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1. Bevezetés

A hazai gyorsforgalmi úthálózat fejlesztése napjaink
kiemelt feladatai közé emelkedett. A közúti szakma a
fejlesztés „lázában” ég. Alig van szakújság, konferen-
cia, szakmai fórum, amelyik ne foglalkozna a kérdés-
sel, megtárgyalva a legapróbb részleteket is, a dönté-
sek hátterét, a várható hatásokat, az alternatívákat stb.
stb. A felfokozott várakozás jogos, régóta igényelt le-
hetõség válik valóra, gyorsforgalmi útjaink hossza nö-
vekszik, és végre csökkenthetjük a hálózati sûrûség
európai átlagtól számított elmaradását.

Nem felejtkezhetünk meg azonban arról, hogy van
még más behozni való hátrányunk is, amire éppen a
megvalósulni látszó fejlesztési tervek kapcsán és a
most meglévõ jelentõs anyagi források hallatán szük-
séges ismételten felhívni a figyelmet. Ez pedig az or-
szágos közúthálózat – beleértve a jelenlegi, egyelõre
szerény méretû gyorsforgalmi úthálózatot is – nagyon
kedvezõtlen közlekedésbiztonsági színvonala.

Az elmúlt év végén örömmel hallottuk, hogy az Or-
szággyûlés elfogadta a fejlesztésrõl szóló törvényt,
2007 végéig több mint 1000 milliárd forintért 636 km
hosszú gyorsforgalmi út épül. Nem tudom, hogy ez
drágának számít-e, de azt gondolom, hogy – egyes
közbeszerzések értékelésével szemben – nem feltét-
lenül a „legolcsóbb a legjobb”, a laikus óhaj csak az,
hogyha már drága, legyen mûszakilag kifogástalan és
nem utolsósorban, legyen valóban biztonságos. Köz-
úti biztonsági kérdésekkel foglalkozóként azt kívánom,
hogy építsük meg a tervezett autópályákat, illetve au-
tóutakat szabványaink és mûszaki elõírásaink szerint.
Ne kísérletezzünk „leegyszerûsített” változatokkal, új
útkategóriákkal és egyetlen részmegoldás se kapjon
„szabvány alóli felmentést”. Ha lehet, építsünk minél
olcsóbban, a megmaradó pénzzel pedig kezdjük el
megteremteni közútjainkon – köztük természetesen a
gyorsforgalmi utakon is – a joggal elvárható biztonsá-
got. Ne bízzunk abban, hogy a tervezett gyorsforgal-
mi úthálózat fejlesztése szinte automatikusan megold
néhány súlyos biztonsági problémát is. Szerintem nem
old meg, sõt ronthatja a helyzetet, ha nem tanulunk a
korábbi években „félautópályákkal”, illetve egyéb, tisz-
tázatlan kategóriájú – „gyorsforgalminak” nevezett –
utakkal szerzett keserû tapasztalatokból, és újra elkö-
vetjük a korábbi hibákat.

2007 végére a hazai gyorsforgalmi úthálózat sûrû-
sége kb. eléri az EU átlagának a felét, ehhez – a par-
lamenti döntés szerint – több mint ezer milliárd forint
áll rendelkezésre. Nem tudható pontosan, de nagyon
valószínû, hogy a hazai közúti biztonsági színvonal

ilyen mértékû javításához – legalább az EU átlaga fe-
lének az eléréséhez – ennél nagyságrendekkel kisebb
összegre volna szükség. Nagyon idõszerû lenne pon-
tosan meghatározni a célokat és a legfontosabb fel-
adatokat, megbecsülni a szükséges pénzt, és a politi-
kát meggyõzni, hogy ez a feladat sem halasztható to-
vább. Lehet, hogy a gyorsforgalmi úthálózat fejleszté-
sének „forgatókönyvéhez” hasonlóan kormányhatáro-
zatra, majd parlamenti döntésre volna szükség, és
ennek alapján mielõbb meg lehetne kezdeni egy új,
magyar „közlekedésbiztonsági törvény” végrehajtását.
Lehet persze, hogy külön törvény sem kellene, egy-
szerûen csak szilárdan el kellene határozni – elsõsor-
ban a politikának –, hogy nem maradhat tovább a je-
lenlegi, lassan tarthatatlan közúti biztonsági helyzet,
és a feltételek megteremtése után, nekiállhatnánk ha-
tékony javításának.

2. Nagyra törõ cél az EU-ban

Ebben az írásban nem bizonyítom részletesen, milyen
kedvezõtlen a hazai közúti biztonság jelenlegi állapo-
ta. Megtette ezt – hitelt érdemlõen – több szerzõ is,
elsõsorban említve Holló P.-t, [1, 2, 3, 4], aki mind a
hazai adatok mind a nemzetközi összehasonlítások
alapján rendszeresen értékeli hazai közúti biztonsá-
gunk helyzetét. Szinte bármilyen értékelõ szempont
szerinti „ranglistán” Európában gyakorlatilag az utol-
sók között vagyunk, de az igazi baj az, hogy életek
százai vesznek el évente értelmetlenül és feleslegesen
a hazai közutakon. Nyilvánvalóan tenni kell valamit, és
ehhez „kapóra jön” az EU-hoz csatlakozásunk, vala-
mint az, hogy az Unióban nagyon komolyan veszik a
közlekedési balesetek megelõzését. Szakmai körökben
közismert, hogy az EU által kiadott ún. Fehér könyv [5]
világosan megfogalmazott feladatot jelöl meg:

„Az Európai Uniónak a következõ 10 évben azt a
nagyra törõ célt kell elérnie, hogy felére csökkenti a
közúti balesetek halálos áldozatainak számát: ezt
az emberi és a mûszaki tényezõre egyaránt tekintet-
tel lévõ és a transz-európai úthálózatot biztonságo-
sabb hálózattá tevõ összehangolt intézkedésekkel kell
elérnie.”

A hazai közúti biztonság aktuális kérdése Magyaror-
szágon tehát az, hogyan tudjuk az elkövetkezõ évek-
ben folyamatosan csökkenteni a közútjainkon meghal-
tak számát, és elérni, hogy 2010 körül a jelenlegi 1300-
1400 áldozat helyett lényegesen kevesebbrõl kelljen
beszámolnunk. 2002-ben a közúti áldozatok 77%-a az
országos közutakon vesztette életét, a kérdés tehát
különösen aktuális ezen közutaknak kezelõinek.

A hazai szakértõk évek óta intézkedéseket sürget-
nek a biztonság javítása céljából, legutóbb Márfai M.

A hazai közúti biztonság aktuális kérdései
(a gyorsforgalmi úthálózat fejlesztése kapcsán)

Dr. Jankó Domokos1

1 A közlekedéstudomány kandidátusa, irodavezetõ, Biztonság-
kutató Mérnöki Iroda



3

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

4.
 é

vf
ol

ya
m

 4
. s

zá
m

BIZTONSÁG

sorolt fel néhány lehetséges megoldást a dániai gya-
korlatra hivatkozva [6]. Az alábbiakban néhány meg-
oldandó kérdést említek, nem fontossági sorrendben.
Ezek között nincs sok újdonság, a szükségesnek tar-
tott intézkedések – szakmai körökben – általában köz-
ismertek, ennek ellenére hazai bevezetésük nem tör-
tént meg, vagy ha igen, akkor is nagyon lassan, sok-
szor felemás vagy nem eléggé hatékony módon.

3. Központi irányító, koordináló szervezet

Évek óta kérik, javasolják a hazai szakértõk, hogy a
közúti biztonsági tevékenység eredményes mûködte-
téséhez hozzanak létre átlátható és megfelelõ erejû
országos szervezetet. Szükség volna a közúti szakte-
rületen is önálló „alközpontra” – lehetõleg a szakmi-
nisztériumban osztály vagy fõosztály formájában –,
továbbá tapasztalt vezetõre, néhány felkészült szak-
emberre és a megyékben (vagy régiókban) hozzáér-
tõ, lehetõségekkel rendelkezõ felelõsökre. Szükség
van természetesen átgondolt biztonság-politikára és
nem utolsósorban pénzre. Nagyon fontos az is, hogy
az egész szervezetben alapvetõen „biztonság-tuda-
tos” szemlélet uralkodjon2.

Mindezt magunktól is tudjuk, de számos külföldi
példát is fel lehet sorolni az igény indoklására. Franci-
aországban a hetvenes években kineveztek a bizton-
ságért felelõs magas rangú kormánytisztviselõt, akit
„Monsieur Securité”-nak neveztek, és megfelelõ ha-
talmat is adtak neki. 2002-ben maga Jacques Chirac
elnök hirdette meg – kormányzati prioritásként – a
balesetek elleni „könyörtelen harcot”, amelyben a
„rendõri elszántság és megalkuvás nélküli következe-
tesség rövid idõ alatt megújította a francia közlekedé-
si morált és a vezetési szokásokat”3.

Az Egyesült Államokban a 60-as években a közúti
áldozatok száma meghaladta az évi 50 ezret, ami azt
jelentette, hogy a közúti biztonsági problémák elérték
a járványokra jellemzõ méreteket. A kormány megtet-
te az ilyenkor szükséges lépéseket. Számos intézke-
dés közül az egyik legfontosabb volt, hogy a kong-
resszus 1966-ban elfogadta a Highway Safety Actet
(közúti biztonsági törvény). A törvény kezelésére lét-
rejött a National Traffic Safety Agency (Nemzeti Köz-
lekedésbiztonsági Ügynökség), késõbbi neve: National
Highway Traffic Safety Administration, amely szerve-
zetileg az USA közlekedési minisztériumához tartozik.
A törvény elõírta, hogy egységes és átfogó programot
kell készíteni, de minden államnak saját közúti bizton-
sági programot is kell terveznie és végrehajtania a
balesetek számának és következményeinek csökken-
tésére. A közlekedésbiztonsági tevékenységet a mi-

nisztériumból figyelemmel kísérik és koordinálják.  Az
Egyesült Államok közúti közlekedésbiztonsága ma a
fejlett országok között az egyik legjobb.

Márfai M. említi, hogy Dániában hatékonyan mûkö-
dik egy forgalombiztonsági bizottság. „Ennek tagjai a
parlament valamennyi pártjából és közlekedési szak-
emberekbõl kerülnek ki” [6].  Javaslata szerint nálunk
is szükség lenne hasonló, országos hatáskörû szer-
vezetre. Valami természetesen nálunk is van. Van OBB
és van Nemzeti Közlekedésbiztonsági Program, de
nincs a GKM-ben közlekedésbiztonsággal foglalkozó,
a megelõzési tevékenységet koordináló egység (osz-
tály vagy akár fõosztály), nincs magyar „Monsieur
Securité”, nem eléggé elterjedt a biztonság-tudatos
szemlélet, de legfõképpen nincs politikai szándék a
már-már katasztrofális hazai közúti biztonsági helyzet
javítására.

Miért van ez így? Szerintem az egyik ok a szemlé-
letben keresendõ. A különbözõ közlekedési módok
biztonságának általános értékelése a politikusok, a
döntéshozók és általában az emberek szemszögébõl
nagyon különbözõ.  Úgy tûnik, hogy pl. a légi közleke-
dés vagy akár a vasúti közlekedés biztonsági színvo-
nalával szemben sokkal kisebb a tolerancia, mint a
közúti közlekedéssel szemben. Az adatok pontos tu-
dása nélkül is közismert, hogy a különbözõ közleke-
dési módok halálozási kockázata jelentõsen eltérõ.
Külföldi adatok szerint a meghaltak száma egymilliárd
személykilométerre vetítve [7]: közúton: 110, vasúton:
4, a légi közlekedésben: 8. Ezek nyugat-európai ada-
tok, a hazai mutatók ettõl kissé eltérõek. Végezzünk
egy közelítõ számítást a KSH adatai segítségével, a
hazai halálozási kockázat értékeire (1. táblázat).

Az autóbusz közlekedésben nagyon kicsi a halálo-
zási kockázat, és valószínûleg a vasúti közlekedés-
ben is kisebb, mint a táblázatban közölt adat. Meg-
döbbentõen nagy viszont a kockázat a kerékpár és a
motorkerékpár forgalomban. A személygépkocsi for-
galomra becsült kockázati mutató az autóbusz közle-
kedésre számított érték 66 szorosa!

2 Az a gondolkodásmód nevezhetõ biztonság-tudatosnak,
amely a közúti forgalomtechnika elméleti összefüggéseinek
ismeretében és a gyakorlati tapasztalatok birtokában minden
döntésnél számol a biztonsági következményekkel, és a köz-
úti sérülések, baleseti károk megelõzését, a gazdaságossági
szempontokkal szemben is, elsõdlegesnek tartja.

3 Drákói szigor a francia utakon. Kis Tibor (Párizs). Népsza-
badság, 2004. január 15.

1. táblázat

Közlekedési halálozási kockázatok (2001. évi adatok)

Teljesítmény Meghaltak Halálozási
109 személy- száma(3) kockázat

km. (fõ) (Meghalt/109

 személykm.)

Vasúti közlekedés 9,6(1) 96 10(4)

Autóbusz közlekedés 18(1) 8 0,5

Személygk. közlekedés 15(2) 502 33

Kerékpározás 0,5(2) 196 392

Motorkerékpár 0,16(2) 54 340

1 Forrás: Magyar Statisztikai Évkönyv. Kiadja: KSH 2002. (482. oldal
26.6 táblázat)

2 Saját becslés: 2 millió szgk, évi 5000 km futás, 1,5 személy/jármû
1 millió kerékpáros, évi 500 km futás
70 ezer mkp., évi 2000 km futás, 1,1 személy/jármû

3 Forrás: Közlekedési balesetek 2001. Kiadja: KSH 2002. (1. táblázat,
99. táblázat)

4 A vasúti közlekedés halálos áldozatai között nemcsak azok szerepel-
nek, akik a vasúti jármûvekben sérültek meg halálosan, hanem azok
is, akik a vasút üzem során sérültek meg.
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Úgy tûnik, hogy mind a politika, mind az általános

„közvélekedés” többé-kevésbé eltûri, illetve elfogadja
ezt a különbséget. Erõsen leegyszerûsítve úgy látszik,
hogy a közúton kisebb az emberi élet (statisztikai ér-
telemben vett) értéke, mint akár vasúton, akár a légi
közlekedésben. Ebbõl az is következik, hogy általá-
ban elfogadott a közúti kockázat csökkentésére szánt
költségvetési összeg rendkívül csekély mértéke, mi-
vel nincs érzékelhetõ „társadalmi elégedetlenség” a
nagy közúti mortalitás és az utakon tapasztalható ala-
csony biztonsági szint miatt. A jelenleginél nagyobb
vasúti vagy légi közlekedési kockázat miatt már való-
színûleg „társadalmi felzúdulás” lenne. Gondoljunk
bele, mennyivel nagyobb visszhangot vált ki egy-egy
vasúti vagy légi katasztrófa, mint a közúton naponta
elvesztett – összességében – lényegesen nagyobb
számú emberéletek híre. 2002-ben 1429 (naponta át-
lagosan 4) ember halt meg a közútjainkon. Amikor ezt
írom, még nem ismert a 2003. évi „eredmény”, de az
elõzetes információk szerint sajnos az áldozatok szá-
ma legalább olyan nagy, mint 2002-ben volt.

A pszichológusok szerint nem a hosszabb idõszak
alatt elvesztett életek összes száma, hanem az egyi-
dejûleg nagyobb számban meghaltak motiválják az
említett beállítódást. Vagyis annak a valószínûsége,
hogy egyszerre akár több száz ember is meghalhat
(légi baleset), nagyobb veszélyeztetést, nagyobb fé-
lelmet jelent, mint az, hogy a közutakon ennél lénye-
gesen több ember halhat meg, de hosszabb idõ alatt
és nem egyetlen baleset során. A politikai és szakmai
döntéshozók figyelmét erre a tényre feltétlenül fel kel-
lene hívni, különösen a jelenlegi hazai biztonsági hely-
zetben. Nem lehet eleget hangsúlyozni, hogy rövid idõn
belül az EU rendes tagjai leszünk és a hazai közúti
biztonság színvonala – összehasonlítva az EU-beli
országokkal – rendkívül alacsony. Nemcsak az a prob-
léma, hogy a közúti baleseti halálozási mutató lénye-
gesen nagyobb, mint általában az EU-s országokban,
hanem a hazai közúti biztonsági helyzettel szembeni
„közöny” és esetenként az ellenlépések elmaradása
vagy lassúsága miatt kicsi a remény a tényleges javu-
lási folyamat megindulására. 2003-ban már nem volt
érzékelhetõ a nemzeti közlekedésbiztonsági program
hatása, nem tapasztalható átgondolt közúti biztonság-
politika, és nem látható az az intézményi háttér, ami
nélkülözhetetlen az összehangolt és hatékony mun-
kához.

Csak egy példa. Megalakult, majd néhány hónapon
belül meg is szûnt a közlekedésbiztonsági osztály a
minisztériumban. Mintha a jelenlegi hazai állapotok
nem is igényelnének egy kis létszámú, de kizárólag a
közúti biztonság kérdéseivel foglalkozó minisztériumi
koordináló egységet.

4. A biztonság-tudatos szemlélet elterjedése

Egységes biztonság-tudatos szemlélet kialakulásához
lényegesen több egyeztetésre lenne szükség a köz-
utas szakterület egyes részterületein belül dolgozó
döntéshozók, a tervezõk, a hatóság képviselõi, vala-
mint az üzemeltetõk, illetve a biztonság általános és

elvi kérdéseivel foglalkozó szakemberek között. A gya-
koribb párbeszéd segíthetné azt a biztonságot inkább
szem elõtt tartó szemlélet kialakulását, amire a mai
kedvezõtlen baleseti helyzetben szükség van. A szak-
területen gyakran hallott, de szerintem vitatható né-
zetet tükröz pl. Molnár L. A. írása [8]. A szerzõ véle-
ménye szerint a  meglévõ fõutak egy részét (konkrét
javaslata szerint mintegy 1455 km hosszban) „fel le-
hetne javítani” és az „emelt sebesség” bevezetésével
a tényleges „gyorsforgalmi út kiépítése évekkel lenne
halasztható”. A cél érdekében a hatályos – szerinte
túlzó – tervezési elõírásokat is felül kellene vizsgálni.4

A teljes gondolatmeneten érzõdik a közúti forgalom
további gyorsításának, a mobilitás minden áron való
növelésének a szándéka, a biztonság szempontjainak
figyelmen kívül hagyása mellett. Ha azt gondoljuk,
hogy egy út attól gyorsforgalmi, hogy a nagy teljesít-
ményû személygépkocsik gyorsan tudnak rajta halad-
ni, akkor a hazai fõ és mellékúthálózatunk legnagyobb
része máris „gyorsforgalmi”. Az említett „feljavítandó”
utak külsõségi szakaszain már most is szinte autóúti
sebességek alakultak ki, ezt nem szabadna tovább
növelni, hanem éppen csökkenteni kellene, biztosítva
a szükséges kapacitást, de nem utolsósorban – min-
den közlekedõ számára – a biztonságot. Az idõvesz-
teségnek természetesen ára van, de a biztonságnak
is (jellemzõ, hogy kinek mi a fontosabb), itt minden-
esetre meg kellene találni a megfelelõ arányt.

Szakmai közhely, hogy a közúti biztonság alfája és
omegája a forgalom megfelelõ sebesség eloszlása. Az
adott úton még biztonságosnak tartott sebesség – más
tényezõkkel együtt – a közút kialakításától (mûszaki
paramétereitõl) függ, de a korlátok megállapításánál fi-
gyelembe kell venni a forgalom összetételét és a hu-
mán tényezõket is. (A közlekedõk között nem mindenki
fiatal, nem mindenki tapasztalt és nem mindenki „férfi”
– rájuk is tekintettel kell lenni.) A kialakult és a közleke-
dõk által megszokott közúti kategóriákhoz különbözõ –
elfogadhatóan biztonságos – sebesség eloszlások tar-
toznak, ennek az összetartozásnak a megbontása ve-
szélyes vállalkozás.

A [8] szerzõ megállapításával ellentétben a korábbi
M1, M5 és M0 útszakaszok – a bulvársajtó szerinti
„halál utak” – forgalombiztonsági problémái az utak
kialakításával, az adott útkategóriák mûszaki követel-
ményeitõl való eltérésekkel, „új”, szokatlan útkategó-
riák bevezetésével, és az ún. költségkímélõ megoldá-
sokkal függtek össze, természetesen nem függetle-
nül az ellenõrzés nélkül magukra hagyott közlekedõk
felelõtlen magatartásától. Ezt annak idején számos
vizsgálat és tanulmány megállapította. A biztonsággal
foglalkozó szakértõk már akkor felhívták a figyelmet
arra, hogy a jövõben ne kövessük el újra az akkor –
mondjuk tapasztalatlanságból, más szóval a bizton-
ság-tudatos szemlélet hiányából – elkövetett tervezé-
si, kialakítási hibákat.

Nyilvánvalóan más a kialakuló sebesség az autó-
pályán, mint egy II. rendû fõúton, de nem lenne meg-

4 Véleményem szerint a biztonsági szempontokat hangsúlyozó,
szakszerû választ adott a hivatkozott cikkre Csorja Zs. [9.]
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engedhetõ a sebességi „kínálat” minden áron való
bõvítése egyetlen útkategórián belül sem. Máris túl-
zottak a sebességek az autópályákon is. Például mé-
rések szerint az M7 autópálya háromsávos részén a
belsõ sávban a személygépkocsik ún. 85%-os sebes-
sége 170 km/ó, a középsõben 140 km/ó, a külsõben
pedig 125 km/ó. (Sebességkorlát: 130 km/ó). A forga-
lomban résztvevõ egyéb jármûvek (nem személygép-
kocsik) majdnem mindegyike a belsõ és a középsõ
sávokban a megengedett sebességnél gyorsabban
haladt, vagyis semmibe vette a hatályos törvényt [10].
Felgyorsult a forgalom az I. és a II. rendû utakon is,
ezt a közlekedõk tapasztalatai mellett mérések is iga-
zolják [11]. Ennek az általános tendenciának a meg-
fékezése volna az elkövetkezõ évek egyik legfonto-
sabb biztonságnövelõ feladata.

5. Új nemzeti közlekedésbiztonsági program
(ÚNKP)

Ismerve a hazai közúti biztonság helyzetét, vélemé-
nyem szerint új rövid és középtávú célkitûzésekre és
a programokhoz szükséges eszközrendszer kidolgo-
zására és elfogadására lenne szükség.5  Lényegében
persze csak egyetlen célra kellene koncentrálni, ne-
vezetesen a halálos áldozatok számának jelentõs
csökkentésére.

Az 1993-ban elfogadott – akkor nagyon jónak tartott
– NKP és a hozzá kapcsolódó akció programok nyil-
vánvalóan már nem felelnek meg az elmúlt három év-
ben kialakult helyzetnek és a kedvezõtlen irányba mu-
tató trendeknek, nem utolsósorban pedig az EU elvá-
rásainak. Új átfogó és hatékonyabb – megyékre vagy
régiókra vonatkozó – részprogramokra van szükség.
Az elemzések alapján a megelõzési tevékenység súly-
pontját kellene pontosítani, valamint hatékonyabb ko-
ordinációval és egységes elvek szerinti menedzselés-
sel kellene a közúti áldozatok számát csökkenteni.

