek”
F1. közlekedésbiztonsági elemzések, tanulmányok
F2. forgalmi modellek (pl. matematikai modellek)
F3. paraméterek, közlekedésbiztonságot befolyásoló tényezõk
F4. a közlekedésbiztonsági helyzetre vonatkozó elõrejelzési

modellek
F5. baleseti adatbázisok (tartalom, összehasonlíthatóság)

G. „A passzív közlekedésbiztonság berendezései”
G1. az európai szabványosítás jelentõsége, és annak hatása a

technológiai fejlõdésre
G2. az útburkolati jelek hatása a közlekedésbiztonságra
G3. közúti visszatartó rendszerek alkalmazási stratégiai
G4. különleges berendezések esettanulmányok