Az NKP alapján évi akcióprogramok készülnek és
ennek végrehajtásáról beszámoló készül a kormány
részére. A 2002. évi beszámoló [12] nagyon részlete-
sen és szakszerûen ismertette az évi baleseti helyze-
tet és felhívta a figyelmet arra, hogy „A baleseti hely-
zet 2001 óta szignifikáns romlást mutat” (9. oldal). A
jelentés a megoldást is pontosan megadja: „A balese-
tek riasztóan magas súlyosságát tehát a biztonsági
öv-viselési arány növelésével, a sebességek csökken-
tésével, a közúti infrastruktúra biztonság-központú át-
alakításával lehet visszaszorítani.” (10. oldal).

Ezek után a 2003. év legfontosabb feladatait ismer-
tetõ fejezetben sajnos csak a szokásos általános és
semmitmondó szöveg található: rendõri ellenõrzések
bõvítése, az úthálózat biztonsági célú fejlesztése, fenn-
tartás korszerûsítése stb. Egyetlen szó, egyetlen konk-
rét javaslat sincs a valóban legfontosabb feladatokról,

pedig a következõ év ún. akcióprogramjait ennek alap-
ján kellene összeállítani, különös tekintettel arra, hogy
a „romló tendencia” 2003-ban is folytatódott.

6. Általános sebességi program

A közúti áldozatok számának csökkentése a [12] je-
lentésbõl már idézett három terület fejlesztésével ér-
hetõ el. Ezek között elsõsorban a külsõségi szakaszo-
kon kialakult forgalmi sebességek ésszerû mérséklé-
sétõl várható eredmény, nem tagadva ezzel a többi
intézkedés fontosságát és szükségességét. Nincs idõ
és hely ennek a problémának a részletezésére, ezt
az ÚNKP tervezésekor kell megtenni. A hazai gépjár-
mûvezetõk (elsõsorban a fiatal személygépkocsi ve-
zetõk és motorkerékpárosok) sebességhez való viszo-
nyát kellene alapvetõen befolyásolni, a megfelelõ se-
besség megválasztás kikényszerítésével. Számos
bevált eszköz ismert ennek a célnak az eléréséhez,
ezek hazai alkalmazásának általában nincs akadálya,
úgy tûnik mégsem sikerül ezeket az eszközöket haté-
konyan „bevetni”. Néhány európai országban (Anglia,
Franciaország) pl. az ún. speed camera, vagyis az
automatikus6  sebesség ellenõrzõ rendszer bevezeté-
sével értek el figyelemreméltó eredményeket. Bizton-
ságnövelõ céljaink elérése érdekében javasolható az
egyelõre még meglévõ hazai jogi és egyéb adminiszt-
ratív akadályok késlekedés nélküli megszüntetése, és
a korszerû speed-kamerás sebességellenõrzések mi-
elõbbi itthoni alkalmazásba vétele.

A jelenlegi nagyon kedvezõtlen baleseti helyzetünk-
ben elfogadhatatlan az az érvelés, hogy „Pozitívan kell
értékelni, hogy a jog egy óvatos határig tudomásul
vette a „létezõ” úthálózaton kialakult jármûvezetõi gya-
korlatot, az alkalmazott magasabb sebességeket.”  [8.]
Szerintem pedig nem lehet pozitívan értékelni, ez a
tudomásul vétel ugyanis – a hazai ellenõrzési és szem-
léleti keretek között – nagyon sok ember életébe ke-
rült, nem hiszem, hogy ez lett volna a „jog” célja!

A jelenlegi sebességi elõírásokat nem feltétlenül
kellene „visszaállítani”, bár az sem lenne példátlan,
gondolva az áldozatok nagy számára, de mindeneset-
re a hatályos törvényeket szigorúan be kellene tartat-
ni. E téren az engedékenység vagy a tolerancia na-
gyon káros.

Az automatikus sebességellenõrzési rendszer alkal-
mazását a gyorsforgalmi úthálózaton kellene mihama-
rabb megkezdeni, ez a közúti és rendõri szakterület
közös feladata lehetne. (A 2002. évben 70%-kal több
ember halt meg a gyorsforgalmi utakon, mint egy év-
vel korábban, és a 2003. évi elõzetes adatok további
romlást mutatnak.) A tervezett hálózatfejlesztésnek
megfelelõen az autópályák és az autóutak hossza fo-
lyamatosan növekedni fog, ezzel párhuzamosan kel-
lene a sebesség további növekedésének tendenciá-
ját megállítani és a biztonsági helyzetet normalizálni,
nehogy újabb „halálutak” alakuljanak ki.5 Megemlítendõ, hogy a GKM pályázatot írt ki 2003-ban „A ha-

zai közlekedéspolitika és a közúti közlekedésbiztonság célki-
tûzéseinek megvalósítását szolgáló stratégiai gazdasági sza-
bályozási eszközök kialakítása” címmel. Reméljük, hogy a ku-
tatási eredmények az ÚNKP-hoz már felhasználhatók lesznek.

6 A rendszer a sebesség mérésétõl, a bírságról szóló csekk
postázásáig automatikus, vagyis kizárja a szubjektív rendõri
mérlegelés lehetõségét.

BIZTONSÁG
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7. Haszon/költség vagy költség/hatékonyság

vizsgálatok

A közúti közlekedési beruházások elsõdleges célja
nem minden esetben a balesetek számának a csök-
kentése, de minden beruházás valamilyen mértékben
és valamilyen irányban befolyásolja a közúti bizton-
ságot is. Nyilvánvalóan a tervezett gyorsforgalmi út-
hálózat fejlesztés célja sem a biztonság növelése. A
tényleges célokat nagyon pontosan és szakszerûen
Keleti I. fogalmazta meg (egyetlen szóval sem említ-
ve a biztonságot, ahogy az elfogadott törvény indok-
lása sem tartalmaz erre utalást). „A tervezõmunkát
segítõ tanulmányok világos összefüggéseket tártak fel
a közlekedési hálózatok és a gazdaság fejlettsége
között. Kézenfekvõvé vált, hogy a közúthálózat szol-
gáltatási színvonala, ezen belül a gyorsforgalmi háló-
zati ellátottság döntõ hatású a területfejlesztés feltét-
eleit megteremtõ tényezõk között. Ezért kap prioritást
a gyorsforgalmi hálózat fejlesztésével vezérelt közút-
hálózat fejlesztés és a hálózat, mint nemzeti vagyon-
tárgy állapotát megõrzõ és fejlesztõ fenntartási stra-
tégia.” [13.]

A hazai gyakorlatban – az EU követelményeinek
megfelelõen – is egyre gyakrabban számolják ki az
egyes beruházások (köztük autópályák) gazdasági
hatékonysági mutatóit és értékelik a megtérülési idõ-
tartamokat. A 31. Útügyi Napok programjában több
elõadó is foglalkozott a gazdaságossági vizsgálatok-
kal [14, 15]. Az elõadók példákon mutatták be a szak-
szerû gazdasági elemzéseket, amelyekben a baleseti
veszteségek forintban kifejezett számértékei is szere-
peltek. Monigl J. említette az egyes paraméterek
„pénzbeni mérhetõségének nehézségeit” és mintapél-
dán mutatta be az ún. használati értékelemzést, amely-
ben ezek a paraméterek kezelhetõk. A baleseti vesz-
teséget azonban ebben az elemzésben is forintban
és nem természetes mértékegységben látjuk. [14.]

A költségek, a veszteségek és a várható hasznok
között csak egy elem a közúti balesetek okozta vesz-
teség. Egyáltalán nem mindegy azonban, hogy mi
módon és milyen súllyal vesszük figyelembe ezt a té-
nyezõt. A baleseti veszteség kétféle „mértékegység-
ét” használjuk a gyakorlatban. Gazdasági értelemben
a veszteség pénzben mérhetõ, társadalmi-humán
szempontból azonban inkább az elvesztett vagy meg-
sérült emberi életek számában (sõt fájdalomban, szen-
vedésben, életminõség romlásban) fejezzük ki. A szak-
területen elvárt és mind gyakrabban elvégzett költség/
haszon elemzésekhez a baleseti veszteségek pénz-
ben meghatározott fajlagos költségeire van szükség,
hiszen mind a költségeket, mind a hasznokat ugyan-
abban a dimenzióban, nevezetesen forintban hason-
lítjuk össze. Terjedõben lévõ módszer az értékelem-
zés is, amelynek keretében végzett költségelemzés-
hez a baleseti veszteségeket szintén forintban fejezik
ki [16].

Ismert gazdasági értékelési módszer a költség/ha-
tékonyság elnevezésû eljárás, valamint a többkrité-
riumos elemzés [17]. Ezeknél a vizsgálatoknál a költ-
ségeket forintban, a hasznokat pedig a maguk termé-

szetes mértékegységében, pl. percben, tonnában,
dBA-ban vagy éppen a  meghaltak, megsérültek szá-
mában adják meg. Ez utóbbi eljárások azért is alkal-
masabbnak látszanak a biztonsági célú beruházások
értékeléséhez, mert a közlekedéssel szemben támasz-
tott társadalmi igények és célok megfogalmazásához
inkább az élet számára megmentett vagy a súlyos
sérüléstõl megkímélt emberek száma jelenti a felfog-
ható és  értékelhetõ célt.

Biztonságnövelõ beruházások esetén alapfeladat,
a rendelkezésre álló költségek optimális elosztása, a
különbözõ építések, intézkedések, egyedi megoldá-
sok között.  Optimális az az elosztás, amelynél össze-
sen a legtöbb halálos közlekedési sérülés kerülhetõ el.

Természetesen mindegyik értékelési módszernek
megvan a maga helye és szerepe a közúti szakterü-
leten, de a baleseti veszteségeket (elsõsorban a meg-
haltak számát) természetes mértékegységben és
megfelelõ súllyal figyelembe vevõ eljárásokat a jövõ-
ben – javaslatom szerint – elõnyben kellene részesí-
teni, a költség/haszon (vagy haszon/költség) értékelõ
módszerrel szemben.

Ezzel a problémával foglalkozik a ROSEBUD elne-
vezésû nemzetközi projekt7  is, amelynek munkájában
a KTI Rt. vesz részt. A cél a döntések meghozatalá-
hoz segítséget nyújtó értékelõ módszerek kidolgozá-
sa és ajánlása.

8. Új fajlagos baleseti veszteség értékek

A Közlekedéstudományi Intézetben az elmúlt évtized-
ben végzett kutatások eredményei alapján alakultak
ki az elsõ – hazai gyakorlatban használt – fajlagos
baleseti veszteség értékek [18].

A Gazdasági és Közlekedési Minisztérium Közúti
Fõosztálya által a 2002. évben kiadott Útmutató két
adatsort is tartalmazott [19, 20.] Az egyik az alábbi volt:

„A fajlagos baleseti veszteség értékek:
baleset 1 baleseti halottjára

 50,21 millió HUF/áldozat
személyi sérüléses baleset 1 súlyos sérültjére

3,46 millió HUF/sérült
személyi sérüléses baleset 1 könnyû sérültjére

0,774 millió HUF/sérült
Csak anyagi káros baleset

0,443 millió HUF/baleset”

Az Útmutató megjegyzi, hogy „A nemzetközi szak-
irodalomban található értékekkel összehasonlítva a
Magyarországon eddig használatos fajlagos baleseti
kárértékek kirívóan alacsonyak és egymáshoz viszo-
nyított arányaik is torzítottak voltak.”

Az Útmutatóban megadott másik adatsort a mun-
kaidõ-óra értékkel arányosan kellett kiszámolni. (2002-
ben kb. 5 euró). A kiszámított adatsor:

7 „ROad Safety and Environmental Benefit-Cost and Cost-
Effectiveness Analysis for Use in Decision-Making.”

  Az EU V. kutatás-fejlesztési keretprogram része. (KTI téma-
felelõs: Dr. Holló Péter)



7

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

4.
 é

vf
ol

ya
m

 4
. s

zá
m

Halálos közúti baleset*:
1250 * 43000 = 53,8 millió HUF/fõ

Súlyos személyi sérülés:
1250 * 5100 =   6,4 millió HUF/fõ

Könnyû személyi sérülés:
1250 * 400 =   0,5 millió HUF/fõ

* Az Útmutatóban hibás a megnevezés, helyesen: Halálos sze-
mélyi sérülés)

2003 novemberében kiadták az Útmutató felülvizs-
gált, javított változatát. [21].  Ebben „(2002. évre, net-
tó)” az alábbi új fajlagos baleseti veszteségértékek
szerepelnek.

„ baleset 1 baleseti halottjára
98,0 millió Ft/áldozat

személyi sérüléses baleset 1 súlyos sérültjére
  6,8 millió Ft/sérült

személyi sérüléses baleset 1 könnyû sérültjére
  0,9 millió Ft/sérült

csak anyagi káros baleset
  0,5 millió Ft/baleset”

A felülvizsgált ÚTMUTATÓ a korábbinál nagyobb
fajlagos értékeket ad meg, ez nyilván elõnyösebb a
gazdaságossági vizsgálatokhoz.

Feltételezhetõ, hogy a KTI Rt.-ben jelenleg is vég-
zett kutatómunka eredménye, valamint szakmai egyez-
tetések alapján, megfelelõ indoklással, évente hivata-
losan kiadják a szakterületre érvényes fajlagos vesz-
teségek adatsorát. A fajlagos veszteségértékek rend-
szeres „karbantartását” javasolja a MAUT szakbizott-
sága is [18]. Ennek megjelenéséig és hivatalos köz-
readásáig, egyszerû következtetések alapján – a fen-
titõl némileg eltérõ – nagyobb fajlagos érték megfon-
tolását és elfogadását javaslom, a következõk szerint.

Nyilvánvaló, hogy a baleseti veszteségek pénzben
kifejezett értékei nem lehetnek azonosak minden or-
szágban, annak fejlettségétõl és egyéb körülményei-
tõl függetlenül. (Itt ismételten hangsúlyozni kell: nem
az a kérdés, hogy az emberi élet értéke más egy fran-
cia vagy német, illetve egy magyar vagy szlovák em-
ber esetében, hanem a szigorúan közgazdasági érte-
lemben vett társadalmi-gazdasági veszteségrõl, az ún.
statisztikai élet értékérõl van szó, ami feltehetõen nem
független az adott ország gazdasági helyzetétõl, fej-
lettségétõl.)

Az egyes országok közötti fejlettségi-gazdasági kü-
lönbségeket – nagyon erõsen leegyszerûsítve – az egy
fõre jutó GDP-vel is tudjuk jellemezni. Ennek alapján
– ismét csak nagyon egyszerûen közelítve a kérdést

– a statisztikai élet értéke arányos lehetne az említett
közgazdasági mutatók arányával. Nézzük, hogyan ala-
kul az EU-ban és hazánkban az egy fõre jutó GDP, és
ennek alapján mennyi lehetne a hazai fajlagos vesz-
teségérték (2001. évi adatok).

GDP/fõ (EU(15) átlag: 23 210 (PPS8)
Magyarország: 12 250 (PPS)

Az arány: 23 210/12 250 = 2

Az egy baleseti áldozat miatti veszteség az EU-ban
átlagosan 1 millió euro (~250 millió Ft).

Számított fajlagos veszteség érték Magyarország-
ra a fenti arány alapján:

250/2 = 125 millió Ft.9

Az ismertetett gondolatmenet alapján tehát a jelen-
leg érvényes veszteségérték helyett ésszerûbb lenne
az egy fõre jutó GDP arány alapján becsült, a legalább
125 millió Ft – közlekedési halál miatti – fajlagos
veszteségérték hazai bevezetése és hivatalos el-
fogadása.

A meghaltakon kívül a súlyos és a könnyû sérültek-
re vonatkozó veszteségtényezõket – az alkalmazott
új WTP felmérés alapján – az említett kutatás kereté-
ben határozzák meg. Az eredmények megismeréséig
és elfogadásáig javaslom a következõ értékeket erre
a két sérülési kategóriára.

A javasolt fajlagos baleseti veszteségek (2001–
2002 évre)10:

Halálos sérülés: 125  millió Ft/áldozat
Súlyos sérülés:    7  millió Ft/sérült
Könnyû sérülés:   0,5  millió Ft/sérült

A fajlagos értékek kifogásolt arányai is módosulnak
az új értékekkel. A 2. táblázatban a német és az oszt-
rák arányszámokkal együtt mutatjuk az eddigi és a
javasolt fajlagos veszteség értékek számított aránya-
it. A javasolt tényezõkkel képzett arányok legjobban
az osztrák értékekhez hasonlítanak.

  8 Az egy fõre jutó GDP PPS-ben (Purchasing Power Standard)
kifejezve a vásárlóerõ – paritások alapján számított, euróban
megadott érték. (www.ksh.hu)

  9 2004 januárjában egy euró 268 Ft. Szigorúan véve, ennek
alapján a fajlagos veszteség 134 millió Ft.

10 Megfontolható az is, hogy a halálos sérülésre vonatkozó faj-
lagos veszteség évi aktualizált értékét a GDP és az euró/
forint arány függvényében automatikusan állapítják meg. A
súlyos, ill. könnyû sérültek fajlagos értékeit ezután a 2. táb-
lázat arányszámaival lehetne kiszámolni. 2004 januárjában
az így számolt fajlagos értékek: 134/7,6/0,54 (millió Ft.)

2. táblázat
A fajlagos baleseti veszteségértékek arányai

Magyar Magyar KTI ÚTMUTATÓ Magyar Német Osztrák
ÚTMUTATÓ „TINA” Aktualizált1 felülvizsgált Javasolt

2002 2003

Meghalt 65 108 88 109 250 327 251

Súlyosan sérült   5   13   8 8   14   23   11

Könnyen sérült   1     1   1 1     1     1     1

1 KTI modelljével aktualizált adatok:
41,3 millió Ft/fõ – 3,8 millió Ft/fõ – 0,47 millió Ft/fõ, a sérülés kimenetelétõl függõen. [18.]

BIZTONSÁG
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9. A számított baleseti veszteségek és
néhány számított mutató

A 3. táblázatban összefoglaltuk a gyorsforgalmi utak-
ra és az egyéb fõutakra vonatkozó baleseti adatokat.
Látható, hogy 2002-ben a „hivatalos” statisztika sze-
rint összesen 60 ember halt meg a gyorsforgalmi uta-
kon. MÁRFAI M. elõadásában [6] felhívta a figyelmet
a gyorsforgalmi utakra vonatkozó jelenlegi statisztikai
adatszolgáltatás pontatlanságára: „….a ténylegesen

3. táblázat
Baleseti adatok

(2002. év) (Adatforrás: KSH és WIN-BAL 3.0)

MEGHALT SÚLYOSAN KÖNNYEN ÖSSZES HALÁLOS SÚLYOS KÖNNYÛ ÖSSZES
SÉRÜLT SÉRÜLT SÉRÜLT SÉRÜLT BALESET BALESET BALESET BALESET

Autópálya 53 169 407 629 44 115 184 343

Autóút 7 20 34 61 4 13 17 34

I. r. fõutak 341 1 131 2 012 3 484 271 815 1 040 2 126

II. r. fõutak 330 1 428 2 850 4 608 296 1 099 1 597 2 992

Fõutak 671 2 559 4 862 8 092 567 1 914 2 637 5 118

4. táblázat
Úthálózati adatok (Forrás: KSH és ÁKMI)

Úthossz Forgalom Forgalmi Összes
(km) (jármû/nap) teljesítmény veszteség1

(107 jkm) (Millió Ft)

Autópálya 468 20 300 347 8 012

Autóút 43 28 000 44 1 032

I. r. fõutak 2 162 8 328 657 51 543

II. r. fõutak 4 346 5 139 815 52 671

I és II. r. fõutak. 6 508 6 198 1 472 104 214

1 A javasolt fajlagos veszteség tényezõkkel számoltunk.
5. táblázat

Baleseti mutatók

Baleset/ Meghalt/ Relatív Meghalt/
100 km 100 km baleseti 109 jkm.

mutató
(B/107 jkm)

Autópálya 73 11 0,99 15

Autóút 79 16 0,77 16

I. r. fõutak 98 16 3,24 52

II. r. fõutak 69 8 3,67 40

I. és II. r. fõutak együtt 79 10 3,48 46

Teljes országos közúthálózat 33 4 3,34 37

ra vonatkozóan – a pontos és megbízható baleseti
adatszolgáltatás megteremtése.

Az általunk javasolt fajlagos veszteségértékekkel és
a hivatalos baleseti adatokkal számolva a 2002. évben
a fõhálózaton több mint 104 milliárd Ft baleseti veszte-
ség keletkezett (4. táblázat). A számítható baleseti mu-
tatókat az 5. táblázat tartalmazza. Mindhárom mutató
más-más „képet fest” a gyorsforgalmi utakról, illetve a
fõutakról, ezért is jól meg kell választani és meg is kell
indokolni, melyik mutatóra építjük az összehasonlító,

értékelõ vizsgálatokat.
A 6. táblázatban a szá-

mított baleseti veszteség-
mutatókat ismertetjük. Itt
is figyelemreméltó, hogy
milyen eltérõek a különbö-
zõ kategóriájú utakra vo-
natkozó adatok arányai.

Tavaly decemberben a
parlament által elfogadott
elõterjesztés szerint az
épülõ új gyorsforgalmi
utak hossza: 2004-ben
65 km, 2005-ben 44 km,
2006-ban 322 km,  2007-
ben 205 km. Összesen
tehát a következõ 4 év-
ben 636 km új gyorsfor-
galmi útszakasz épül.11

Ha nem változik lénye-
gesen a gyorsforgalmi
utakon uralkodó közleke-
désbiztonsági helyzet,
akkor az 5. táblázat ada-
taival számolva 2007-ben
450-480 balesettel és 70-
75 halálos áldozattal több
várható a gyorsforgalmi
úthálózaton, mint 2002-

bekövetkezett balesetek száma jóval magasabb, mint
a KSH adataiban.” Az autópálya saját adatbázisa sze-
rint – amelynek forrása egyébként szintén a rendõr-
ség – a 2002. évben nem 60, hanem 68 fõ halt meg
közúti baleset következtében a gyorsforgalmi útháló-
zaton. (Az eltérés: 13,3%.) Ez utóbbi adat „24” órás,
tehát lehet, hogy még nagyobb az eltérés a KSH „30
napos” adatával szemben. Az aktuális feladatok közé
tartozik tehát – elsõsorban a gyorsforgalmi úthálózat-

11 A 2003. évi CXXVIII. törvény a Magyar Köztársaság gyors-
forgalmi közúthálózatának közérdekûségérõl és fejlesztésé-
rõl. Magyar Közlöny 2003/157. szám.

12 A becslésnél nem vettem figyelembe, hogy a tervezett fej-
lesztésben az autópályák hossza: 441 km, a többi 195 km
pedig autóút, ill. fõút.

ben12. Ahhoz, hogy az országos közutakon várható
összes baleseti szám csökkenjen, olyan mértékben
kellene a párhuzamos fõutak forgalmának mérséklõd-
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6. táblázat
Veszteség mutatók

Veszteség/ Veszteség/ Veszteség/ Veszteség/
baleset sérült 107 jkm km
(m Ft) (m Ft) (m Ft) (m Ft)

Autópálya 23 13 23 17

Autóút 30 17 24 24

I. r. fõutak 24 15 78 24

II. r. fõutak 18 11 65 12

I és II. r. fõutak. 20 13 71 16

7. táblázat
A 2015. évre tervezett gyorsforgalmi úthálózat becsült adatai

Hálózat ÁNF Forgalmi Balesetek Meghaltak
hossza teljesítmény száma száma
(Km.) (J/nap) (107 jkm.) (baleset)  (fõ)

1. 242 6000 53 47 8

2. 1 790 14 000 915 805 140

3. 504 30 000 552 486 86

Összesen 2 536 1 520 1 338 234

[25]. A módszer bevezetésének elrendelése azonban
még nem történt meg. A PIARC keretében mûködõ
„Közúti Közlekedésbiztonság” munkacsoport auditá-
lással kapcsolatos munkájáról Vasi P. számolt be, és
tájékoztatást adott arról, hogy több országban már
bevezették ezt a módszert [26].

A közúti biztonság a számos részelem közötti össze-
tett kölcsönhatások eredménye. Az elõírások vagy
szabványok betû szerinti alkalmazása nem minden
esetben vezet a lehetõ legbiztonságosabb megoldás-
hoz. Biztonságos útkialakítás akkor érhetõ el, ha a ter-
vezés és a kivitelezés során (még az átadást megelõ-
zõen) folyamatosan figyelembe veszik a forgalombiz-
tonság szempontjait, többek között az alábbi kérdé-
sek feltételével:

• Félreérthetõ-e az út kialakítása az út használói
számára?

• Okozhat-e zavart az adott kialakítás?
• Okozhat-e kétértelmûséget az adott kialakítás?
• Nem ad-e kevés tájékoztatást a kialakítás?
• Nem ad-e zavaróan sok tájékoztatást a kialakítás?
• Nem keletkezik-e túl rövid beláthatóság és nem

csökkenti-e az adott kialakítás a szükséges lát-
hatóságot?

• Találhatók-e akadályok vagy „csapdák” a projek-
ten belül?

Ha valamelyik kérdésre az adandó válasz „igen”, a
probléma forrását további kérdések feltételével kell
megtalálni. Az auditálás természetesen a kialakítás és
az üzemeltetés számos más területére is kiterjed, eze-
ket az elõre meghatározott kérdések sorozatával kell
értékelni.

A legfontosabb alapelv egyszerûen megfogalmaz-
ható és mindig szem elõtt tartandó: Az út használói
hibákat követnek el: a hibák elkövetésének lehe-
tõségeit a lehetõ legkisebbre kell csökkenteni. Ha

nie, hogy ezeken az uta-
kon 450-480 balesettel
kevesebb történjen.

Nem ismerem a becsült
(vagy modellekkel szimu-
lált) forgalmi átterelõdések
adatait, a remélt gazdasá-
gi növekedésre és moto-
rizációs fejlõdésre gondol-
va azonban kétségeim
vannak a meglévõ utak
forgalmának jelentõs
csökkenésérõl. Emiatt –
véleményem szerint –
összességében kevesebb
baleseti veszteségre sem
lehet számítani.

Feltétlenül indokolt a
továbbiakban is részlete-
sen vizsgálni a gyorsfor-
galmi úthálózat közleke-
désbiztonsági hatásait,
ilyen számításokat vég-
zett Tomaschek T. [22] a
2001. évi kormányhatáro-
zat hálózati adatai és saját forgalmi becslései alap-
ján. Számításai szerint „A vizsgált fejlesztési prog-
ram szerinti építési ütemezés esetén, az új útszakasz-
ok jobb közlekedésbiztonsága következtében kelet-
kezõ baleseti költség megtakarítások 2015-ig
összesen több mint 23 milliárd forintot tesznek ki
(2000. évi árszinten)”.

Saját – egyelõre nagyon elõzetes – becsléseim alap-
ján azonban úgy látom, hogy ha nem történik gyöke-
res változás a jelenlegi közlekedésbiztonság politiká-
ban és marad a közúti biztonság mostani általános
színvonala, akkor a tervezett gyorsforgalmi utakkal
meghosszabbodó hazai közúthálózaton határozottan
több baleset, és sajnos több halálos áldozat (vagyis
több veszteség) lesz. Ebben az esetben pedig távo-
labb kerülünk a saját magunk elé kitûzött és az EU
által is elvárt közúti biztonsági céloktól. Az infrastruk-
túra fejlesztése mellett, további jelentõsebb anyagi
erõkkel, szervezettebb módon kellene a közúti bizton-
ság általános színvonalát javítani.

A kormány határozata szerint [23] 2015-re a hazai
gyorsforgalmi úthálózat teljes hossza 2536 km lesz.
Keleti I. becslést adott a várható forgalmi terhelésekre
is [24], így a jelenlegi mutatókkal (5. táblázat) megbe-
csülhetjük a balesetek és az áldozatok feltételezett szá-
mát. (1338 és 234) (7. táblázat)

10. A biztonsági auditálás (Safety Audit)
kötelezõ bevezetése

A közúti biztonságtechnika területén tapasztalható
nemzetközi tendenciák és a kialakult hazai helyzet fi-
gyelembevétele alapján egyértelmû, hogy szükség van
az auditálás magyarországi bevezetésére. Korábbi KTI
vizsgálatok már foglalkoztak a Safety Audit lényegé-
vel, kérdéskörével és a bevezethetõség problémáival

BIZTONSÁG
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ennek ellenére is elõfordulnak hibák, minimálisra
kell csökkenteni a következményeket! A közútnak
és környezetének a hibázókkal szemben „megbo-
csátónak és nem büntetõnek” kell lennie.13

Az elmúlt években, a közúti szakterületen nagyon
értékes – „auditálás-szerû” – munkát végzett az ÁKMI
által szervezett Forgalomtechnikai Bizottság. (Szak-
mai vezetõje: Dr. Bényei András). Nagyon hasznos
lenne a mûködtetés folytatása, megújítása és beillesz-
tése a javasolt intézményi keretbe.

Vörös A. említi, hogy olyan „ismérvrendszert” dol-
goztak ki, amellyel egy útszakasz a „lehetõ legapróbb
részletekbe menõen” megvizsgálható. Teljes auditá-
lásnak nevezi a módszerüket. [27.] Vannak tehát ha-
zai kezdeményezések, ezeket kellene egységes ke-
retbe összefogni és mûszaki elõírásként közreadni, a
biztonsági auditálást pedig a külföldön már elfogadott
intézményi formában mûködtetni.

11. Autópálya rendõrség felállítása

A tervezett gyorsforgalmi úthálózat fejlesztés elkerül-
hetetlenné teszi a már eddig is nagyon hiányolt autó-
pálya rendõrség felállítását. A közúti szakemberek
szerint szükség van a korábban meglévõ, majd meg-
szüntetett önálló rendõri szervezetre, ezt erõsítette
meg Márfai M. is elõadásában [6]. Meggyõzõdésem,
hogy nagyon látványos javulást lehetne elérni, ha egy
ilyen rendõri szervezet létezne, és rendszeresen, szak-
szerûen, az útkezelõvel együttmûködve végezné fel-
adatát autópályáinkon. De ez fordítva is igaz, ha ma-
rad a jelenlegi rendõrségi szervezeti felépítés, a 2007-
ig elkészülõ 636 km hosszú, új gyorsforgalmi útsza-
kaszok valószínûleg nem tudnak majd az elvárt biz-
tonsági színvonalon üzemelni.

12. Halálos balesetek bõvített adatbázisa

Az utóbbi két évben két alkalommal is változott a sze-
mélysérüléses közúti baleseti adatok gyûjtésének és
nyilvántartásának a rendszere. A statisztikai adatlap
információi megfelelõ, – de a részletesebb okokat te-
kintve csak általános – tájékoztatást adnak a balese-
tek térbeli és idõbeli eloszlásáról, a balesetek típusai-
ról, a résztvevõkrõl és a sérültekrõl. Figyelembe véve,
hogy az elkövetkezõ években a jelenleginél nagyobb
és átgondoltabb erõfeszítéseket kell tenni mind az or-
szágos, mind az önkormányzati utak kezelõinek a köz-
lekedési áldozatok számának csökkentésére, megfon-
tolandónak tartom a jelenlegi adatgyûjtési gyakorlat
bizonyos átalakítását.

Javaslatom az, hogy a gyûjtött és adatbázisban nyil-
vántartott adatok mennyisége függjön a baleset kime-
netelétõl. A halálos kimenetelû balesetek körülménye-
irõl, az okozóról és a résztvevõ személyekrõl, a jár-
mûvekrõl, a sérültekrõl és nem utolsósorban a közút-
ról és környezetérõl a jelenleginél több és alaposab-
ban ellenõrzött adat kerüljön az adatbázisba.14  Bele-
kerülhetnének az egyébként is elkészülõ pontos hely-
színrajzok, szakértõi vélemények, sõt a helyszínelés-
nél készülõ fényképek is. A súlyos sérüléses balese-
tekrõl kevesebb, a könnyû kimenetelûekrõl pedig csak
néhány fontosabb információt kellene a rendõrnek
gyûjtenie. A javasolt megoldás jobban elõsegítené a
halálos kimenetelû balesetek valódi okainak pontosabb
feltárását, megkönnyítve a hatékonyabb megelõzési
munkát. Ugyanakkor könnyebbség lenne a rendõrök-
nek is, akik szívesen vennék az adatgyûjtéssel kap-
csolatos adminisztráció könnyítését.
Emlékeztetõül a 2002. évi magyarországi adatok:

halálos kimenetelû balesetek száma: 1264
(ebbõl országos közutakon: 958),

súlyos kimenetelû balesetek száma: 6982
(ebbõl országos közutakon 3915),

könnyû kimenetelû balesetek száma: 11 440
(ebbõl országos közutakon 5171).

A halálos balesetekrõl készülõ adatbázist a rendõr-
ségi szakértõkön kívül a közúti szakterület elemzõi is
használhatnák az elektronikus hozzáférés megfelelõ
szabályozásával.

Szakmai körökben már korábban is felmerült az az
igény, hogy hozzanak létre és „mûködtessenek” egy
hivatalos szakértõi bizottságot a halálos kimenetelû
közúti balesetek részletes kivizsgálására. A bizottság
tegyen általános, és ha szükséges, konkrét javaslatot
a szükséges központi és helyi intézkedésekre. A cél
az volna, hogy tanuljunk, okuljunk a megtörtént ese-
tekbõl. Ez a megoldás a légi közlekedésben már léte-
zõ gyakorlat, a közúti közlekedésben is fontos szere-
pe lehetne, különösen a jelenlegi hazai helyzetben.
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A mozgás, a helyváltoztatás az emberi lét, a közleke-
dés pedig a társadalmi lét szerves része, elkerülhe-
tetlen velejárója, egyik fõ megjelenési formája. Min-
den elmélkedésnek szükségszerûen ez a kiinduló, s
ez a végpontja, a ceterum censeo. Ebbõl fakad, hogy
a közlekedési morál az általános morál, a közlekedés-
biztonság pedig a létbiztonság függvénye és összete-
võje. Olyannyira az, hogy a társadalom ezt valójában
észre sem veszi. Ahogy mindaddig, amíg a levegõ
vagy a víz tiszta, természetes állapotban mindenki
számára elérhetõ volt, senkinek sem jutott eszébe le-
vegõ- és víztisztasági rendeleteket hozni, s az embe-
reket a levegõ és víz tisztaságának megõrzésére kö-
telezni, majd késõbb tanítani. Hasonlóképpen az em-
beriség a közlekedés szabályaival is csak a szerve-
zett és gépesített közlekedés korában kezdett foglal-
kozni. A közlekedés biztonsága pedig csak akkor ke-
rült elõtérbe, amikor a „defektus” már mindenki szá-
mára nyilvánvaló lett.

A nevelés és oktatás terén azonban még mindig
nem jutottunk el a felismerésig. Amiben persze nin-
csen semmi rendkívüli. Iskolai tanterveink sosem fek-
tettek nagy súlyt azokra a magától értetõdõ dolgokra,
amiket egy rendes családban a gyermek az anyanyel-
vével és az elemi higiénia szabályaival együtt megta-
nult. Kisfiam, köszönj szépen! – mondta el jó néhány-
szor minden anya, amíg gyermeke megtanult illedel-
mesen köszönni. Ha ezzel az iskolának kellett foglal-
koznia, az már hibát jelzett. A baj az, hogy manapság
nem tudunk már illedelmesen köszönni sem, és ugyan-
így és ugyanazért nem tudjuk az „illedelmes” – értsd:
elemi okokból célszerû – közlekedési alapszabályo-
kat sem. Nem tanítja ezeket a szülõ, kiesik ez az isko-
la látómezejébõl, s mire a „gyermek” az autós iskola
ölelõ karjaiba kerül, már túljutott a nevelhetõség élet-
korán. Amit ott az etika területén tanul, az már puszta
tananyag számára, de nem válik vérré. Az ott tanul-
takból – koránál és korától függõ érdeklõdésénél fog-
va – csak a technikai tananyag válik igazán sajátjává.

A magatartási alapszabályok pedig hihetetlenül egy-
szerûek. Levezethetõk két alapelvbõl és egy társadalmi
megegyezésbõl („konvencióból”).

• Más is van az úton rajtad kívül! (Más közlekedõ:
autó, gyalogos stb. Ezen kívül kutya, macska, tö-
rött ág, olajfolt, bármi egyéb.)

• Olyan sebességet válassz, hogy ezeket a „más”
dolgokat elkerülhesd!

• És a konszenzus: „Jobbra tarts!” (Avagy balra, –
teljesen mindegy.)

A közlekedésnek minden más, rádiómûsorok, kü-
lönféle tanácsok és egyéb rejtvénygyártók által kiöt-
lött találós kérdése már csak lexikális és jogászkodó
okoskodás. Ami sajnos – erre figyelni kell! – gyakran
túlburjánzik, és a lényeg megvilágítása helyett forma-
lizmusba csap át.

Ám hogyan lehetne elvárni éppen a közlekedés
(illem)szabályainak tiszteletben tartását egy olyan vi-
lágban,

– ahol nyilvánvalóan extrém, társadalomellenes
esetekre hivatkozva jelentõs erõk küzdenek azért,
hogy a gyermeket „megóvjuk” a szülõi és iskolai
nevelés hatásaitól;

– ahol össztársadalmi játék a törvények és utasítá-
sok kijátszása;

– ahol a szabálytisztelet sokszor a bugyutaság szi-
nonimájaként szerepel?

A kérdés lényege azonban ennél még mélyebben
gyökerezik. A társadalmi illemszabályok – tisztelni az
idõsebbeket, észrevenni embertársainkat, és lépése-
inket hozzájuk igazítani, köszönni és egymás szemé-
be nézni, egymást meghallgatni, megérteni stb. – év-
ezredek reflexeiként élnek bennünk. (Már amennyire
élnek. Mert úgy tûnik, egy-két generáció elég volt ezek-
nek a reflexeknek a megingatására.) Más részrõl ép-
pen ebben a szabályleépítõ idõszakban jelent meg
életünkben számos olyan technikai vívmány, amely
lehetõségek és veszélyek sorát szabadította ránk.
Ezek egyike a motorizáció is. Védekezésként ki kel-
lett volna alakítanunk és készség szinten elsajátíta-
nunk ezeknek a vívmányoknak a testre szabott hasz-
nálati szabályait, hiszen ezek az új lehetõségek sok-
kal nagyobb fegyelmet követelnek, mint bármely más,
korábbi etikett vagy szabály. (Kapott-e valaha buzo-
gánytól bárki olyan ütést, mint aki autójával fának ro-
han?) De a folyamat még messze nem zárult le, még
javában hányódunk a változás örvényei között. Így hát
nem csoda, hogy az eltelt néhány évtized alatt még
nem tudtunk felkészülni a veszélyek elhárítására.

Igencsak ellentmondásos a helyzet! Mert ennek a
technikának a használatát, lehetõségeit és felhaszná-
lását, társadalmunk, de fõleg az ifjabb generációk
brilliáns módon elsajátítják. Megtanuljuk még többé-
kevésbé az írott szabályokat is. Többségükben belül-
rõl ismerjük, sokszor a feltalálónál is jobban, a techni-
ka rejtett lehetõségeit. Mégsem ismerjük a rendszer
egészét. A rendszer egészének a természetét.

És miközben a társadalom egyes tagjai a bûvész-
inasnak ezzel az eufóriájával és önmegvalósító vak-
merõségével veszik kézbe a közlekedésnek a szabad-
eséshez hasonlóan gyorsuló csodáit – ne feledjük: a
törzsfejlõdés évezredeket követelõ folyamat, és ref-
lexeink a vágtató ló sebességéhez alkalmazkodtak a

1 Megjelent a 2004. évi 1. számunkban
2 Fõmérnök, Gazdasági és Közlekedési Minisztérium

Gondolatok
Márfai Mária „Átfogó intézkedések a közlekedésbiztonság javítása érdekében; a dán út”1

c. dolgozata kapcsán
Molnár László Aurél2



13

kö
zú

ti 
és

 m
él

yé
pí

té
si

 s
ze

m
le

 •
 5

4.
 é

vf
ol

ya
m

 4
. s

zá
m

BIZTONSÁG

történelem során! –, az egyes tagokból szervezõdött
társadalom a lényeg helyett többnyire megelégszik az
óriásplakátok jelszavaival. Sõt odáig züllünk, hogy
megtanulván az írott jog szabályait, éppen azokból
faragunk agresszív fegyvert társaink ellen, akikkel
pedig éppen együttmûködnünk kellene egy rendkívül
sok szereplõt mozgató táncjáték koreográfiájában.

Mert mi másra utal az a mindenki által önmagán
tapasztalt jelenség, hogy nem tartjuk be a szabályo-
kat, s ebben a fegyelmezetlenségben elmegyünk egé-
szen a szélsõ helyzetekig. Aztán ha az így kiélezett
helyzet konfliktushoz vezet, nem feloldani, nem elsi-
mítani próbáljuk azt, hanem – gépkocsink mindentõl
elszigetelt „ûrhajó-kabinjába” zártan – ragaszkodunk
a magunk valós vagy vélt jogaihoz, s lerohanjuk a
másik gépkocsi gazdáját, akiben persze ugyanezek
az indulatok feszülnek miellenünk. Így lesz az együtt-
mûködésre épülõ össztársadalmi játékból egyfajta
párharcokból álló láncfolyamat.

De ne részletezzük tovább! Anélkül is levonható a
tanulság, hogy a közlekedést mint társadalmi jelensé-
get, csakis össztársadalmi eszközökkel lehet szabá-
lyozott, kulturált tömegjátékká alakítani, s hogy ezen
igenis tudatosan, társadalmi összefogással kell mun-
kálkodni. Félre kell tenni azt az attitûdöt, hogy a köz-
lekedés mindenki magánügye, amiben elég, ha bizo-
nyos udvariassági minimumot határozunk meg. El kell
végre fogadni, hogy ebben éppen olyan szigorú ren-
det kell tartani, mint például a fertõzõ betegségek el-
leni védõoltások területén.

S ez az elv és szigor nem merülhet ki az egyéni
közlekedõk megregulázásában. Észre kell venni, sõt
tekintetbe is kell venni, hogy e téren is nagy, össztár-
sadalmi versenyfutás zajlik. Versenyfutás, amit le le-
hetne fékezni, meg lehetne regulázni? Igen is, meg
nem is. A versenyfutás éllovasai, a bolyok élen járói
ugyanis a technika mindenkori csúcstartói, akár a jár-
mûveket nézzük, amelyek egyre gyorsabbak, robba-
nékonyabbak lesznek, akár az útpályákat, melyek az
építõipar húzóágazatait tartják el és a társadalmi jö-
vedelem egyik fõ áramát adják, akár a biztonsági ipart
vagy a kellékeseket, akik mind-mind fejlõdésre éhes
korunk étvágycsinálói és életmód-diktátorai. Kérdés
tehát, lehet-e és milyen mértékben szabad vagy ér-
demes ezeket a tényezõket korlátok közé szorítani.
Hogy korlátokra szükség van, aligha vitatható, de ki
és miként állítsa fel a korlátokat? Ki és milyen meg-
fontolások alapján bontsa le vagy állítsa át õket? Me-
lyek azok a szabályok, melyeknek megszegése már
kollektív katasztrófák veszélyét hordozza? – Csupa
olyan kérdés, amire világunk politikai és pénzügyi
munícióval felfegyverzett vezetõi nehezen találják meg
a választ. Vagy tán nem is keresik.

Ez után a társadalmi léptékû megközelítés után
példaként lássunk néhány gyakorlati részletet is!

Elsõként azt a szakmán belül jól ismert, de sose
érvényesített tételt, miszerint társadalmunknak a mo-
torizáció az egyik legintenzívebb jövedelemforrása,
aminek azonban éppen a vizsgált területe messze nem
részesül hatásainak megfelelõ arányban a megtermelt
jövedelembõl. Hiszen modern világunkban a motori-

záció munkaalkalom, bedolgozó iparágak és keres-
kedelmi láncolatok tömegeinek fõ táptalaja, szállítási
teljesítményei révén a világgazdaság távolságokat
nem ismerõ tömegáramlatainak – áru- és turista tö-
megeinek – forrása és eszköze. A biztonsággal kap-
csolatos beruházásokra azonban a gerjesztett jöve-
delmeknek csupán forgácsait fordítjuk. A jövedelmet
ugyanis a végállomásokon számolják el, s e tekintet-
ben másodlagos, hogy mi veszett el s milyen áron az
utazás, a szállítás során.

Természetes ugyanakkor, hogy ezek a veszteségek
a tragédiákból élõ média révén tragikus színekben je-
lennek meg, s miközben a társadalom a célbaért szál-
lítmányokat élvezi, az áldozatokért lelkiismeret-furda-
lást érez. Ez a rossz lelkiismeret szüli azokat a vitat-
ható intézkedéseket, melyek a közlekedésbiztonság
címén több bosszúságot okoznak a lakosságnak, mint
amennyi elõnyt és biztonságot nyújtanak neki. (Pél-
daként: a Széna tér és Moszkva tér között a terjedel-
mes és számos jelzõlámpával szabályozott hatalmas
területen, a jelzõlámpáktól meg-megszaggatott jármû-
folyamokon át toronyiránt sokkal gyorsabban és tel-
jes biztonsággal lehet átkelni, míg a gyalogátkelõhe-
lyek jelentõs kerülõkre kényszerítenek.)

Ide kívánkozik az a teljesen logikus alapelv is, hogy
ha valahol szigorítjuk a szabályozást, cserében nyújt-
sunk kézzel fogható elõnyöket is. Akkor ugyanis nem-
csak a szabályozás kellemetlenségeit érzékeli a köz-
lekedés alanya.

De a legfontosabb talán – a bevezetõhöz visszaka-
nyarodva – a közlekedésre nevelés, oktatás elveinek
és szellemének megreformálása lenne. El kell fogad-
ni társadalmi méretekben, hogy ha a mobilitást élet-
formánk egyik fõ jellemzõjének és vívmányának te-
kintjük, azt be kell építeni mindennapjaink módszer-
és illemtanába. Tehát pedagógiailag megtervezett
módon a gyermeknevelésbe és az iskolai tananyag-
ba is. Nem valami más rovására, mert ez elsõsorban
nem lexikális tudást jelent, hanem a lexikális tudniva-
lók csomagolásában kell valahogy elrejteni. A jobbra
tarts! szabálya például váljék olyan reflexszé, amit
mindenki mindenhol betart: a járdán, a folyosón, az
aluljárók lépcsõin. A forgalomtechnika alapelveit egy-
kor KRESZ-parkokban ismerhették meg a gyerekek.
De az csak az alapelemekre terjedt ki. Ezzel szem-
ben oktatják-e ma a körforgalomnak nem a szabálya-
it, hanem a használati módját a gépkocsivezetõ-okta-
tóknak? Mert a sikeres oktatás a jó tanítókat képezõ
fõiskolai tanárok képzésével kezdõdik! És tanítják-e a
csomópont-kialakítás alapelemeit az autós iskolák-
ban? Ugyanis nem a stop-tábla vagy annak az éppen
jó vagy rossz helye dönti el, hogy miként kell megadni
a fõútnak az elsõbbséget. Sokkal inkább az a konkrét
szituáció, ahogyan az adott csomópontban az általá-
nos elvek az adott körülmények között megjelennek.

Ha pedig egyszer eljutunk oda, hogy a közlekedés-
re nevelés és oktatás a sémákon túl a lényeget is meg
tudja mutatni, akkor új feladat támad a nevelõk, okta-
tók elõtt. Fel kell mérniük, hogy mit tanult meg a társa-
dalom ebbõl a tantárgyból és mennyire. Meg kell ta-
lálni a hézagokat, a fehér foltokat és azokra ismét,
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újabb erõfeszítésekkel tudatosan összpontosítani kell.
Kampányokkal, tervezõ és építõ munkával, járõrözés-
sel, büntetéssel is. De vegyük már észre, hogy ha a
közlekedési szakértõ a rádióban elmondja, a balese-
tek hány százaléka származott az elmúlt héten relatív
gyorshajtásból, az konkrét útja során senkit nem fog

a ténylegesnél lassúbb tempóra késztetni! Hiszen bal-
eset bármilyen sebességgel bekövetkezhet, s akkor
éppen az adott sebesség minõsül majd relatív veszé-
lyes értéknek. Tehát csak az a balesetmegelõzõ mun-
ka lehet hatásos, ami ténylegesen hat az emberekre,
s éppen a tényleges veszélyforrások mágnesei között.

Summary

Reflections in connection with the paper “General measures to improve traffic safety:
the Danish way” (written by M. Márfai, Vol 54 No. 1., January 2004)

Transport forms an integral part and inevitable attribute of the social life, as one of its principal form of
appearance. Our current „age of motorization” considers the provision of mobility deliberately as one of
the most important goals. The society however did not built up its behavioural forms, either individually or
globally, which would enable the realization of this goal and the utilization of the given technical possibil-
ities with relatively minor conflicts. The contribution emphasizes that nowadays the general way of think-
ing is to treat transport still as an individual hobby and responsibility rather than a general condition of the
healthy social life.

A témakörben benyújtott pályamûvek közül dicsé-
retben részesültek:
Eduardo Tejeda Piusseat &Lourdes Martínez
López (Kuba): „Javaslat a fejlõdõ országok má-
sodlagos szintû útkezelésére (SRMS)”
Yvan Lefeuvre (Franciaország): „Egy építõmér-
nöki beruházás teljes felszerelésének optimalizált
irányítása”

3. „Fenntartható fejlõdés” témájú, a Svájci Nemzeti
Bizottság támogatásával alapított AIPCR / PIARC díj.

A díjat Yukitoshi Fujishima, Yohei Hioki &
Nobuyuki Momoi (Japán): „Az autópályák építé-
se és fenntartása során keletkezõ anyagokat új-
rafelhasználó rendszer” címû pályamûve kapta.

4. „Fiatal szakemberek” tanulmányait, tudományos
munkáit értékelõ, a Brit Nemzeti Bizottság támoga-
tásával létrehozott APICR / PIARC díj

A díjat Bryan Magee, Victoria Moreland, James
Quick & Matthew Wilson (Egyesült Királyság):
„2030: a közlekedés odüsszeiája” címû tanulmá-
nya nyerte.

A legújítóbb ötletnek odaítélt, a Brit Nemzeti Bizott-
ság által létrehozott Maurice Milne díjat  Jochen
Stemmler & Michael Neuhaus (Svájc) nyerték „A moz-
gássérült vezetõk számára kifejlesztett elektronikus
botkormány” címû dolgozatukkal.

Minden nyertes csapat egy tagja meghívást nyert
az Útügyi Világkongresszusra. A Routes/Roads olda-
lain (jelen számban és a következõ számokban) ol-
vashatóak lesznek a díjazott pályamûvek.

(TZs)

AIPCR / PIARC díjazottak 2003
Routes/Roads 2003. IV. No. 320. p. 53-54

Az Útügyi Világszövetség (AIPCR/PIARC) 2002-ben
nemzetközi versenyt hirdetett minden fiatal és tapasz-
talt, közlekedés iránt érdeklõdõ szakember számára,
hogy hangsúlyozza az útszektor és azon belül az Út-
ügyi Világszövetség fontosságát. Az AIPCR / PIARC
örömmel fogadta és támogatta azokat az új fejleszté-
si ötleteket, melyek a világban zajló közlekedési igény
növekedésének kezelésére irányultak. Fontos, hogy
erre a jelenségre, mint kihívásra adott megoldás meg-
feleljen a gazdasági növekedés elvárásainak ugyan-
úgy, mint a környezetvédelem és a torlódások gyako-
riságának csökkentését célzó intézkedések elvárása-
inak. Az idén Durbanban megrendezett kongresszus
keretében a nemzetközi zsûri négy díjat osztott ki. Az
odaítélt díjakat, valamint a nyertes pályamûvek címét
és szerzõ(i)t az alábbi felsorolás ismerteti.

1. „Utak építése, fenntartása és üzemeltetése” té-
mában, a Belga Nemzeti Bizottság támogatásával
alapított AIPCR / PIARC díj.

A díjat Bern Raubal (Ausztria) nyerte „Vízelveze-
tés-optimalizáló eljárás nagy oldalesésû körfor-
galmak tervezésénél” címû munkájával

2. „Fejlõdõ országok” témakörben, a mexikói kor-
mány támogatásával alapított AIPCR / PIARC díj.

A díjat Takeshi Yoshida, Santoshi Ueda, Yukihito
Yudasaka & Fujito Hito (Japán): „Az utak javulá-
sa és a szegénység csökkenése közötti össze-
függés elemzése” címû dolgozata nyerte.

Nemzetközi szemle
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KÖRNYEZET

1. Bevezetés

A Környezetvédelmi és Vízügyi Minisztérium megbí-
zásából a KTI Rt. Környezetvédelmi és Akusztikai Ta-
gozata a Vibrocomp Kft. közremûködésével 2003-ban
elkészítette Budapest XI. kerületének a 49/2002 EK
irányelv szerinti zajtérképét.

A 2002-ben megjelent 49/2002 EK környezeti zaj
értékelésére vonatkozó direktíva szerint 2007-re el kell
készíteni Budapest zajtérképét. A jelen cikkben ismer-
tetett munka célja a budapesti zajtérkép készítés mód-
szertani kérdéseinek vizsgálata, módszer kidolgozá-
sa, problémák és további feladatok felmérése volt.

A zajtérképet közlekedési és ipari zajforrásokra ké-
szítettük. Cikkünkben csak a közlekedési eredetû zaj-
források hatásának vizsgálatát ismertetjük.

Magyarországon a zajvédelmi ellenõrzés és terve-
zés szinte kizárólag mérésre támaszkodik. A zajvédel-
mi szoftverek, zajtérkép alkalmazása eseti, nincs egy-
séges vizsgálat, tervezési módszer alkalmazásukra.

2. A zajtérkép készítés fázisai

A zajtérképet az alábbi lépések szerint készítettük el:
• Az EU irányelve szerinti zajtérkép készítés me-

nete és a szükséges adatok körének meghatá-
rozása.

• A szükséges bemenõ adatok összegyûjtése.
• Helyszíni szemle, a problémák megismerése.
• Térkép beszerzése.
• Forgalmi adatok beszerzése.
• Területi adatok beszerzése.
• Lakosságra vonatkozó adatok beszerzése.
• Az épületek magasságának megállapítása hely-

színi bejárással és fényképfelvételekkel.
• Az alkalmazott szoftverhez szükséges bemenõ

adatok elõállítása.
• A számítás paramétereinek a meghatározása.
• Az EU elõírásai szerinti paraméterek meghatá-

rozása.
• A zajtérképen való megjelenítés paramétereinek

meghatározása.
• Különbözõ zajtérképek elõállítása.

3. A kerület kiválasztása

A mintaprojekt elkészítéséhez a kerületet a követke-
zõ szempontok szerint választottuk ki:

• A különbözõ közlekedési (közút, vasút) eredetû
zajterhelés hatása jól szemléltethetõ legyen.

• Legyenek különbözõ típusú utak.
• Egymástól eltérõ beépítési módokkal rendel-

kezzen.
• Legyen a kerületben magassági szintkülönbség.
• Rendelkezzen IPPC besorolásba tartozó ipari

üzemmel.

Mindezek alapján esett a XI. kerületre a választás.

4. A kerület rövid bemutatása

A mai XI. kerület, a maga 33,47 km²-es nagyságával
Budapesten területileg a második, ám lakosságát te-
kintve az elsõ, a legnépesebb.

A kerületen áthaladó fõközlekedési utak, vasútvo-
nalak, valamint a hozzájuk csatlakozó közúthálózat a
település környezeti zajhelyzetének meghatározó
összetevõi. A kerületen átvezet Budapest felé az M1-
M7 autópálya, a 7. sz. fõút, a 6. sz. fõút. Jelentõs vas-
úti forgalommal rendelkezik, a kerületen áthalad az 1,
a 40a és a 30a, sz. vasútvonal. Meghatározó
nagyforgalmú közutak: Budaörsi út, Nagyszõlõs utca,
Egér út, Bocskai út, Bartók Béla út, Szerémi út, BAH
csomópont stb.

A forgalmi helyzet áttekintésének eredményekép-
pen megállapítható, hogy településszerkezeti és út-
hálózati okokból a forgalom jelentõs része szükség-
szerûen a kerület központján halad át.

Jelentõs közlekedési létesítmények is vannak a te-
rületben, így a Kelenföldi pályaudvar, az Etele téri
VOLÁN pályaudvar, autóbusz, villamos végállomások.

Meg kell jegyezni, hogy a kerületben található Bu-
dapest legtöbb zajárnyékoló létesítménye, így a Lágy-
mányosi híd levezetõ szakaszán, a Szerémi úton, az
Egér úton, a Budaörsi úton. Ezenkívül passzív véde-
lem is van több épületen, így a Lágymányosi híd mel-
letti épületek felsõbb emeletein, a Szerémi úton a fel-
sõbb emeleteken, az Etele téren, a Somogyi utcában.

5. Az EU irányelve szerinti zajtérkép(ek) elve

Az EU irányelvei szerinti zajtérkép a korábbiaktól ab-
ban tér el, hogy annak készítése során a következõ-
ket kell elõállítani:

5.1. Zajimmissziós térkép

A zajimmissziós térképen a vizsgált település jelenle-
gi zajterhelését kell bemutatni isophon-görbés ábrá-
zolással. A XI. kerület esetén

• a közút,
• a vasút
• és az IPPC üzemek

által okozott zajterhelés egyenértékû A-hangnyo-
másszint ábrázolását jelenti  Lden-re és Léjjel-re.

Zajtérkép-készítési tapasztalatok – Budapest XI. ker.

Bite Pálné Dr.1 – Bite Pál2

1 Tagozatvezetõ, Közlekedéstudományi Intézet Rt., Környezet-
védelmi és Akusztikai Tagozat

2 PhD. hallgató, Budapesti Gazdasági és Mûszaki Egyetem Vil-
lamosmérnöki kar
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5.2. Konfliktustérkép

A konfliktustérkép az immissziótérkép és a küszöbérté-
kek összehasonlításával készül, és a zaj megítélési
szintje, valamint a zajforrásra vonatkozó küszöbérté-
kek különbségét, a túllépést ábrázolja Lden-re és Léjjel-re.

A küszöbértékeket a „Szakmai javaslat a környeze-
ti zaj értékelésérõl és kezelésérõl szóló kormányren-
delethez” c. anyag alapján vettük figyelembe, így:
   közlekedési zajforrás esetén Lden= 63 dB, Léjjel= 55 dB.

Ezenkívül számítást végzetünk az alábbi értékekre is:
   közlekedési zajforrás esetén Lden= 73 dB, Léjjel= 65 dB.

5.3. Az érintettség meghatározása

Az eredményes és gazdaságos zajcsökkentéshez tud-
ni kell, hogyan lehet megvalósítható intézkedésekkel
és/vagy a legkevesebb ráfordítással a legtöbb embert
érõ zajterhelést csökkenteni.

Az érintettség meghatározását az 49/2002 elõírás-
ban szereplõ táblázatos módszerrel adtuk meg.

6. A zajtérkép készítéshez szükséges
adatok, eszközök körének meghatározása

6.1. Szükséges adatok

Az EU irányelvei szerinti zajtérkép elkészítéséhez a
következõ adatokra, eszközökre van szükség:

1. A helyszín, a geometriai adatok ismerete:
• digitális várostérkép
      a digitális várostérkép az alábbiakat kell tartal-

mazza:
– fõútvonal hálózat,
– a vasút hálózata,
– beépítés, épületek,
– forgalmi intézkedések (pl. körforgalom, forga-

lomirányító jelzõlámpák);
• szintvonalas térkép magassági adatok, dombor-

zati viszonyok figyelembevételére;
• épületek magasságára vonatkozó adatok

az épületek magassági adatait a számítási prog-
ramba való bevitelekor meg kell adni az épületek
árnyékoló, visszaverõ stb. hatásának figyelem-
bevételére;

• zajvédelmi létesítmények adatainak ismerete
pl. zajárnyékoló falak elhelyezkedésének, magas-
ságának, hosszának ismerete.

2. Forgalmi adatok.
3. Lakossági adatok.
4. Számítási program.
5. Nagy kapacitású számítógép.

6.2. Az adatok beszerzése

Digitális térkép

A XI. kerületrõl olyan digitális térkép, amely az épülete-
ket külön-külön mutatja, és szintvonalakra vonatkozó
adatokat is tartalmaz, nem állt rendelkezésre. Egyedül

olyan szintvonalakat is tartalmazó térképet találtunk,
amely „bitmap” kiterjesztésû, és az épületekre vonatko-
zó magassági információkat színskála alapján ábrázol-
ja. Így minden egyes épületet, utat, szintvonalat, vasutat
stb. egyenként vittünk be a számítási programba és fe-
leltettünk meg a számítási program adatrendszerének.

Forgalmi adatok

Az EU elõírásai szerint a forgalmi adatoknak nappal –
este – éjjel bontásban kell meglenniük. A vizsgálatok
szerint az ÁKMI éves keresztmetszeti forgalomszám-
lálási kiadványaiból az országos fõutakra  vonatkozó
forgalmi adatok ÁNF bontásban állnak rendelkezés-
re. Ezenkívül a XI. kerület további szükséges útjaira
vonatkozó forgalmi adatok a kerületnél nincsenek meg.
Mindezek miatt az EU-s elõírások szerinti forgalmi
adatok elõállítására megbízást adtunk ki.

A MÁV a szükséges adatokat az Lden számítására
alkalmas formában is át tudja adni, így a vasúti ada-
tok beszerzése terén nem volt probléma.

Lakosságszám

A XI. kerület egyes épületeiben levõ lakóegységek
számát a KSH-tól kaptuk meg. 2,2 embert számolva
lakóegységenként, megbecsülhetõ a lakosszám.

7. A zajtérkép készítésének lépései

7.1. Zajforrások

A kerületet a következõ közlekedési zajforrások ter-
helik:
• M1/M7 autópálya,
• 7-es sz. fõút,
• I. rendû városi fõutak,
• II. rendû városi fõutak,
• vasútvonalak:

Déli pu. – Kelenföldi pu.;
Kelenföldi pu.  – Budafoki állomás;
Kelenföldi pu. – Törökbálint állomás;
Kelenföldi pu. – Keleti pu.,

• vasúti pályaudvar: Kelenföld,
• autóbusz pályaudvarok: Etele tér, Kosztolányi

Dezsõ tér.

Ezeken kívül figyelembe vettük:
• a tömegközlekedési eszközök útvonalait
• az útbesorolása ellenére nagy forgalmú összekötõ

utakat (pl. Andor utca).

7.2. Zajvédelmi létesítmények

Az elmúlt tíz évben épített, illetve átépített utak:
• a Lágymányosi híd levezetõ szakasza,
• Szerémi út (több szakasz),
• Egér út,
• Budaörsi út.

Ezek mellett a lakóépületek védelmére zajárnyéko-
ló fal épült. A felépített zajárnyékoló falak hatását szá-
mításba vettük, illetve a térképeken feltüntettük.
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KÖRNYEZET

A program zajemisszióra vonatkozó adatait a magyar
jármûpark összetételének, zajkibocsátásának megfe-
lelõen az ÚT 2-1.302 sz.  Közúti közlekedési zaj szá-
mítása c. Útügyi Mûszaki Elõírás szerint vettük figye-
lembe.

A vasúttól származó zajt a forgalmi adatokból kiin-
dulva az MSz 07-2904-90 sz. „Vasúti közlekedési zaj
számítása” c. szabvány alapján határoztuk meg.

Az irányelv szerinti számítást, az Lden, Léjjel megha-
tározását, a meteorológiai viszonyokat, az éves átlagra
vonatkozó adatokat stb. az alábbiak szerint vettük fi-
gyelembe.

Terjedés

A terjedésnél az MSZ 15036:2002 szabvány össze-

és

helyi idõ C0

napközben 06:00 – 18:00 3,0 dB
este 18:00 – 22:00 1,5 dB
éjjel 22:00 – 06:00 0,0 dB

A hangvisszaverõdést az 1. rendig vettük figyelembe.
A homlokzatot érõ zajterhelés számításakor a homlok-
zatról visszaverõdõ összetevõt nem vettük számításba.

A zajtérkép paramétereinek a meghatározása

A számításokat az EU-s irányelvek elõírása szerint H=
4 m magasságra készítettük, és a saját épületrõl a
visszaverõdést nem vettük figyelembe. 10x10 m nagy-
ságú raszter méretet alkalmaztunk.

2. ábra

BP. XI. KER. ZAJTÉRKÉP
49/2002/EK irányelv szerint

Bp. XI-ker - Éjjel (Léjjel)

Közúttól eredõ zajterhelés

1. ábra

Bp. XI-ker - Egész nap (Lden)

Közúttól eredõ zajterhelés

BP. XI. KER. ZAJTÉRKÉP
49/2002/EK irányelv szerint

7.3.  Forgalmi adatok

A forgalmi adatokat az
alábbi bontás szerint dol-
goztuk fel:
nappal 06.00-18.00 óra
este 18.00-22.00 óra
éjjel 22.00-06.00 óra

7.4. A zajtérkép
készítése

A XI. kerület közlekedés
eredetû zajtérképét
SOUNDPLAN 6.1. né-
met, az ipari eredetû zaj-
térképeket pedig az IMMI
5.1. ugyancsak német
számítási programmal
határoztuk meg.

Zajemisszió

függéseit (a hosszú távú
középérték számításá-
hoz) az alábbi módon vál-
toztattuk:

ahol

Kh a hosszú idejû szint
meghatározására
szolgáló korrekció

hQ a zajforrás föld feletti
magassága

hA az észlelési pont föld
feletti magassága

s az észlelési pont és
a zajforrás távolsá-
gának vetülete a föld
(középsõ) síkján

K C
h h

s
dBh

Q A= − +







0 1 10 ,
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Mind az Lden, mind az éjszakai térképet ugyanolyan
színezéssel, és ennek megfelelõen ugyanolyan ská-
lával készítettük el. A skálaméretet az EU elõírásai sze-
rint 5 dB-re vettük. A skálát az 1. MSz-ISO 1996-2
Akusztika. A környezeti zaj leírása és mérése. 2. rész.
Adatgyûjtés terület-felhasználáshoz c. szabvány elõ-
írásai alapján választottuk meg.

Az így elõállított Lden-t és éjszakára vonatkozó köz-
úti zajimmissziós térképet az 1. és a 2. ábra szem-
lélteti.

Konfliktustérkép

Az elkészített zajtérképek értékeit és az OPAKFI szak-
mai bizottsága által javasolt küszöbértékek (lásd 5.2.
pont alatt) különbségét Lden-re és éjszakára a konflik-
tustérképen mutatjuk be (3. és 4. ábra).

elsõ sorban lévõ épületeknél 5-10 dB-lel meghaladja
a zajterhelés a küszöbértéket. A küszöbérték alatti zaj-
terhelés területe, illetve a csendes területek (Lden<50 dB)
a zajtérképekrõl jól leolvashatók. Megállapíthatók azok
a területek is ahol a zajterhelés a küszöbértéket 10 dB-
lel haladja meg, azaz azonnali beavatkozás szükséges.
Látható, hogy az Lden, illetve az Léjjel konfliktustérképe
nem tér el egymástól. Ez egyrészt a 63, illetve az 55 dB
küszöbérték megválasztásával, másrészt a 10 dB-es
lépcsõvel magyarázható.

Az érintettség meghatározása

A korábban ismertetett módszer szerint meghatároz-
tuk az érintettséget. Az érintettséget a SOUNDPLAN
6.1. zajtérkép készítési szoftver az irányelvben elõírt
formában számítja, így a szükséges adatbevitel után

A konfliktustérkép ská-
láját az 1. MSz-ISO 1996-
2 Akusztika. A környezeti
zaj leírása és mérése.  2.
rész. Adatgyûjtés terület-
felhasználáshoz c. szab-
vány elõírásai szerint vá-
lasztottuk, azaz

–10 ≥ ∆L > 20 dB

tartományban 10 dB-es
skálával ábrázoltuk. A szí-
nezést is ennek megfele-
lõen végeztük.

A zajterhelési értékeket
a küszöbértékkel össze-
hasonlítva megállapítha-
tó, hogy az érintett terü-
let legnagyobb részén az
épületek környezetében
mind Lden-re vonatkozó-
an, mind éjjelre a fõutak,
a vasútvonalak melletti

a program elõállította az
EU által elõírt táblázato-
kat, melyek összesítése
az 1. táblázatban látható.

8. Értékelés, zajvé-
delmi javaslatok

A zajtérképekbõl, az ana-
lízisbõl a következõk álla-
píthatók meg:

– A XI. kerületen áthala-
dó I. és II. rendû fõutak,
vasútvonalak melletti
beépítésnél – kivéve a
zajárnyékoló fallal ellá-
tott utakat – a vizsgált
terület legnagyobb ré-
szén, az épületek kör-
nyezetében mind nap-
pal, mind éjjel a vonat-

3. ábra

4. ábra

BP. XI. KER. ZAJTÉRKÉP
49/2002/EK irányelv szerint

Bp. XI-ker - Egész nap (Lden)

Konfliktus térkép - közút

BP. XI. KER. ZAJTÉRKÉP
49/2002/EK irányelv szerint

Bp. XI-ker - Éjjel (Léjjel)

Konfliktus térkép - közút
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koztatható küszöbértéknél 5-10 dB-lel nagyobb zaj-
terhelés észlelhetõ.

– A kerület zajhelyzetét döntõen a közúti közlekedés
határozza meg. De jelentõs a vasútvonalak melletti
zajterhelés is. Az érintetteket vizsgálva az alábbiak
állapíthatók meg (mivel Léjjel a szigorúbb követel-
mény, ennek adatait vizsgáltuk): 65 dB felett zajter-
helés érint éjjel 6.153 lakost. E területen kell a zaj-
csökkentési beavatkozást kezdeni.

– A vasútvonalaktól, a Kelenföldi pályaudvartól szár-
mazó zajterhelés számottevõ.  Mind az éjszakai
zajszint túllépés, mind az érintettek száma nagy.

– A zajtérkép alapján meghatározható a megfelelõ zaj-
védelmi stratégia, a zajcsökkentés célszerû sorrend-
je. Ott javasolt a mielõbbi beavatkozás, ahol a konf-
liktus 10 dB-nél nagyobb (pl. a Budaörsi út mellett, a
Kelenföldi pályaudvar mellett stb.), illetve ahol a leg-
nagyobb a túllépés és az a legtöbb embert érinti.

Az elkészített zajtérkép alapján a szükséges intéz-
kedések is megfogalmazhatók.

Mivel a XI. kerületben a közúti forgalom jelentõs,
lényeges változást, eredményes közúti zajcsökkenést
csak fokozott hanggátlású nyílászárókkal lehet elérni.

A vasúti zaj eredményesen csökkenthetõ zajárnyé-
koló fallal. Erre annál is inkább szükség van, mert a
gépjármûvek vasúton való szállítása a közeljövõben
növekedni fog, így a vasúti zaj csökkentését kiemelt
helyen kell kezelni.

Az egyes tervezett zajcsökkentési intézkedések
hatása, eredménye, több intézkedés közül a hatéko-
nyabb kiválasztása stb. a zajtérképbe való bevitel után
szemléletesen megállapítható. A kidolgozott zajtérké-
pek a késõbbi zajcsökkentési tervekhez megfelelõ ala-
pot és kiindulást szolgáltatnak.

9. Összefoglalás

Az elvégzett kutatás alapján az alábbiak állapíthatók
meg.

Az EU irányelvei szerinti zajtérképek a hazai adott-
ságokkal, mûszaki lehetõségekkel a szükséges ada-
tok elõállítása, illetve elõállíttatása után elkészíthetõk.

A zajtérkép készítéshez szükséges adatbázis nem
áll rendelkezésre.

Ennek megteremtése az alábbiakat jelenti:
– El kell készíteni Budapest, valamint a több mint

100 000. lakosú települések, autópályák, autó-

KÖRNYEZET

utak, I. és II. rendû fõutak, vasúti fõvonalak
szintvonalas, digitális térképét a fõútvonalak,
vasútvonalak, épülettömbök feltüntetésével (GIS
rendszer).

– Meg kell szervezni az országos fõutak rendelke-
zésre álló forgalmi adatbázisa alapján a szüksé-
ges nappal-este-éjjel bontású forgalmi adatok
megadását.

– Létre kell hozni a városi nem országos fõutak,
forgalmas utak forgalmi adatbázisát.

– Az EU irányelve szerinti zajtérkép készítéshez
alkalmazott számítási programokba be kell épí-
teni a magyar zajemissziós elõírásokat.

– Az EU irányelve szerinti zajtérkép készítéshez
alkalmazott számítási programok érvényesítését
meg kell szervezni.

Az összefoglalt feladatok megvalósítását a követ-
kezõ idõszak legfontosabb kiemelt helyén kell kezel-
ni, mert ezek megoldása nélkül nem lehet eleget ten-
ni az EU zajvédelmi elõírásainak.
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Fehmarn-átkelõ: pro és kontra
Für und Wider einer festen Fehmarnbelt-Querung

Heiko Schmidt
Internationales Verkehrswesen,

2003. december, p. 629.

A kilencvenes évek elején ismét az újságok címoldalára
került egy évtizedekkel korábbi ötlet: szárazföldi átkelõt
kellene építeni a német Fehmarn- és a dán Lolland-szi-
get közötti tengerszoroson át. Azóta nem csitulnak a vi-
ták ennek az összeköttetésnek az értelmét és értelmet-
lenségét illetõen. A cikk nagy vonalakban ismerteti az
átkelõ által érintett érdekcsoportok álláspontjait.

A támogatók azzal érvelnek, hogy a még hiányzó
összekötõ-szakasz beillesztése révén teljesen ki le-
hetne használni a skandináv térség szárazföldi átke-
lõiben rejlõ lehetõségeket, lerövidülne a Németország
és Skandinávia közötti utazási idõ, integrálni lehetne

a koppenhágai és a hamburgi gazdasági térséget, mint
az Oresund-átkelõ esetében, visszakerülne a vasúti
közlekedés a Nagy-Szoros-átkelõrõl a Fehmarn-átke-
lõre, ami 160 km kerülõút megtakarításával járna Kop-
penhága és Hamburg között. Ezenkívül az átkelõ a
környezetet sem károsítaná: csak minimális hatással
lenne a madarak vonulási útvonalára.

Az ellenzõk szerint a már meglévõ kompjáratok tel-
jes mértékben megfelelnek a közlekedési igényeknek.
Az építkezés hasznosságát még nem sikerült bizonyí-
tani, az elõnyök nem ellensúlyozzák a sok milliárd eurós
költségeket. A koppenhágai és a hamburgi gazdasági
térség túl messze esik egymástól, magas állami költ-
séggel járna a kapcsolódó infrastruktúra kiépítése, a
regionális gazdasági térségek nem, vagy csak csekély
mértékben kapcsolódnának össze, így az összehason-
lítás az Oresund-térség viszonyaival sántít.

Sz. B.

Nemzetközi szemle
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FORGALOM

Tavaly felmerült az a kérdés, hogy egy tóparti üdülõ-
városon átmenõ forgalom a mellette elvezetõ autó-
pálya matricás használata miatt növekedett-e meg
vagy sem. A kérdésre célforgalmi vizsgálat eredmé-
nyei alapján lehetett választ adni. A vizsgálatot közle-
kedési szakértõ cégre bízták. Az alábbiakban a szak-
értõ véleményét ismertetjük. Az eredmények értékelé-
sét az „átmenõ forgalom” értelmezése nehezítette meg.

1. A forgalmi vizsgálat célja

a) Meg kellett állapítani a városi átmenõ, cél- és ere-
dõ forgalmi rétegek nagyságát és egymáshoz vi-
szonyított arányát.

b) Ki kellett számítani a városon áthaladó olyan sa-
rokforgalmat, amely az autópálya díjas haszná-
lata miatt ment inkább a városon keresztül

c) Meg kellett határozni az állami autópályákra érvé-
nyes matricával közlekedõ jármûvek számát.

A vizsgálat a város belsõ forgalmának elemzésére
nem terjedt ki.

2. A forgalmi vizsgálat munkarészei

a) Olyan módszert kellett kidolgozni, amellyel a fel-
vett adatbázis dokumentálható és a vizsgálat ered-
ményeinek helyessége késõbb is bizonyítható.

b) A rendszám-regisztrációs célforgalmi felvétel elõ-
készítését és végrehajtását videotechnikával, szá-
mítógépes rendszámfelismerõ szoftverrel vé-
gezték. A szoftver az elhaladt jármûvek rendszá-
mát és az elhaladás idõpontját a felvételi helyek
szerint elkülönített fájlokba rögzíti.

c) A forgalmi rétegeket (átmenõ, eredõ, cél-, külsõ,
belsõ és összes forgalom) definiálni kellett.

d) Az eredményt az egyes rétegekbe tartozó utazá-
sok darabszámának kigyûjtésével és a célforgal-
mi mátrixok összeválogatásával számították ki.

e) A matricahasználati arányokat viszonylatonként
és felvételi állomásonként állapították meg.

Magyarországon célforgalmi vizsgálatra videotech-
nikán és automatikus rendszám-felismerésen alapuló
módszert még nem alkalmaztak. Azért kellett ezt a vi-
szonylag bonyolult, de pontos, új technikát választa-
ni, hogy az eredmények megbízhatósága kétségbe-
vonhatatlanul bizonyítható legyen.

3. A célforgalmi vizsgálat jellemzõi és
a forgalmi rétegek definíciója

a) Vizsgálati terület
A forgalmi vizsgálat a város lakott területére ter-
jedt ki.

b) A vizsgált idõszak
Egy nyári hétköznap, 7 és 18 óra között. Ezt a na-
pot – mint a nyári szezonális forgalom jellemzé-
sére alkalmas idõpontot – a helyi polgármesteri hi-
vatal jelölte ki.

c) A vizsgálatban alkalmazott jármûosztályozás
• Személygépkocsik és kisteherautók 3,5 t meg-

engedett összes tömeg alatt;
• A többi teherautó és az autóbuszok együtt.

d) A felvételi módszer
Rendszámfelírásos közúti kordonfelvétel, az át-
haladó jármûvek rendszámának rögzítése video-
technikával.

e) Az utazási (forgalmi) rétegek definíciója
• Átmenõ utazások

Azoknak a jármûveknek a mozgása, amelyek a
vizsgálati idõszakban a terület határán belép-
tek, majd azt – adott idõintervallumon belül –
egy másik ponton elhagyták. Az átmenõ forga-
lom küszöbértékének idõintervallumát a város
határai között a forgalomban átlagos sebesség-
gel haladva az eljutási idõ megmérésével hatá-
rozták meg. A küszöbértékül választott idõinter-
vallumok helyességét a feldolgozás eredményé-
bõl ellenõrizték.

• Eredõ utazások
Azoknak a jármûveknek a mozgásai, amelyek
a vizsgálati idõszakban a terület határán anél-
kül léptek ki, hogy oda elõzõleg behajtottak vol-
na; illetve azoknak, amelyek a terület határán
kiléptek ugyan, de oda az átmenõ forgalomra
megállapított határidõköz elõtt léptek be.

• Célforgalmi utazások
Azoknak a jármûveknek a mozgása, amelyek a
vizsgálati idõszakban a terület határán beléptek,
de a területrõl nem hajtottak ki; illetve azoknak,
amelyek a vizsgálati idõszakban a terület határán
beléptek ugyan, de onnan az átmenõ forgalomra
megállapított küszöbértéknél késõbb léptek ki.

Az ugyanazon az útkeresztmetszeten a városba
be- és ki- vagy ki- és belépõ (visszaforduló) jár-
mûvek – idõintervallumtól függetlenül – egy cél és
egy eredõ utazást tesznek meg. Az átmenõ forga-
lom küszöbértékéül megállapított idõintervallum
nagysága az átmenõ forgalom arányának a szá-
mítására nagy hatással van: minél hosszabb idõ-
intervallumot választanak, annál nagyobb lesz a

1 Okl. építõmérnök, okl. gazdasági mérnök, SZIE, Gyõr, egye-
temi adjunktus, a Bauconsult Kft. ügyvezetõje

Rendszám-felismeréses videotechnika
a közúti célforgalmi felvételekben

Dr. Kálmán László1
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számított átmenõ forgalom. Átmenõ forgalomnak
általában csak a városon várakozás (parkolás) nél-
kül áthaladó jármûveket tekintik. Azokat, amelyek
a városban megszakítják utazásukat, már a cél-,
vagy az eredõ forgalmi rétegbe sorolják. Az átme-
nõ forgalom várakozás nélküli szigorú definícióját
sokan vitatják. Ezért a számításokat a szakértõ az
áthaladás és a 30 perces várakozás esetére is
elvégezte.
• A várost érintõ külsõ forgalom

– Az átmenõ, az eredõ és a célforgalom
összege.

• Belsõ forgalom
– A város egyes utazásvégzõdési pontjai (kör-

zetei) közötti forgalom.
– A belsõ forgalom gyakorlatilag a belsõ útke-

resztmetszetekben mért forgalomnagyság és
az ott áthaladó külsõ forgalom (az átmenõ,
az eredõ és a célforgalom összegének a) kü-
lönbsége.

A belsõ forgalom globálisan nem, csak útkereszt-
metszetenként jellemezhetõ, mert a városi forga-
lom összetétele útszakaszonként más és más.

• Az összes (teljes) forgalom
– Egy útkeresztmetszetben az átmenõ, az ere-

dõ, a cél- és a belsõ forgalmi rétegek összege.
• A város által generált forgalom

– A belsõ, az eredõ és a célforgalmi rétegek
összege, vagyis az összes forgalom és az át-
menõ forgalom különbsége.

• Ezek a rétegek is csak útkeresztmetszetenként
értelmezhetõk.

4. A célforgalmi felvétel technikája

A vizsgálatra 8 db közúti kordon forgalomellenõrzõ
pontot jelöltek ki a város lakott területének a határá-
ban. Azért, hogy a felvett adatok teljeskörûsége és
pontossága utólag is bizonyítható legyen, a kordon-
pontokon áthaladt jármûvek rendszámának és az át-
haladás idõpontjának a rögzítésére videotechnikát
alkalmaztak. Ez az eljárás a forgalmat nem zavarja;
közútkezelõi engedélyre, forgalomtechnikai intézkedé-
sekre, nagy létszámú személyzetre és rendõri bizto-
sításra nincsen hozzá szükség.

A digitális videó szalagokra – a személyiségi jogok biz-
tosításával – felvételi pontonként a jármûvek rendszá-
mát és az elhaladás pontos idõpontját rögzítették. A vi-
deós felvételi módszerrel azonos idõszak alatt jóval na-
gyobb esetszám regisztrálható – vagyis a mintavételi
arány sokkal nagyobb –, mint a bonyolultabban szer-
vezhetõ és költségesebb megállításos kikérdezéssel. Mi-
vel a felvétel gyakorlatilag teljes körû, ellenõrzõ kereszt-
metszeti forgalomszámlálásokra nincs szükség. A vi-
deón a külföldi jármûvek áthaladása is rögzíthetõ. A
kikérdezéses felvételekben a külföldiek megállítását a
nyelvi nehézségek miatt általában kerülik, ami nagy ide-
genforgalom esetén torzíthatja az eredményeket. A 12
órás felvételbe összesen 28 499 (különbözõ) jármû rend-
számának 47 330 regisztrált áthaladása került be.
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FORGALOM

5. Az adatok rögzítése és feldolgozása

Az automatikus rendszámfelismerõ berendezés úgy
mûködik, hogy a jármûvek rendszámát videó szalag-
ra veszi, azok karaktereit felismeri, majd a képet, a
rendszámot és az áthaladási idõt adatbázisba rögzíti.
A berendezést elsõsorban rendõri célokra – pl. a lo-
pott jármûvek felismerésére – fejlesztették ki. A be-
rendezések – jó idõjárási körülmények között – pon-
tosan mûködnek. Többsávos utakon a takarás nem
teszi lehetõvé a teljes körû mintavételt, de – a tapasz-
talatok szerint – a hiány itt is 5%-nál kisebb.

6. Az eredmények számítása

Az eredmények számításának lépései:
1) Az esetszámok és a kordonpontok forgalomlefo-

lyásának kigyûjtése.
2) A forgalmi rétegek definiálása.
3) Az azonos jármûvek áthaladási láncainak össze-

válogatása a regisztrációs idõpontok sorrendje
szerint.

4) Az áthaladási láncok szétbontása utazásokra.
5) A viszonylati forgalmak kigyûjtése 5 perces bon-

tásban.
6) Az átmenõ forgalom határidõközeinek ellenõrzé-

se és véglegesítése viszonylatonként.
7) A forgalmi mátrixok összeválogatása.
8) A matricahasználati arányok számítása.

A feldolgozást a személygépkocsik és a teherautók
forgalmára külön-külön végezték el.

A számításban a legnagyobb nehézséget a több-
ször elõforduló jármûvek (taxik, buszok) kezelése
jelentette. Volt olyan áthaladási lánc, amelyben egy

Summary

Application of license plate recognition video technique for origin-destination surveys

Roadside interviews and manual license plate data recording became obsolete in light of a new powerful
technological development. Originally intended for enforcement purposes, this new automatic license
plate recognition video technique and the applied data assessment software provide a very efficient tool
for road traffic origin-destination surveys.

jármû 14-szer ment át az ellenõrzõ pontok valamelyi-
kén. A regisztrációs idõk növekvõ sorrendjébe rende-
zett áthaladási láncok utazásokra bontásában a
következõképpen jártak el:
a) Elõször kiválasztották azokat a regisztrációs pá-

rokat, amelyekben egy belépést egy kilépés kö-
vet. (Be-ki típus.) Ezeket az idõkülönbség alapján
a határintervallumon belül az átmenõ forgalom-
hoz, azonkívül pedig a cél- és az eredõ forgalmi
rétegbe sorolták. Így egy ilyen be-ki típusú regiszt-
rációs pár vagy egy átmenõ vagy két – egy cél és
egy eredõ – utazást jelent.
Ezért nem azonos az utazások száma a regiszt-
rációk számával. Az utazások összege az áram-
lási mátrixban az átmenõ forgalmi réteg növeke-
désével egyre csökken, mert egy átmenõ utazás
két regisztrációt, egy eredõ vagy célforgalmi uta-
zás pedig egy regisztrációt jelent a kiindulási adat-
bázisban.

b) Az áthaladási láncokban ezek után maradó csak
be vagy csak ki típusú utazásokat, illetve a kor-
donponti visszafordulásokat a cél- és az eredõ for-
galom rétegébe tették.

Ezzel az eljárással azt is meg tudták határozni, hogy
a határintervallumon kívül egy célforgalmi utazás hon-
nan jött, illetve egy eredõ utazás hová ment.

7. Az eredmények

A videotechnikán alapuló rendszámfelírásos mód-
szer a párhuzamosan végrehajtott, megállításos for-
galomfelvétellel közel azonos eredményt adott. Az ér-
tékeléskor vita csak a forgalmi rétegek értelmezése
körül alakult ki.
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Bevezetés

A fejlett országokban kezd általánossá válni az a gya-
korlat, hogy az infrastruktúra elemeit gazdasági szem-
lélettel, összefüggõ rendszerben értékelik, kezelik. A
megfelelõ közlekedési infrastruktúra a nemzetgazda-
ság jó mûködésének alapvetõ feltétele. A korlátozott
forrásokkal való átlátható gazdálkodás követelménye,
az esetleges vagyonvesztés elkerülése szükségessé
teszi a gazdasági alapú rendszerszemléletû megkö-
zelítést és annak gyakorlati alkalmazását. Egyre jel-
lemzõbb az üzleti elvek és a közgazdasági gondolko-
dás növekvõ szerepe a hagyományos mérnöki ténye-
zõkhöz és megfontolásokhoz képest.

A vagyongazdálkodás hosszú távú tevékenység és
döntéshozói módszertan, a vagyonelemek széles kö-
rének gazdasági és mûszaki szempontok messzeme-
nõ figyelembevételével való kezelését jelenti. Magába
foglalja a fenntartási és fejlesztési beruházási változa-
tok gazdaságossági megítélését, és ennek eredményét
a költséghatékony beruházási döntésekhez hasznosít-
ja. A társadalom számára a döntéshozók elszámoltatá-
sával érthetõvé kell tenni a beruházási döntéseket. A
stratégiai célokat a közlekedési létesítményt vagy szol-
gáltatást használók megelégedettsége motiválja.

A vagyongazdálkodás lényege

A vagyongazdálkodás (Asset Management) egyik
USA-ban javasolt definíciója [1] szerint a stratégiai
megközelítés a közlekedési infrastruktúra hatékony
üzemeltetésére, megõrzõ jellegû karbantartására és
kapacitásbõvítõ fejlesztésére fordítható források opti-
mális felhasználásával elérhetõ maximális elõnyök
érdekében. A vagyongazdálkodás feladata a források
stratégiai tervezésen, rendszerszintû célkitûzéseken
alapuló elosztásának és felhasználásának gazdasági
igazolása. Ennek érdekében a mérnöki alapelveket jól
bevált gazdasági és üzleti módszerekkel kombinálja.

Az OECD megfogalmazásában [2] a vagyongazdál-
kodás a vagyonelemek fejlesztésének, fenntartásának
és üzemeltetésének rendszeres folyamata, amelyben
a mûszaki elveket a megbízható üzleti gyakorlattal, a
gazdasági ésszerûséggel hangolják össze, lehetõsé-
get teremtve egy szervezettebb és rugalmasabb szem-
lélet kialakításának a társadalmi elvárások megvaló-
sításához szükséges döntések meghozatala érdeké-
ben. A vagyongazdálkodási rendszer tartalmazza
mindazokat a folyamatokat, eszközöket, adatokat és
politikát, amelyek a hatékony vagyongazdálkodás
megvalósításához szükségesek.

A növekvõ ráfordítási igények korlátos költségszinttel
csak fejlettebb technológiák és korszerû döntési mód-
szerek alkalmazásával elégíthetõk ki. A stratégiai cé-
lok között szerepel a mobilitás megbízhatósága, az
utazáskényelem, a közlekedés- és általános bizton-
ság, a környezetvédelem, a termelékenység növelé-
se, az életminõség javítása. A szakirányítás szintjén a
célok konkrétabban jelentkeznek: a közlekedési rend-
szer állapotának megõrzése vagy javítása és az eh-
hez kapcsolódó kezelõi, illetve úthasználói költségek
csökkentése.

A közlekedési infrastruktúra a gyakorlati használható-
ság szempontjából egységes rendszert képez. Az igaz-
gatásban, a tervezésben, a finanszírozásban sajnálato-
san megbomlik ez az egység, esetenként összehango-
latlan akciók mennek végbe, aminek következtében az
optimálisnál nagyobb költség, illetve az adott cél eléré-
séhez a lehetséges minimumhoz képest nagyobb for-
rásigény jelenik meg. Az egységes modellbe foglalt va-
gyongazdálkodás elvileg lehetõvé teszi a különbözõ rész-
rendszerek (pl. országos és önkormányzati utak) prob-
lémáinak azonos szempontok (célok) szerinti kezelését,
s azokhoz a leghatékonyabb forrás-szerkezet kiválasz-
tását. Az eredmény egy olyan üzemeltetési, fenntartási
rendszer, amely a társadalom szempontjából leggazda-
ságosabb megoldást úgy éri el, hogy az úthasználók igé-
nyeit is figyelembe veszi (1. ábra).

A vagyonelemek értelmezése tágabb a korábban
megszokottnál, az utak, hidak, alagutak, forgalomtech-
nikai elemek mellett egyéb vagyonelemek, mint építõ
és fenntartó gépek, jármûvek, ingatlanok (épületek,
telkek, kisajátított út menti területek), építõanyagok,
valamint emberi erõforrások, adatok és információk is
szerepelnek. A döntések olyan beruházási szintekre
és erõforrás-felhasználásokra irányulnak, amelyek a
társadalom igényeit tükrözik vissza. Az alternatív vál-
tozatok elemzése az egyik fontos tevékenység. Az el-

Vagyongazdálkodás a közlekedési infrastruktúrában1

(közúti közlekedési példákkal)

Dr. Gulyás András2

1 Az MTA Közlekedéstudományi Bizottsága 2004. február 18-i
ülésén elhangzott elõadás írott változata

2 Ph.D., okl. építõmérnök, szakmérnök, információs igazgató,
ÁKMI Kht.

1. ábra: A vagyongazdálkodás általános
folyamatábrája

Célok, stratégiák, úthasználói igények

Adatgyûjtés, vagyonleltár, állapotértékelés

Teljesítmény modellezés, elõrebecslés

Változatok kialakítása

Döntés és programkészítés

Hatékony megvalósítás
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Költség
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ért teljesítményi célok révén gyõz-
hetõ meg a társadalom, illetve az
utazóközönség arról, hogy a hiva-
talnokok a közvagyonnal megfele-
lõen gazdálkodnak [3].

A vagyongazdálkodási rendszer
célja a vagyonelemek fizikai álla-
potának megõrzése a megkívánt
szinten, az élettartam lehetséges
kiterjesztésével szolgálva a köz-
pénzekbõl finanszírozott befekte-
tések védelmét. A korlátozott for-
rások mellett a szakirányítás a leg-
kisebb költséggel elérhetõ legma-
gasabb szolgáltatási szintre törek-
szik, az úthasználók pedig az
üzemköltségek minimálásában

útfenntartóknak az az általános tapasztalata, hogy vi-
szonylag kis költség ráfordításával a megelõzõ fenn-
tartás képes a burkolatok üzemi élettartamát meg-
hosszabbítani, aminek következtében a beruházás a
hagyományos rehabilitációhoz képest gazdaságosab-
bá válik, a pályán közlekedõk számára az utazáské-
nyelem javul, a használók elégedettsége növekszik [3].

Fontos, hogy a megfelelõ beavatkozást a megfele-
lõ helyen és a megfelelõ idõben hajtsák végre (2. ábra).
A beavatkozásokat emellett úgy kell szervezni, hogy
azok a legkevesebb kellemetlenséget okozzák a köz-
lekedõknek. Esetenként célszerû bemutatni, hogy mi
a következménye annak, ha nem hajtjuk végre a fenn-
tartást. Egy dél-afrikai vizsgálat szerint a késve meg-
valósított fenntartás költségnövekedése jelentõs, a
példában egy nagyobb fenntartási beavatkozás 3 év-
vel való késleltetése 6-szoros, 5 évvel való késlelteté-
se 18-szoros költségnövekedést jelentett [5].

Az infrastruktúra értékének megõrzése került elõ-
térbe a fejlett országokban, ahol a hálózatok fejlesz-
tésére már kevesebbet, a meglévõ hálózatok fenntar-
tására viszont egyre több forrást kell fordítani. A szem-
lélet formálása érdekében fontos az elért eredmények
hatékony bemutatása a vezetõknek, politikusoknak [6].

Az adatok integrációja

Alapvetõ fontosságú a felhasznált adatok jó minõsé-
ge, mert ezekbõl indul ki a teljesítmény mutatók szá-
mítása, ami a döntések alapja. Az adatok minõségi
vizsgálata kiterjed az integritás, a térbeli és idõbeli ér-
vényesség, a teljesség és a pontosság követelménye-
ire. Az adatok általában több forrásból származnak,
ezért lényeges a hatékony adatkezelés. A szerveze-
ten belüli adatkapcsolatokat és a szervezeten kívülrõl
származó adatok integrálását egyaránt szabályozni
kell. E területen is alapvetõ a megfelelõ személyi fel-
készültség és a nyitott hozzáállás. A fizikai és az em-
beri erõforrások számbavétele célszerû az adat integ-
ráció bevezetése elõtt.

A vagyongazdálkodási (Asset Management) rend-
szerekbe integrált útburkolat-gazdálkodási és hídgaz-
dálkodási rendszerek esetében lényeges az egysze-
rûsítés a fõ alkotórészek megtartásával. A közös adat-

érdekeltek. A közös cél tehát az alapvetõ mobilitás
biztosítása a biztonság növelésével és a torlódások
mérséklésével, figyelemmel a környezeti és a társa-
dalmi-gazdasági hatások alakulására.

Gazdálkodási rendszerek

A korábban egyes vagyonelemekre vonatkozóan ki-
alakult gazdálkodási rendszerek a burkolatokat
(Pavement Management System, PMS), a hidakat és
más mûtárgyakat (Bridge Management System, BMS),
valamint esetenként az úttartozékokat kezelik. Sajá-
tos szerepe van a karbantartási és állapot-megõrzési
feladatokkal foglalkozó fenntartási gazdálkodási rend-
szernek (Maintenance Management System, MMS).
Magyarországon jelenleg hálózati és projekt szintû út-
burkolat-gazdálkodási, valamint hídgazdálkodási rend-
szer mûködik.

Bármely gazdálkodási rendszer fõ célja a tulajdo-
nosok és a használók számára a lehetséges legna-
gyobb elõnyök biztosítása gazdasági és használati
értelemben egyaránt. Az útburkolat-gazdálkodás, a
hídgazdálkodás, a forgalomirányítás, a közlekedésbiz-
tonság és más rendszerek együtt alkotják a vagyon-
gazdálkodási rendszert. A közutak vagyonértékébõl az
útburkolatok jelentõs részt, mintegy 60%-ot képvisel-
nek, ezért lényeges feladat a burkolat-gazdálkodási
rendszerek beillesztése a vagyongazdálkodásba és az
infrastruktúra-gazdálkodásba. Az új vagyongazdálko-
dási rendszerek a jól megalapozott meglévõ útburko-
lat- és hídgazdálkodási rendszerek integrálásával ha-
tékony módon hozhatók létre [4].

Az infrastruktúra értékének megõrzése

Az infrastruktúra állapot-megõrzõ, megelõzõ jellegû
fenntartása azt a célt tûzi ki maga elé, hogy a létesít-
mény teljesítményét (pl. utazáskényelmét, forgalom-
biztonságát, üzemi élettartamát) költséghatékony mó-
don javítsa. Korszerû szemlélet szerint a megelõzés-
re kell törekedni, amely a hagyományos reaktív fenn-
tartásnál kevésbé költséges és kisebb idõigényû te-
vékenység. Nehézséget jelent azonban, hogy a tár-
sadalmi elvárás inkább a legrosszabb állapotú utak
gyors javítására vonatkozik. Ezzel szembe állítható az

2. ábra: A megõrzõ fenntartás és a hagyományos rehabilitáció összevetése

ÚTGAZDÁLKODÁS
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fenntartási és felújítási munkáktól is. Emellett az egyes
elemek állapota függhet egyéb elemek állapotától is,
így például a hídburkolat – szigetelés – lemez együttes
leromlását csak egymással kölcsönhatásban lehet meg-
határozni. A leromlási modellek mind az utak, mind a
hidak esetén hazánkban is már több mint 10 éves adat-
gyûjtésen alapulnak.

Mérnöki gazdasági elemzõ módszerek

Az infrastruktúra vagyonelemek állapot-megõrzõ fenn-
tartási és kapacitásbõvítõ fejlesztési beavatkozásait
általában több változatban készítik elõ, és a változa-
tokat mérnöki gazdasági elemzõ módszerekkel hason-
lítják össze. Egyre elterjedtebben alkalmazzák e mód-
szereket, melyek részletesebb bemutatása a szakiro-
dalomban megtalálható [9]:

• többkritériumos döntés-elõkészítés
– rendszerszintû hasznossági függvények

• teljes élettartamra végzett költségszámítás
• költségek és hasznok elemzése

– általános gazdasági hatások figyelembevétele
• költség-hatékonyság elemzés

– nem számszerûsíthetõ jellemzõk (externáliák)
figyelembevétele

• érzékenységi vizsgálatok
• kockázat és bizonytalanság elemzés

A többkritériumos döntés-elõkészítés módszere ké-
pes a mérnöki és a gazdasági tényezõk egyidejû ke-
zelésére. A különbözõ dimenziók és mérõszámok rend-
szerszintû hasznossági függvények alkalmazásával
egységesíthetõk, összehasonlításra alkalmassá tehe-
tõk. A változatok összehasonlításához célszerû a tel-
jes élettartamra vonatkozó költségek és elõnyök szám-
bavétele [10] (2. táblázat ). A költségek és hasznok
elemzése során nem célszerû a projektek összevo-
nása, mert az egyik projekt elõnyei elfedhetik egy
másik projekt költségeit, így együttes döntés esetén
olyan projekt is megvalósulhat, melyet egyébként el
kellene utasítani [11]. Külön nehézséget jelent, hogy
a vagyongazdálkodási tevékenység úthasználóknál
jelentkezõ haszna nem könnyen számszerûsíthetõ
[12]. A kockázat és a bizonytalanság elemzés a való-

1. táblázat
A közúti szektor értékelésére az OECD által javasolt teljesítménymutatók

Társadalom Szakirányítás Úthasználók

Átlagos úthasználói Elégedettség az utazási
költségek idõvel és a tájékoztatással

A védett úthasználók A védtelen úthasználók
kockázata kockázata

Környezetvédelmi politika

Piackutatás és ügyfélkapcsolatok

Hosszú távú Az infrastruktúra forráselosztása
programok Minõségirányítás és felügyelet

Az elõrebecsült költségek viszonya
a tényleges költségekhez
Az intézményi költség aránya

Vagyon értéke Egyenetlenség Elégedettség az
Hidak és mûtárgyak állapota útállapotokkal

használat során elkerülhetetlen a részletezettség meg-
felelõ szintjének meghatározása. A hálózat topológiá-
jának egységes leírása az integrált gazdálkodási rend-
szerek mûködésének szükséges feltétele. A hálózati
változások karbantartása, a forgalmi adatok hozzáren-
delése fontos az idõsorok szempontjából. A forgalmi
adatok gyûjtése azért is jelentõs, mert az úthaszná-
lókról ad információt, ami megfelel a hagyományos
piaci gazdálkodási rendszerben a fogyasztói szoká-
sok vizsgálatának.

Az adatok integrálásának elõnyei között a hozzá-
férhetõség, az idõszerûség, a pontosság, az egysé-
gesség, a teljesség szerepelnek. A többszörös táro-
lás és nyilvántartás egyszerûsödik, a feldolgozás ide-
je rövidül, az adatgyûjtés és a tárolás költsége csök-
ken, a döntések védhetõbbé és megalapozottabbá
válnak [7]. Az egységes adatbázis használatának ked-
vezõ hatásai a vagyongazdálkodás minden folyamat-
részében jelentkeznek. A logikai egységesítés mellett
fizikailag megmaradhat az adatbázis osztottsága, de
ez a felhasználói szintek és jogosultságok pontos
meghatározását igényli.

Az egyes gazdálkodási rendszereket integráló adat-
bázisok alapja általában egy általános közúti adatbank.
Hazánkban e téren a helyzet kedvezõ, mert a térinfor-
matikai alapon mûködõ korszerû új Országos Közúti
Adatbank (OKA2000) 2003-tól üzemszerûen mûködik.
Adattartalma kiterjed a 30 ezer km hosszú országos köz-
úthálózatra, és tartalmazza a gyorsforgalmi utak adatait
is. Az önkormányzati utak adattárának kialakítására meg-
tették a kezdeti lépéseket, a legfontosabb fizikai és költ-
ségadatok rendelkezésre állnak.

Teljesítménymutatók

Az állapothoz és a teljesítményhez rendelt mérõszá-
mok a célok elérésének jellemzésére szolgálnak, ilyen
például az elõírt teljesítményi követelményeket kielégí-
tõ létesítmények százalékos aránya. Ezek a mérõszá-
mok a stratégiai célok elérését jellemzik, és lehetõsé-
get adnak a folyamatos visszacsatolásra [8] (1. táblá-
zat). A vagyonelemek jelenlegi állapotát alapos felmé-
réssel lehet meghatározni. Jelentõs szerepet kap a
nagyobb hálózathosszak esetén az automatizált álla-

potvizsgálat, amely napja-
inkban már számos or-
szágban, így Magyaror-
szágon is több éves múlt-
ra visszatekintõ gyakorlat.

A teljesítõképesség (az
útburkolat jövõbeni állapo-
ta) modellezése, elõre-
becslése során különösen
fontos a megfelelõ lerom-
lási függvény meghatáro-
zása. A különbözõ össze-
tevõk megadott szinten
tartásához ugyanis ismer-
ni kell az idõ múlásával
bekövetkezõ változáso-
kat, a leromlást. Ez függ
az idõközben elvégzett
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színûség-számítás segítségével a jövõbeli költségek
és eredmények alakulását, az elõrebecsült értéktõl
való várható eltérést határozza meg.

Számviteli elõírások

A vagyonértékelési módszerek elemzése azt mutatja,
hogy az infrastruktúra elemek, köztük az útburkolatok
értékelésére nem alkalmazhatók módosítás nélkül a
gazdálkodásban megszokott módszerek. A könyv sze-
rinti érték, a helyettesítési (újraelõállítási) érték és a
jelen állapot szerinti érték közül ez utóbbi tûnik legin-
kább használhatónak. A fenntartási beavatkozások
értéknövelõ hatásának figyelembevételére azonban
még nem találtak megoldást. Vita folyik a jelen állapot
szerinti érték meghatározásáról is, a gazdasági szak-
emberek az értékcsökkenési kulcs, a mérnökök azon-
ban az állapotot leíró leromlási függvények alkalma-
zását javasolják.

A vagyongazdálkodási rendszerek fejlesztésében az
egyik fõ gondot az egységes vagyonértékelési módsze-
rek hiánya jelenti. Egy 2001-ben Seattle-ben a vagyon-
értékelésrõl tartott workshop során a résztvevõ szakér-
tõk 8 km-es útszakaszt értékeltek annak mûtárgyaival
együtt, a kapott eredmények 8 ezer és 2,6 millió dollár
között szóródtak [5]. Feltétlenül szükséges lenne a gya-
korlatban jól használható, a szakemberek által elfoga-
dott vagyonértékelési módszer kialakítása.

Az USA gyakorlatában a számvitel oldaláról indult
a kezdeményezés a vagyongazdálkodás bevezetésé-
re. A Kormányzati Számviteli Szabványosító Bizottság
(Governmental Accounting Standards Board, GASB)
34. számú közleményében követelményeket állít az
infrastruktúra-gazdálkodással foglalkozó állami és ön-
kormányzati szervezetek elé. Az infrastruktúra eleme-
ket szerepeltetni kell a mérlegbeszámolóban. Meg kell
adni az infrastruktúrával kapcsolatos költségeket, ezek
között a kezdeti építési költséget, a késõbbi beruhá-
zások költségeit és az üzemeltetéssel összefüggõ ki-
adásokat egyaránt [13].

Az értékcsökkenés elszámolása során lehetõség
nyílik egy módosított, a mérnöki alapelveket jobban
figyelembe vevõ megoldás alkalmazására, amellyel
kiadásként az értékcsökkenés helyett a megelõzõ jel-
legû fenntartás költsége számolható el. Ez utóbbi rá-
fordítás tehát nem minõsül fejlesztési beruházásnak,
és nem növeli a vagyon értékét. A módosított szám-
viteli megoldás alkalmazásának feltétele azonban,

partment of Transportation) Szövetségi Közúti Fõigaz-
gatósága (Federal Highway Administration, FHWA)
akkor ad az egyes államok és önkormányzatok szá-
mára többletforrást, ha azok a számviteli szabályok-
ban elõírt feltételeket teljesítik és vagyongazdálkodá-
si rendszert mûködtetnek [13].

A hazai gyakorlatban 2001-ben ismételten elkészült
az utak és hidak értékének mérnöki alapelvû megha-
tározása [14], amelyben a bruttó értéket az újraelõál-
lítási költség, a nettó értéket az adatbanki adatokból
kiindulva a hálózati állapot értékelésével számították
ki. A közlekedési infrastruktúra értékében a nemzeti
vagyon jelentõs részét adja. Az országos közutak és
hidak értéke 2001. évi árszinten 4165 milliárd Ft, a
nettó-bruttó értékarány 61,8%. 2004-tõl az országos
közutak vagyonkezelését egységesen az Útgazdálko-
dási és Koordinációs Igazgatóság (ÚKIG) végzi, meg-
teremtve ezzel egy késõbbi vagyongazdálkodási rend-
szer kialakításának az alapját.

Újítások és sikerek, kutatás, továbbképzés

A közeljövõben a hangsúlyt az infrastruktúra vagyon-
gazdálkodási rendszerekhez kapcsolódó kommuniká-
ciós, oktatási, integrációs és privatizációs kérdésekre
célszerû helyezni. A vagyongazdálkodáshoz az érin-
tett közúti szervezetek alkalmazottainak újabb isme-
reteket kell szerezniük a pénzügyi mûveletek, a mik-
ro- és a makrogazdasági elemzések, a könyvelés, az
összetett adatbázisok kezelése, a statisztikai módsze-
rek stb. terén. Jellemzõ témák, melyek napjainkban a
figyelem középpontjában állnak:

• Mennyi forrás szükséges a vagyonelemek meg-
felelõ szinten tartásához?

• Adott forrással hogyan alakul a rendszer teljesít-
ménye?

• Mely projektek alkotják az optimális programot?
• Hogyan mérhetõ a szakirányítás teljesítménye?

A vagyongazdálkodás létrehozása, bevezetése nem
lehet csak egy szakirányító szervezet feladata. Az ér-
dekelt partnerek együttmûködése, az úthasználók be-
vonása, véleményük megismerése kulcsfontosságú a
siker szempontjából. A szükséges szervezeti változá-
sok menedzselése, a szervezeten belüli és a haszná-
lókkal folytatott kommunikáció kialakítása az üzleti élet-
ben megszokott módszerek alkalmazását teszi indo-
kolttá [15].

2. táblázat
Gazdasági elemzõ módszerek összehasonlítása

Projekt elem Teljes élettartam Költség-haszon
költségszámítás elemzés

Építési, rehabilitációs és fenntartási költségek igen igen

Úthasználói költségek a munkák során igen igen

Úthasználói költségek rendes üzemben igen igen

Külsõ (externális) költségek nem igen

Úthasználói elõnyök és hasznok nem igen

Külsõ (externális) elõnyök és hasznok nem igen

hogy használója rendel-
kezzen vagyonleltárral,
ismerje a vagyon állapo-
tát, biztosítsa a vagyon-
elemek teljesítményének
elõre meghatározott cél-
szinten tartását és be-
csülje meg az ehhez
szükséges költségeket.

A szakirányítás erõsen
támogatja az üzleti meg-
oldások szélesebb körû
alkalmazását. A Közleke-
dési Minisztérium (De-

ÚTGAZDÁLKODÁS



28
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
4.

 é
vf

ol
ya

m
 4

. s
zá

m
A helyi önkormányzatok vagyongazdálkodási lehe-

tõsége még feltárásra vár, csak néhány nagyváros-
ban ismeretes ilyen irányú próbálkozás. A helyi önkor-
mányzati infrastruktúrát illetõ vagyongazdálkodás el-
sõsorban a közlekedésre és a közmûvekre terjedhet
ki, de bevonható például a közforgalmú közlekedés,
ahol az egyik jellegzetes alkalmazási terület a hosszú
távú flotta igény meghatározása.

Az amerikai Szövetségi Közúti Fõigazgatóság 1999
óta vagyongazdálkodási irodát (Office of Asset
Management) mûködtet, amelynek elsõdleges feladata
a közúti infrastruktúra vagyonelemek rendszerszem-
léletû gazdálkodásának az irányítása és a tárgyra vo-
natkozó szakmai ismeretek terjesztése. Az Amerikai
Állami Közlekedési Alkalmazottak Szövetsége
(American Association of State Highway and
Transportation Officials, AASHTO) és az USA Közle-
kedési Kutatási Tanácsa (Transportation Research
Board, TRB) 2003 óta vagyongazdálkodási témájú
weblapot üzemeltet, mely havonta 2000-nél több láto-
gatót fogad, használata nyilvános (http://
assetmanagement.transportation.org). A közelmúltban
jelent meg a Nemzeti közös útügyi kutatási program
(National Cooperative Highway Research Program,
NCHRP) keretében kidolgozott Közlekedési vagyon-
gazdálkodási útmutató (Transportation Asset
Management Guide [16]), mely a szakirányítás tevé-
kenységét segíti.

Összefoglalás

Egyértelmû, hogy a stratégiai gondolkodáson és az
üzleti típusú megoldások alkalmazásán alapuló va-
gyongazdálkodás elterjedése a közeljövõben gyorsulni
fog. A megnövekedett használói igények kielégítésé-
nek szándékával a közlekedési szakirányító szerve-
zetek a magánszektorban elterjedt gazdálkodási el-
vek és döntéstámogató eszközök átvételére töreksze-
nek, mert munkájukról az utazóközönségnek és az
egész társadalomnak folyamatosan be kell számolni-
uk. A vagyongazdálkodási rendszer alkalmazásakor
az elõnyösebb döntések és az elszámoltathatóság
mellett javul a használói elégedettség, a végeredmény
a személyek és áruk biztonságos és hatékony, a tár-
sadalom és a környezet igényeit szem elõtt tartó hely-
változtatása. Mindez a hazai közutakra vonatkozóan
a meglévõ út- és hídgazdálkodási rendszerek általá-

Summary
Asset Management for Transportation Infrastructure

Asset management is a strategic approach to maximize the benefits from resources used to operate,
expand and preserve the transportation infrastructure. It is a process to economically justify the alloca-
tion and utilization of resources. Elements of asset management are: strategic goals, user needs, data
integration, asset valuation, performance forecasting, and decision support. Specific accounting prob-
lems like depreciation still require a unified solution. Asset management leads to improved customer
satisfaction and builds accountability facilitating public policy decisions. Some initial steps towards road
network asset management have started in Hungary recently.

nosítását, egységes adatokon alapuló vagyongazdál-
kodás bevezetését teszi szükségessé. A közúti va-
gyongazdálkodás bevezetési feltételeinek kidolgozá-
sa hazánkban még egy jövõbeli kutatás tárgya.
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HÁLÓZATFEJLESZTÉS

A jelenlegi állapot

Hazánkban a gyorsforgalmi utak (az M jelûek) és a ha-
gyományos fõutak jórészt egymással párhuzamosan
futnak. Hiszen az M1 mellett halad az 1 sz. fõút, az M2
mellett a 2-es, az M7 mellett a 7-es stb. De nem lehet
azt mondani, hogy az M9 mellett a 9 sz. fõút halad,
mert sem M9 gyorsforgalmi út, sem 9 sz. fõút nincs.
Gondolatban és egy-két rövid szakaszon már létezik
M9 szakasz, de még gondolatban sincs 9 sz. fõút.

Megállapítható: Nagykanizsa és Szeged, azaz az
M7 és az M5 autópálya között két nagyon fontos –
gyorsforgalmi és fõúti – úthálózati elem hiányzik,
mondhatnánk kétszeresen sújtott a dél-magyarorszá-
gi térség. Ha Európa fejlett részén az autós térképbõl
kivágok egy téglalapnyi ablakot, akkor abban megta-
lálom az autópályát is, a fõutat is, a mellékutat is, nem
így Dél-Magyarországon.

A mostani M9 két természetes szakaszra bontható.
Az észak–déli irányú része Sopron és Nagykanizsa
között, az ország egyik legfejlettebb régióján halad át,
mára szinte önálló életet él, ami teljesen normális.
Ehhez kapcsolódik az alább részletesen tárgyalt, kis-
sé gazdátlan Nagykanizsa – Szeged közötti szakasz.

Dél-Magyarország két egységbõl áll: a Dél-Dunán-
túlból és a Dél-Alföldbõl. A Duna évszázadokon át „kõ-
kemény” választóvonal volt. Történelmünk szerint más
népek, más kultúrák éltek a vonal két oldalán. Nem
véletlenül volt az akkori fejlett világ határa azonos a ró-
mai birodalom határával. A két – gazdaságilag fejlett-
nek véletlenül sem nevezhetõ – magyarországi ország-
rész között gyakorlatilag ma is alig van kapcsolat. Az
összekötetlen területek: Zala, Somogy, Baranya, Tol-
na, Bács-Kiskun, Csongrád, Békés megye, melyeket a
tervezési, statisztikai régiók közül kettõ fed le: a dél-
dunántúli és a dél-alföldi. De van ennél fontosabb vi-
szonylat is. Az észak-olaszországi, az ausztriai, a hor-
vátországi, a szlovéniai kapcsolat jelentõsége óriási.
Ehhez kapcsolódni egy fejletlen térséggel elemi igény.

A 9 sz. fõút vonala párhuzamos lenne az új, az egye-
sült Európa határával. Néhány km-re tõle rendkívül
fontos határállomások sora található. A vonal össze-
kötne néhány nagyon jelentõs logisztikai központot.

Az az érdekes helyzet áll fönn az elemzett folyosó-
ban, hogy nincs kellõ forgalomnagyság, mivel nincs
út, és nincs út, mivel nincs hozzá szükséges forga-
lomnagyság. Valahogyan ezt a kört el kellene vágni.

Egyeztetések a nyomvonal meghatározására

Évekkel ezelõtt részt vettem az M8–M4 gyorsforgalmi
út mielõbbi kialakításáért tartott lobbi-konferencián Bu-
dapesten. Nem tudtam nem gondolni az M9-re, ahol

akkor már jó ütemben épült a szekszárdi új Duna-híd.
Megkerestem az akkori megyei közúti fõmérnököket:
Szabó Tibor, Árki Sándor, Rimai Rudolf és Abrankó
Sándor fõmérnököt. Javasoltam, hogy mi is fogjunk
össze, hangoljuk össze a cél érdekében az elképzelé-
seket és a kezünkben lévõ forrásokat. Néhány egyezte-
tõ tárgyalás után a célunkat elértük, mivel elõállt a 9 sz.
fõút legkisebb költséggel megvalósítható nyomvonala,
amely maximálisan figyelembe veszi, felhasználja a
meglévõ úthálózati elemeket, két vége Nagykanizsán és
Szegeden van, és átmegy a szekszárdi Duna-hídon.

Eddig eljutva kértük az UKIG segítségét. Hamarné
Szabó Mária fõosztályvezetõ, aki korábban már az
egyeztetések egy részén is megtisztelt bennünket je-
lenlétével, anyagilag is támogatta az általunk meg-
határozott nyomvonal forgalmi vizsgálatát, a várható
forgalom-átrendezõdések modellezését, az idõ- és
költségbecslések készítését. A modellezést a KTI Rt.
végezte el, az eredményt egy füzetben adták közre.
Ebben a munkaszakaszban kértem: rendezzünk az
eredményeinket bemutató konferenciát az érintettek
bevonásával.

Konferenciánk 2004. január 22-én,
Szekszárdon

Tekintettel a 100 fõ körüli résztvevõre, a rendezéshez
szükséges anyagiakra, segítséget kértünk és kaptunk
a két érintett tervezési régió vezetõitõl és szervezete-
itõl. Így jött létre az érintett két regionális fejlesztési
tanács a Tolna Megyei Önkormányzat, valamint Szek-
szárd város polgármestere által patronálva Szekszár-
don a folyosó közlekedési gondjaival foglalkozó egy-
napos konferencia. Külön köszönet illeti a konferen-
cia szervezõjét, a Dél-Dunántúli Regionális Fejleszté-
si Ügynökség Kht. agilis munkatársait, akik ideális kö-
rülményeket teremtettek számunkra.

Támogatóink kérésének megfelelõen a konferenci-
án nemcsak a 9 sz. fõútról, hanem az M9 gyorsforgal-
mi útról is hangzottak el magas színvonalú elõadások.
Ígéretet és lehetõséget kaptunk arra, hogy a konferen-
ciát jövõre újra összehívják. Érdemes lenne a konfe-
rencia legkiválóbb elõadásait szaklapunkban közreadni.

A vonal-menti forgalomnagyságok

Az 1. ábra a jelenlegi forgalomnagyságokat mutat-
ja be oly módon, hogy a vizsgált szakaszra hossz-szel-
vény-szerûen felraktam a jelenlegi forgalomnagysá-
gokat E/nap egységben. Felrajzoltam a külterületi
kapacitáshatárokat is, megfelelõ és eltûrhetõ szinten.
Mindegyik forgalomnagyság alatta van a fõúti kapaci-
tásnak. A 61 sz. fõút rövid szakasza közelíti meg az
alsó kapacitáshatárt. Ha minden átkelési szakasznál a
külterületinél nagyobb belterületi kapacitás-értékeket is
ábrázoltam volna, a kép még inkább azt támasztaná

1 Okl. erdõmérnök, okl. építõmérnök, okl. szakmérnök, mûsza-
ki doktor, a Csongrád Megyei Állami Közútkezelõ Kht. mû-
szaki igazgatója

Javaslat a 9 sz. fõút kialakítására

Dr. Rigó Mihály1



30
kö

zú
ti 

és
 m

él
yé

pí
té

si
 s

ze
m

le
 •

 5
4.

 é
vf

ol
ya

m
 4

. s
zá

m

alá, hogy jórészt a fõúti kapacitás sincs kihasználva
ebben a közúti folyosóban. Ha ugyanebben a folyosó-
ban a közeljövõben átadnák az M9-et, akkor a mai for-
galomnagyság még megoszlana két, közel párhuzamos
úton. Állítható: ha a jelenlegi forgalom mindenestõl át-
menne az M9 gyorsforgalmi útra, akkor is kevés lenne
az egy megvalósítást alátámasztó megtérülési rátához.

Az „autópálya” törvény és az M9

A 2003. évi CXXVIII. törvény meghatározza a közeljö-
võben építendõ gyorsforgalmi úthosszakat és költsé-
güket. A törvény szerint a 2005–2007. közötti idõszak-
ban 571 km készül el. Ilyen nagyvonalú programból
az M9 részesedése csupán kb. 10 km-nyi. Kicsinek
tûnik annak esélye, hogy a törvényben meghatározott
számokat növelnék.

Az elkészült szekszárdi Szent László híd
jelentõsége

A kelet–nyugat irányú kapcsolat kialakulását a Duna-
híd hiánya akadályozta legjobban. A szekszárdi Szent
László híd megépülésével számunkra új idõszámítás
kezdõdött. A hídon átmenõ út összeköti a 6 és az 51
sz. fõutakat. A kb. 20 km-nyi hosszon az út keresztezi
a Dunát, az ország egyik legféltettebb természetvé-
delmi területét, a gemencit, átmegy ivóvíz bázison,
meg kellett oldani a vadcsapások és az M9 kereszte-
zéseit is. Mondhatni ezen a 20 km-en van a teljes M9
gondjainak közel háromnegyede. Elõtte és utána ha-
sonló méretû feladatokkal már valószínûleg nem kell
számolnunk. A nagyszerû mûszaki alkotással a vonal
legnagyobb szakadása megszûnt. A hídnak az elvi je-
lentõsége is hatalmas, mivel a korábbi egyközpontú
ország megvalósítására törekvõ stratégia, a centrali-
záció – mondjuk ki õszintén – elõször és talán utoljá-
ra, itt vesztett egy kis csatát.

A szekszárdi Duna-híd forgalomnagysága,
kihasználtsága

2004-ben az M9 mai forgalomnagysága csak kb. 2500 j/
nap nagyságú. A rendkívül kis forgalomnak valószínûleg
több oka van. Az egyik lehet a viszonylagos ismeretlen-
sége. A másik – véleményem szerint – az is lehet, hogy
a híd hálózati kapcsolatai nem megfelelõk, mivel mind-
két végén háromágú csomópontban torpan meg a jár-
mûfolyam. Ha a hálózatba jobban be lehetne kapcsolni,
illeszteni, javulna a kihasználtság, a hatékonyság.

A 9 sz. fõút meglévõ elemei

Kössük össze képzeletben egy egyenessel Nagyka-
nizsát az új szekszárdi Duna-híddal, majd a hidat Sze-
geddel. A kapott két légvonal segít a meglévõ állami
úthálózatból szelektálni a legmegfelelõbb szakaszo-
kat. A meglévõ elemeket a 2. ábra folyamatos vonallal
jelölt szakaszai mutatják be.

a) A 61 sz. fõút Nagykanizsa és Dombóvár közöt-
ti szakasza

A szakaszt jelentõs hosszon már rehabilitálták. Elké-
szült a kaposvári elkerülõ szakasz is. Talán fontolóra
lehetne venni azt is, hogy a Vése – Iharosberény –
Nagykanizsa közötti szakasz rehabilitálása helyett
esetleg a Vése – Miháld – M7 kapcsolatot építenék át
rövidsége és irányultsága miatt.

b) Az M9 jelû út a 6 és az 51 sz. fõút között

Autópálya tengellyel és egy fõúti minta-keresztszel-
vénnyel valósult meg.

c) Az 55 sz. fõút Mélykút és Szeged között

Ha az 55 sz. fõúton elkészülne egy kb. 7 km hosszú
Mórahalom északi elkerülõ út, akkor a Mélykúttól Sze-

1. ábra: A jelenlegi forgalomnagyságok

A 9. sz. fõút jelenlegi szkaszainak forgalomnagysága
(ÁKMI 2002. évi adatai alapján)
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HÁLÓZATFEJLESZTÉS

gedig tartó bõ 60 km végig külterületivé válna. Ez nagy-
szerû adottság!
A 9 sz. fõút vonalának ezek után két szakadása marad:

• a Dombóvár és Szekszárd közötti és
• a Dusnok és Mélykút közötti szakasz.

Aki ezt a három szakaszt a térképen látja, valószí-
nûleg arra gondol: tegyünk valamit a megmaradó, még
meglévõ közúti szakadások megszüntetése érdekében.

A 9 sz. fõút még hiányzó szakaszai

a) Dombóvár és Szekszárd között:
A legegyszerûbb lenne a két várost egy egyenessel
összekötni, kettévágva a dombvidéket. Mi két lehetõ-
séget vizsgáltunk, egy északit és egy délit:

• a Dombóvár – Hõgyész – Szekszárd és
• a Dombóvár – Szászvár – Máza – Bonyhád –

Szekszárd vonalat.

Mindkettõ kitérõt jelent a legrövidebb vonalhoz ké-
pest. Mivel a Hõgyész – szekszárdi szakasz a 65 sz.
fõút része, és emiatt kevesebb beavatkozást igényel,
az északi változat tûnik kedvezõbbnek.

b) Dusnok és Mélykút között
Az M9 alföldi szakasza Szeged, valamint az M9 gyors-
forgalmi út – 51 sz. fõút Dusnok melletti csomópontja
között lenne. A két pont meglévõ utakon két útvonalon
köthetõ össze:

• a Szeged – Mélykút – Jánoshalma – Hajósi pin-
cék – Sükösd – Dusnok

• és a Szeged – Baja – Dusnok útvonalon.

A következõ táblázat mutatja az útvonal összes
hosszát, az átkelési szakaszok arányát. Útvonal Já-
noshalmán át:

a külte- a belte- össze-
rület rület sen

hossza hossza
(km):   (km):

55 sz. fõút 58,485 5,812

5312 j. út 23,133 5,481

54 sz. fõút 6,658 0

M9 az 51 és 54 sz. fõút között 9,800 0

összes hossz (km) 98,1 11,3 109

menetidõ (óra,
külterületen 90 km/ó,
belterületen 50 km/ó
sebességgel) 1,1 0,2 1,3

menetidõ 100 km autópályán
(óra, 130 km/ó sebességgel) 0,8

A Baján átvezetõ vonal hasonló adatai sokkal ked-
vezõtlenebbek a jánoshalminál, ezért ezzel a további-
akban nem is foglalkoztam.

A lehetséges elkerülõ utak

Az alföldi szakaszon lehetséges elkerülõ utak:

település becsült hossz (km)

Mórahalom 7,0

Mélykút 1,5

Jánoshalma 4,5

Hajósi pincék 1,5

összesen: 14,5

Ha ezek fokozatosan kiépülnének, akkor a 9 sz. fõút
teljes alföldi szakasza külterületivé válna. Ez nagyon
figyelemre méltó adottság, lehetõség! A dunántúli sza-
kaszon viszonylag egyszerû lenne Dombóvár észak-
nyugati elkerülõje.

2. ábra:  A 9. sz. fõút
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A 9 sz. fõút javasolt nyomvonala, a teendõk
A javasolt 9 sz. fõúti nyomvonal a fentiek alapján: Nagy-
kanizsa – Kaposvár – Dombóvár – Hõgyész – Szek-
szárd – M9, a Szent László híddal – Dusnok – Hajósi
pincék – Jánoshalma – Mélykút – Szeged. A nyomvo-
nal hiányzó elemeit a 2. ábra pontozott vonallal jelölt
elemei mutatják be. A felhasznált meglévõ fõutak: 61,
65, M9, 51, 54, 55.

A térképen folytonos vonallal jelöltük a már ma is
fõúti szakaszokat, míg pontokkal a ma még mellék-
utakat. A térkép egyúttal a feladatot is kijelöli: a
mellékutakat fõúttá kellene átépíteni, a fõutakat
pedig rehabilitálni.

A fõúti és a gyorsforgalmi úti költségek
nagyságrendjének becslése

• Az autópálya fajlagos költsége a 2003-as törvény
szerint: 1.900 millió Ft/km, itt csökkentve kb. 1.500
millió Ft/km.

• A jelenlegi M9 szintû kétsávos kiépítés esetén:
1,2 x 13.000 millió Ft/20 km = 780 millió Ft/km.

• Fõút rehabilitáció (elkerülõ út építése nélkül):
1000 m x 7 m x 0,25 m x 50.000 Ft/m3 = 88 millió
Ft/km (25 cm vastag aszfalt terítésére a 30 éves
gyakorlatomban még nem volt példa).

A költségarányok: 88:780:1500 = 1:9:17. Az arány
majdnem 1:10:20! Ha más becsülné a fenti számo-
kat, valószínûleg más értékeket kapna, de fontosnak
az arányokat tartom.

Az idõnyereség becslése
A gyorsforgalmi úti és a fõúti eljutási idõt az alföldi sza-
kaszra becsültem meg. Az egyszerûség kedvéért bel-
területi szakaszokon 50, fõúti külterületen 90, gyors-
forgalmi úton 130 km/óra sebességgel számoltam a
menetidõt. A biztonság javára a 20 km hosszú M9-et
is fõútnak vettem. Az alföldi szakaszon az autópályát
10 km-rel rövidebbre vettem a fõúti hossznál. A táblá-
zatból látható idõnyereség kb. fél óra.

A fõbb jellemzõk
A kiépítési költségkülönbség a fõúti kiépítéshez képest:
• kétsávos kiépítés esetén: 100 km x 780 millió Ft/

km – 109 km x 88 millió Ft/km = 68,4 milliárd Ft
• autópálya kiépítés esetén: 100 km x 1500 millió Ft/

km – 109 km x 88 millió Ft/km = 140,4 milliárd Ft.
Az utazási idõkülönbség: 1,3-0,8 óra = 0,5 óra. Lát-

hatóan nagy ára van a kis idõnyereségnek.

Summary

Proposal for the planning of the main road No. 9.

Along the southern border of Hungary, between Motorways M5 and M7 (i.e. between the cities of Nagy-
kanizsa and Szeged) there is a missing main road and expressway link. The article investigates the accom-
plishment possibilities of that link. The new main road would drive along the current main roads No. 61 and
No. 55, and it would also include the some 20 km long section already constructed with the Danube bridge
at Szekszárd in 2003. The proposed alignment would take benefit of using the existing network elements
and the already planned by-pass sections, by upgrading some minor roads into main roads and by rehabil-
itating the included sections of the existing main roads in the four affected countries of Hungary.

Feltételezve: 5000 jármû/nap forgalomnagyságot és
200 ezer Ft/hónap átlagfizetést, az óradíj: 200.000 Ft/
hónap / 20 nap/hónap / 8 óra/nap = 1250 Ft/ó.

A nyerhetõ fél óra éves értéke: 5000 jármû/nap x
0,5 óra/jármû x 365 nap/év x 1250 Ft/ó = 1,1 milliárd
Ft/év. Megéri? Mikor fogja megérni?

Újabb összefogás kell a fõút kialakítására
A korábbi fõmérnöki egyeztetések szellemében a Tol-
na megyei közutasok megkezdik a Hõgyész – Dom-
bóvár, a Bács-Kiskun megyeiek pedig a Mélykút – Já-
noshalma közötti szakasz átépítését. További több
megyés összefogásra lenne szükség ahhoz, hogy a
Regionális Operatív Programból (ROP), a Környezet-
védelmi és Infrastrukturális Operatív Programból
(KIOP) és az UFCE-bõl minden érintett megyében
minél többet a 9 sz. fõút mentén használjanak fel. De
ugyanide lehetne koncentrálni a 11,5 tonnás burkolat-
megerõsítési programokat és a felújítási forrásokat is.
A lényeg az lenne, hogy a különféle címeken végzett
beavatkozások minél hosszabb szakaszon egybefüg-
gõ láncot alkossanak. A 9 sz. fõút vonalába esõ úthá-
lózati elemek burkolatával úgyis kellene valamit ten-
nünk, mert azok a mai formában nem bírják kivárni
azt az idõt, amikorra az M9 teljes hosszon kiépül.

Összefoglalás
Ha szinte biztosan belátható idõn belül nincs remény
az M9 gyorsforgalmi út teljes hosszon való megépíté-
sére, akkor ne hanyagoljuk el a 9 sz. fõút vonalát, pró-
báljunk a realitásokkal számolni, és kezdjük el kialakí-
tani minden lehetséges forrásból a 9 sz. fõutat.

Valószínûleg más forrásból készülhet a gyorsforgal-
mi út, és másból a fõút. Nem tekinthetõ tehát finan-
szírozás szempontjából konkurensnek a két út. Azt
lenne jó felhasználnunk a források közül, amire lehe-
tõséget kapunk.

Növeljük meg a szekszárdi új Duna-híd haté-
konyságát egy fõút átvezetésével. Mind az M9-re,
mind a 9 sz. fõútra szükség van, illetve lesz. Mindket-
tõnek van optimális belépési idõpontja. Ha bármelyik
útra sikerül különféle forrásokat szerezni, akkor ne tét-
lenkedjünk, ne tegyük egyiket a másik függvényévé.

Mivel az M9 teljes hosszon való megépülésének
várható idõpontját ma még jósolni sem lehet, a 9 sz.
fõút egy évtizeden belüli kialakítása nem tolja ki a
gyorsforgalmi út kiépítési dátumát. Kérem és javas-
lom, hogy a 9 sz. fõút vonala kerüljön be a ROP-ból
és a KIOP-ból is finanszírozott útvonalak közé!
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ÚTÉPÍTÉS

A szerzõ a COST 337, Szemcsés anyagok útpálya-
szerkezeti rétegei címû, jelentõs kutatási témát mu-
tatta be, érintve a téma hazai helyzetét is. A rendkívül
érdekes, és egyes részleteiben valóban mélyebb meg-
ismerést kívánó anyag hazai vonatkozásához szeret-
nék néhány észrevételt, illetve ajánlást tenni.

A cikk rendkívüli jelentõsége abban van, hogy az
alaprétegek döntõen befolyásolják a ráépített útszer-
kezet viselkedését, átmenetet kell képezzenek a föld-
mû és az útpálya többi szerkezeti rétege között. A föld-
mû jellemzõen egy adottság, a pályaszerkezeti réte-
gek anyaga (fizikai jellemzõi) és várható viselkedése
azonban egyrészt inkább ismert, másrészt gyártásá-
nak szabályozottsága miatt jóval kisebb szórású jel-
lemzõket mutat. Igen fontos tehát annak behatárolá-
sa, hogy hogyan lehet nagy biztonsággal megterem-
teni az optimális átmenetet a földmû és a pályaszer-
kezet felsõ rétegei között.

A kérdés jelentõségét fokozottan alátámasztja az a
tény, hogy ezt a kutatási jelentést 21 ország szakem-
berei négy éves munkával állították össze, melynek
várható hazai vonatkozásai, következményei vitatha-
tatlanok és a gyakorlat számára sokáig fog útmutató-
ul szolgálni.

A bevezetõben említett reflexiós repedések problé-
mája a cikkben érthetõen nem volt mélyebben körül-
járható, de mint a hidraulikus kötésû alapok egyik leg-
jelentõsebb hátránya, a szerzõ jogosan emelte ki. A
hidraulikus alapok elõnyeit a szakma (nemzetközi szin-
ten is) olyan nagyra értékeli, hogy számos kutatás (sõt
1995 szeptemberében a XX. Útügyi világkongresszus
Montrealban is) foglalkozott és foglalkozik ennek tár-
gyalásával, és számos ezt kezelõ technológiát dolgoz-
tak ki. Ennek kapcsán érdemes megemlíteni a hazai
SMLS alap megoldását, melyet a VII. számú Nem-
zetközi útügyi konferencián (1996) ismertettünk. Ennek
a repedésátütések megelõzése mellett a hagyományos
szerkezeteknél jobb a teherbírása, az alakváltozási
modulus és az alapréteg modulusának aránya pedig
kedvezõbb, mint az egyrétegû hidraulikus alapnál.

A dinamikus teherbírás mérési módszerek egyre
nagyobb szerepet követelnek az útalapok, a szemcsés
rétegek és a földmûvek vizsgálatában. Ennek oka
nagyrészt könnyû alkalmazhatóságuk, másrészt a
valósággal jobban egyezõ modellhatásuk. Mindenkép-
pen számolni kell azzal, hogy az útalapok teherbírás
méréseinél a dinamikus mérések fokozott szerepet
kapjanak, és idõszerû feladat, hogy elõírásaikat a di-
namikus teherbírás határértékeire is kidolgozzuk.

Hozzászólás
Dr. Boromisza Tibor „A kötõanyag nélküli burkolatalapokról” címû cikkéhez1

Subert István2

A földmû és útalapok mérései között jól behatárol-
ható helye és egyre nagyobb létjogosultsága van a
dinamikus tömörségmérésnek, mely a B&C
könnyûejtõsúlyos berendezéssel végezhetõ, és egy-
ben a dinamikus teherbírási modulust is méri. Mint is-
meretes, az ÚT 2-2.124 szerinti mérési eljárás a tö-
mörségi fokot az alakváltozásból határozza meg, ezért
azt a szemcsés anyagok inhomogén sûrûsége nem
befolyásolja. Elõnye, hogy környezetbarát, izotópfor-
rás nélküli megoldás, ami széles körû elérhetõségét
és elterjedését jelentõsen segíti. A módszerrel dolgo-
zó hazai könnyûejtõsúlyos berendezés, az abban al-
kalmazott elektronika európai szintû minõséget és a
jelenlegi izotópos mérésnél is pontosabb és hatéko-
nyabb mérést tesz lehetõvé, így a nemzetközi meg-
mérettetésre is megérett.

A statikus E2 teherbírás mérések nemzetközi és
hazai kutatásában is fehér folt az E2  modulus terhelé-
si szinttõl és terhelési számtól való függõsége. Hajla-
mosak vagyunk az E2 modulust jól behatárolt, meg-
bízható jellemzõnek tekinteni, sõt arányba állítani, át-
számítani. Az MSZ 2509-3:1989 mérési szabványunk-
ból azonban hiányzik, ezért sürgõs és halaszthatatlan
lenne szabályozni a vizsgálat ismételhetõségét és vizs-
gálati megbízhatóságát.

Elemezni kellene továbbá a terhelési szint (p=0,3-
0,4-0,5-0,6 MPa) nagyságának a statikus dinamikus
modulust befolyásoló, jelentõsnek tûnõ hatását is. A
statikus mérés az elsõ terhelés során tömöríti a réte-
get, a második terheléskor azt már tömörítettnek fel-
tételezzük. Valóban létrejön-e az a tömörödés, melyet
az E2 modulusnál feltételezünk? Mitõl függ az, hogy
létrejöjjön a kellõ tömörödés, nem feltételezünk-e ilyen-
kor bizonyos, már meglévõ tömörítettséget? Nem len-
ne-e szükséges a jelenleg mereven elválasztott tömör-
ség és teherbírás elõírásainak a közelítése, egymás-
tól való fokozottabb függõvé tétele?

Véleményem szerint a nem kellõ teherbírású réte-
get megfelelõen tömöríteni sem lehet, illetve a nem
megfelelõ tömörségû rétegen mért „megfelelõ” teher-
bírás ellenére is létrejöhet süllyedés, utólagos defor-
máció.

Ne feledjük, hogy vonalas létesítményeket kell épít-
sünk olyan kivitelezési szisztémával melynek lénye-
ge, hogy már az alaprétegnél el kell érjük a homogén
(megfelelõen kis ingadozású) teherbírást egy ehhez
képest erõsen inhomogén anyagú és jellemzõjû föld-
mûrõl! Ezért kell felvetni a komplex szemlélet szüksé-
gességét, illetve sürgetni az olyan megoldások meg-
ismerését és alkalmazását, melyek fokozott mérési
gyakorisággal, kellõ pontossággal és megbízhatóság-
gal párosulva rugalmas és a helyszíni adottságokhoz
alkalmazkodó, adaptálható eljárásokat tartalmaznak.

1 Megjelent a 2004. évi februári számunkban
2 Okl. építõmérnök, okl. közlekedésgazdasági mérnök, az

Anrdeas Tanácsadó Kft. ügyvezetõ igazgatója
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Összefoglalásul pedig újra hangsúlyoznám a cikk

hallatlan fontosságát a tekintetben, hogy a földmû és
az alap építése döntõen kihat a teljes építmény ké-
sõbbi viselkedésére, élettartamára, fenntartására.
Ehhez képest jelenleg lényegesen kevesebb vizsgá-
lati módszerrel vizsgáljuk-minõsítjük, mint bármely más
szerkezeti réteget. Ezzel nem azok feleslegességét,

Summary

Comments on the Article „About unbound base layers” (written by Dr. Tibor Boromisza,
in: Közúti és Mélyépítési Szemle, Vol. 54, Nr.2., Febr 2004)

The author comments on the domestic aspects of the recently completed international research work
under COST 337. It is mentioned that the reflective cracks meaning the principal problem of the hydraulic
base layers can be prevented by the application of SMLS layers. The importance of the methods of
dynamic load bearing measuring and dynamic compactness measuring is also underlined. The investi-
gation of the road structural layers made of unbound granular materials is of vital importance, as the
construction of the earthworks and the roadbase has a profound effect on the whole road structure.
Despite of this, they are currently investigated and qualified by reasonably fewer methods than the upper
structural layers.

hanem inkább a teherbírás és a tömörség vizsgálatok
fontosságát próbálom jelezni, hangsúlyozni.

Mindenképpen javasolható, hogy a COST 337 aján-
lásaiból a hazai vonatkozásban fontos és hangsúlyos
részeket bõvebben ismertesse meg a szakmával a
nagy tekintélyû és tapasztalatú szerzõ.

Közúti beavatkozások biztonságnövelõ
hatásának becslése

Estimating Safety Benefits of Road Improvements:
Case Based Approach

Fred Lin, Tarek Sayed, Paul Deleur
Journal of Transportation Engineering 2003.

4. Vol. 129. p. 385-391. á:2, t:-, h:18.

A közúti közlekedés biztonságának javítása a közúti
szakirányítás kiemelt feladata egyrészt a növekvõ tár-
sadalmi elvárások, másrészt a baleseti költségek mi-
att. A behatárolt költségvetés és a szigorodó korláto-
zások mellett nem könnyû a feladat megoldása, fon-
tos ezért a közutak biztonságának növelésére fordít-
ható források hatékony felhasználása. Az általános
értelemben vett közlekedésbiztonsági elõnyök maxi-
málása érdekében a biztonságért felelõs szakembe-
rek általában értékelik a közúti biztonságnövelõ pro-
jektek költséghatékonyságát. A közlekedésbiztonsági
elõnyök jellemzésére a balesetek (ütközések) csök-
kenésének tényezõjét használják a közlekedésbizton-

Nemzetközi szemle

sági szakirodalom szerint. Számos korábbi biztonság-
gal foglalkozó tanulmány eredménye azonban meg-
bízhatatlan, mert a balesetcsökkenési tényezõk nem
alkalmazhatók minden helyzetre, emellett az értéke-
lési módszertan is problémás a balesetek véletlen ter-
mészete miatt. A problémák megoldására készült egy
biztonsági elemzõ szoftver, melynek célja a baleset-
csökkentõ hatás becslése. A balesetcsökkentõ hatás
becslését szolgáló információs rendszer egy intelligens
adatbázis, amely az eset alapú megközelítést használ-
ja fel arra, hogy a korábbi közúti közlekedésbiztonsági
kutatások eredményeibõl következtetéseket vonjon le.
A balesetcsökkentõ hatás becslését szolgáló informá-
ciós rendszer az eredmények alkalmazhatóságnak ér-
tékeléséhez a vizsgált helyszín jellemzõi és a felhasz-
nált módszertan alapján egy minõségi osztályzatot ké-
pez. A rendszer meghatározza a várható balesetcsök-
kenési tényezõket, valamint az adott helyszínen a biz-
tonság növekedésének értéksávját és megbízhatósá-
gát. A bemutatott szakértõi rendszer a közlekedésbiz-
tonsági mérnökök számára jó eszközt biztosít.

G.A.
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ÚTGAZDÁLKODÁS

A felelõs szerkesztõ megjegyzése: ez a cikk pa-
kisztáni tapasztalatokon alapul. Ha valaki más or-
szággal való hasonlatosságot vél felfedezni, az –
ahogy az irodalmi mûvek is említeni szokták –
pusztán a véletlen mûve.

1. Célok

A meredek növekedési fázisban lévõ fejlõdõ országok-
ban az úthálózat fejlesztése sokszor problematikus. A
fejlesztések mûszaki hátterét és fizikai megvalósítá-
sát az országok gyakran tanácsadó cégek, illetve vál-
lalkozók bevonásával oldják meg.

Ez a cikk azt a célt tûzte ki maga elé, hogy megvilá-
gítson néhányat a lehetséges problémák közül, és
megoldást javasoljon a felvetett kérdésekre a Pakisz-
táni Köztársaságban szerzett tapasztalatok, valamint
az ázsiai régióban végzett megfigyelések alapján.

2. Háttér

A „beszerzés” mint fogalom a területen viszonylag új,
nem volt közkeletû a fejlõdõ országokban, amíg a nem-
zetközi forrásokat rendelkezésre bocsátó intézmények
– mint a Világbank vagy az Ázsiai Fejlesztési Bank –
be nem vezették azt.

A beszerzéssel a hatóság szolgáltatást vásárol; vál-
lalkozó vagy tanácsadó közremûködését utak, hidak
és egyéb mûtárgyak fejlesztéséhez. A fejlesztés lehet
tervezés, kivitelezés, karbantartás vagy egyéb tevé-
kenység.

A fejlett országok nyomdokában haladva a közúti
igazgatóságok a munkák egyre nagyobb részét vé-
geztetik el vállalkozókkal, illetve szakértõkkel, a köz-
vetlenül az igazgatóságok által végzett munka rész-
aránya csökkenõben van. Az igazgatóságok mérete
csökken, ezzel a szervezet karcsúbb lehet, és inkább
összpontosíthat a kormányzat által kitûzött közleke-
désfejlesztési célokra.

3. Módszertan

Bevezetõ

Néhány olyan tipikus problémát vettünk górcsõ alá,
amellyekkel a pakisztáni közúti igazgatóságok talál-
ták szembe magukat. A cikk a felvetett kérdések közül

némelyikre megoldást javasol. Természetesen minden
fejlõdõ ország speciális, csak rá jellemzõ problémák-
kal szembesülhet, és a különbözõ felvetett kérdések-
re különbözõ válaszokat fejleszthetett ki.

Tendereljárások

A közúti igazgatóságok különbözõ kritériumok alapján
kategóriákba sorolják a vállalkozókat: a vállalkozás
nagyságrendje, referenciái, mûszaki felkészültsége és
tõkeellátottsága szerint. Ez a regisztráció évente meg-
újítandó. (Központi elõminõsítés – a ford.) Az egyes
konkrét feladatokra való kiválasztás prekvalifikációs
eljárással, illetve a központilag elõminõsített cégek
körében meghívásos pályázattal történik.

Elõfordul, hogy cégeket hibásan kategorizál a köz-
úti igazgatóság, mert az illetõ cég téves adatokat kö-
zölt a felszereltségét, tõkeellátottságát, referenciáit
vagy humán erõforrásait illetõen. Lehet, hogy a téve-
sen besorolt cég elnyeri a munkát, mert a legalacso-
nyabb ajánlati árat adta meg. Ezt követõen valahol a
munkák megvalósítási folyamata felénél derül ki, hogy
a cég nem képes elvégezni a feladatot. Következés-
képpen az igazgatóság szembesül azzal a feladattal,
hogy felmondja a megkötött szerzõdést és újra kiírja
a tendert, ami elkerülhetetlenül késedelmet és költség-
növekedést okoz.

Valószínûleg kevésbé kockázatos minden egyes
projektre egy külön kétlépcsõs eljárást lebonyolítani.
A minden részletre kiterjedõ központi elõminõsítõ rend-
szert jellemzõ adminisztrációs költség csak abban az
esetben indokolt, ha nagy mennyiségû, hasonló jelle-
gû munkát kell vállalkozásba adni. Még ebben az eset-
ben is kényes lehet a döntés, gondos döntéshozatali
eljárással kell elõkészíteni az elõminõsítési rendszert.
A kétlépcsõs eljárás alkalmazását mindenképpen
megfontolásra javaslom.

A tender megnyerése érdekében egyes, a szüksé-
ges referenciákkal, illetve felkészültséggel nem ren-
delkezõ cégek irreálisan alacsony árral nyújtanak be
ajánlatot.  Ezek a cégek a kellõ gyakorlat híján nem
képesek reálisan felbecsülni az elvégzendõ munká-
kat, ezért jelentõs mértékben „alálövik” az ajánlati árat.
Ezekben az esetekben nagyon nehéz meggyõzni a
kormányzati ellenõrzési szerveket hogy a „kedvezõ”
ajánlat irreális elképzelésen alapul, és a munka nem
végezhetõ el megfelelõen az ajánlott alacsony árakon.

Ha ekkor a munkát a legalacsonyabb ajánlatot tevõ
cégnek ítéljük, a késõbbiek során nem kerülhetõk el a
problémák. Az egyik lehetséges szcenárió az, hogy a
vállalkozó és a megbízó képviselõje közötti állandó
összecsapások eredményeképpen egyes tételek árát
felfelé módosítják vagy a munkát jellemzõ mûszaki

Sok kérdés és néhány válasz
a fejlõdõ országok közbeszerzési gyakorlatából1

Ijaz Khan2

1 Megjelent a Routes/Roads No. 319. (2003. július) számában,
a PIARC 2002 szeptemberi C15/C9 szemináriumán (Kuba)
elhangzott elõadás alapján

2 a PIARC C15 bizottságának tagja (Pakisztán)
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feltételeket a vállalkozó javára módosítják.  Mindkét
eset a költségek emelkedését hozza magával, a meg-
bízó veszteséget könyvelhet el.

Az elõbbiekben említett kétlépcsõs pályáztatási el-
járás (elõminõsítéses eljárás)  az egyik lehetséges
módszer az alákínálás elkerülésére.

Ugyanakkor az elõminõsítéses eljárásnak is van-
nak jelentõs veszélyei.

Gyakorta elõfordul, hogy az elõminõsítésen kivá-
lasztott cégek kartellt képeznek, és maguk közül kivá-
lasztanak egy vállalkozót. Az ily módon kiválasztott
vállalkozó bizonyos pénzt térít a többi, elõminõsített
cégnek, amelyek ajánlati áraikat egyeztetve, a kijelölt
nyertes vállalkozóénál magasabb árú ajánlatot tesz-
nek. Ily módon a „megbulizott” tendert a vállalkozó ál-
talában nagyon magas áron nyeri meg. A helyi (pa-
kisztáni) szlengben ezt „RING”-nek hívják.

Az eljárást nehéz kezelni. Bár az idõ mindig sürget,
a legjobb védekezés egy jó „mérnökár” (elõkalkuláci-
ón alapuló becsült ár) meghatározása, és ha az aján-
lati ár több mint 20%-kal meghaladja azt, akkor gya-
nítható, hogy mûködik a „Ring”. Ebben az esetben a
munkákat újra kell tendereztetni. Az új eljárás során
általában felbátorodik valamelyik vállalkozó (leginkább
más, mint akit az elõzõekben „helyzetbe” hoztak), hogy
megtörje a „Ringet”.

Szerzõdéses iratok

Szinte a közelmúltig a közúti igazgatóságok által hasz-
nált szerzõdéses iratok leginkább egyoldalas forma-
szerzõdések voltak és a megbízó irányába „lejtettek”.
Az építés közben felmerülõ problémák esetén a vál-
lalkozók nem számíthattak méltányos elbánásra, hi-
szen egyenlõtlenül megfogalmazott szerzõdést írtak
alá. Általában féltek attól, hogy „feketelistára” kerül-
nek,  és ezért nemigen vitték az ügyeket bíróság elé.

A regionális útügyi igazgatóságok kisebb munkák
esetén továbbra is gyakran a régi szerzõdéses mintá-
kat követik. Azonban ma már többnyire és nagyobb
munkák esetében mindenképpen a FIDIC szerzõdés-
csomagokat használják, amelyek mindkét fél érdekét
figyelembe veszik.  Bár az „apróbetûs” különleges fel-
tételek közül némelyik még mindig a megbízó érdekei
felé látszik hajlani, az olyan pontok, mint például a „vá-
lasztott bíróság”, amelyeket korábban rendszeresen tö-
röltek, most helyet kapnak a végleges szerzõdésekben.

Szakértõi anyagok a közúti igazgatóságok részére

A közúti igazgatóságoknál fellelhetõ mûszaki közbe-
szerzési szerzõdéses ismereteket rendszeresen ki kell
egészíteni vállalkozói szakértõi anyagokkal. A szakér-
tõk elkészítik a fejlesztésekhez a terveket és a tender
dokumentációt, továbbá közremûködnek a tenderel-
járásban, valamint az ajánlatok értékelésében is.

Sajnos, a szakértõk is követnek el hibákat, például
a következõ területeken:

• hibás tervek,
• téves mennyiségszámítás,

• hiba a tenderanyagokban,
• tévedések az ajánlati eljárás során,
• téves ajánlati értékelés,
• tévedés a tendernyertes kiválasztásakor.

Tenderezési szakasz

A kormányzat különbözõ okokból néha kapkodva ké-
szít elõ egy-egy beruházást. A közúti igazgatóságot
sürgetik, nem hagynak kellõ idõt a tervezési, elõké-
szítési munkára, de az ajánlatok kidolgozásához sem.
Az említett okok láncolata jelentõs tervezési pontat-
lanságokhoz, valamint egyéb hibákhoz vezethet
mennyiségszámítás vagy a projekt egyéb lényeges
elemei tekintetében.

Elõfordul, hogy az ily módon „keletkezett” hibák egyi-
ke-másika napfényre kerül a tendereljárás során, ami-
kor az ajánlattevõk kérdéseket tehetnek fel a kiírónak.
Az ilyen elõkészítõ értekezletek a gyakorlatban nagyon
hasznosnak bizonyultak.

Kisebb beruházások esetén erre nem mindig kerül
sor, és a hibákat csak akkor fedezik fel, amikor a ten-
dereljárást befejezték, a gyõztessel a szerzõdést meg-
kötötték és a kivitelezés elkezdõdött. Ebben a projekt-
fázisban a hiba már kiviteli késedelemhez és költség-
növekedéshez vezethet. A jó partneri viszony segít-
het csökkenteni a feszültségeket, de a legjobb megol-
dás az, ha biztosítjuk a szükséges idõt az ajánlatte-
võknek.

Kivitelezési szakasz

A közúti igazgatóság gyakran ír elõ valószínûtlenül
rövid idõt a kijelölt út, illetve híd beruházás elvégzésé-
hez. Lehet, hogy a megbízó helyi képviselõi tudják,
hogy az elõírt határidõ nem életszerû, azonban a kor-
mányzati döntéshozók a munkát gyakran a választási
cikluson belül szeretnék befejezni.

Ezt a helyzetet az ajánlattevõ vállalkozók gyakran
kihasználják és a normális piaci ár két-háromszorosá-
ra rugó áron adják be ajánlatukat, hiszen a kitûzött cél
eléréséhez megnövelt anyagi, gépi-eszköz és emberi
erõforrással kell számolniuk, hogy éjjel-nappali munka-
végzéssel, a nyomvonalon több helyen való egyidejû
munkavégzéssel a kitûzött határidõt tartani tudják.

Ezt a helyzetet csak oly módon tudjuk megelõzni,
ha a szerzõdõ hatóságoknál jó összeállítások vannak
az aktuális fajlagos beruházási árakról, és a beruhá-
zási határidõkkel kapcsolatos döntések meghozata-
lakor ki tudják mutatni a döntésekkel együttjáró vár-
ható pluszköltséget.

Elfogadható alternatívát jelenthet egy prémium ki-
tûzése korábbi befejezés esetén. A kiíró javaslatot te-
het az ajánlattevõknek, hogy adjanak meg vállalási
árakat alternatív befejezési határidõre is.

Ha ez nem így történik, akkor a problémák késõbb,
a kivitelezés során jelentkeznek, amikor  a szüksé-
ges kormányzati források hiánya miatt a munkák nem
haladnak a kívánt ütemben. Még inkább sokasodnak
a viharfellegek, amikor a vállalkozó pótszámlákat
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ÚTGAZDÁLKODÁS

nyújt be, költségek merülnek fel a szerzõdés szerinti
állásidõkre, és a megbízó által foglalkoztatott mûszaki
stáb esetében is felmerülhet, hogy el kell bocsátani
õket vagy fölösleges bérköltséget fizetni az üresjára-
ti idõkre. Végül is a projektet az eredeti határidõre
fejezik be, túllépve a rövidített határidõket, lényeges
költségemelkedést okozva a kormánynak, az adófi-
zetõknek.

Tárgyalásos eljárás

Van néhány olyan állami tulajdonú kivitelezõ cég, ame-
lyet a közúti igazgatóságok tenderezés nélkül, tárgya-
lásos eljárás keretében bíznak meg kiviteli munkák-
kal. Ezekben az esetekben a vállalási ár általában a
piaci ár felett van. Az is elõfordul, hogy az igazgatósá-
gok ellenállása dacára a kormányzat nyomására non-
profit alapon mûködõ állami cégeket bíznak meg egyes
munkák elvégzésével. A dolog akkor válik ironikussá,
amikor ezek az állami cégek a versenyszektorban
mûködõ magáncégeknek kedvezõ áron alvállalkozás-
ba adják a munkát, és a képzõdõ hasznot a saját re-
zsi és menedzsment költségeik fedezésére fordítják.

Ez az eljárás megérthetõ abban az átmeneti idõ-
szakban, amikor az útügyi szervezetet átalakítják, a
korábbi megyei útfenntartó vállalatokat megszüntetve
a feladatokat a versenyszférában mûködõ cégekre
bízzák. Azonban a gyakorlatnak elõbb vagy utóbb vé-
get kell vetni. A tárgyalásos eljárásnak megvan a maga
szerepe egy stabil piacgazdaságban. Azonban az át-
alakulás 10 éve alatt, amikor az Igazgatóságok az
addig saját egységeikkel végeztetett feladatokat a ver-
senyszféra szereplõivel végeztetik el, a tárgyalásos
eljárást jobb mellõzni.

4 .  Szempontok a szakértõi szerzõdésekben

Hazai vagy nemzetközi szakértõ?

A legtöbb fejlõdõ országban állandó vita tárgya, hogy
hazai vagy nemzetközi szakértõket kell-e alkalmazni
a megvalósíthatósági tanulmányok, tervek elkészítés-
re, a „mérnöki” (mûvezetõi) feladatok ellátására. A kor-
mányzat a nagyobb költségek miatt törekszik a nem-
zetközi szakértõk alkalmazásának az elkerülésére, a
közúti igazgatóságok és a nemzetközi forrásokról ren-
delkezõ szervezetek a nemzetközi tanácsadókat ré-
szesítik elõnyben a szélesebb körû tudás és tapasz-
talat miatt. Javasolható, hogy a nemzetközi szakértõk
mellé helyi partnert vonjanak be, mert az így megerõ-
södõ helyi konzultáns cégek a késõbbiek folyamán
átvehetik a nemzetközi tanácsadó cégek szerepét.

A tanácsadó kiválasztása

A szakértõi segítségnyújtási tenderkiírásokra benyúj-
tott ajánlatok ügyében néha nehéz megalapozott dön-
tést hozni. Az értékelésnél a mûszaki tartalmat rend-
szerint 80% és az ajánlott árat 20%-os súllyal veszik

figyelembe. A mûszaki tartalom tekintetében a legjobb
ajánlat kapja a maximális pontszámot. Több nagy szak-
értõ cég által benyújtott konkurens ajánlatok esetén a
szakmai gyakorlatban, az ajánlatok mûszaki tartalmá-
ban lévõ eltérés gyakran nagyon csekély. A kiválasz-
tást ilyenkor leginkább a javasolt szakértõk gyakorla-
tában kimutatható különbség határozza meg. A pon-
tokban mutatkozó különbség gyakran nagyon csekély,
az értékelést nagyon gondosan kell végezni.

A fejlõdõ országokban a tenderelbírálás és odaíté-
lés sok idõt vesz igénybe, mert a döntéseket több szin-
ten kell meghozni. Ezért elõfordul, hogy mire a végsõ
döntést meghozzák, az eredetileg beállított szakértõ
nem tud rendelkezésre állni. Közös megegyezéssel
ezek a szakértõk helyettesíthetõk, de gyakran nehéz
olyan szakembert találni, akinek képzettsége és gya-
korlata felér az eredetivel. Ezt elkerülendõ, a kiírás-
ban elõírható helyettesítés tilalma a munkák kezdeté-
ig, de csak azzal a feltétellel, hogy a kiválasztás és a
jóváhagyás ésszerû határidõn belül lebonyolódik.

A nagyvonalúan megfizetett külföldi szakértõk ese-
tében gyakran problémát okoz, hogy a csodálatos élet-
rajz dacára a szakértõ hatékonysága és termelékeny-
sége kívánnivalót hagy maga után. Ebben az esetben
a megbízó gyakran kéri az illetõ cseréjét, ami ismét
késedelmet és pluszköltséget okozhat.

Olyan projektek esetében, ahol a finanszírozást (tá-
mogatás vagy hitel) részben vagy egészben átvállalja
egy nemzetközi pénzügyi szervezet, a szakértõ kivá-
lasztása gyakran vita tárgya az igazgatóság (állam),
illetve a pénzügyi szervezet között, ami megnehezíti
a kitûzött határidõk betartását. Erre az esetre a leg-
jobb megoldás az, hogy az érdekeltek a lehetõ legko-
rábbi idõpontban megállapodnak az ajánlati értékelõ
bizottság összeállításában. Általában pedig olyan kép-
zési forma kialakítása javasolt, ahol a tenderértékelés
profi szinten elsajátítható.

Elmondható, hogy egy adott feladatra a jó szakértõ
kiválasztása nehezebb dolog, mint egy kiviteli munka
vállalkozásba adása. A fejlett világban a szakértõ ki-
választása elsõdlegesen a minõségen múlik, a költ-
ségtényezõ másodlagos. A kivitelezõ kiválasztásakor
azonban a költségtényezõ lép elõtérbe.

A fejlõdõ országokban a szakértõ kiválasztásakor
a költségek elsõrendû fontosságúak, és „a jó minõ-
ség sok pénzt megér” jelszó nem alkalmazható. A
szakértõi segítségnyújtási tenderek elbírálása során
ezért két értékelési módszer párhuzamos használa-
ta ajánlott: az egyik a minõség/ár viszony súlyozott
értékelése, a másik során pedig a legjobb minõsé-
get nyújtó csapatot választanák ki. A két értékelési
rendszer együttes használata lehetõvé teszi a szol-
gáltatás értéken való megfizetését, a szakértõ szem-
pontjából pedig kimutatja a hozzáadott értéket a tár-
gyalásos eljárás esetére.

5. A jövõbeli fejlesztések

A jelen esettanulmány aláhúzza annak szükségessé-
gét, hogy a közbeszerzési eljárást folyamatosan fej-
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lesszük. A közbeszerzési stratégiák kialakítása fontos
hosszú távú cél, és a cikkben megfogalmazott javas-
latok a nagyon fontos elsõ lépést jelentik ehhez.

Pakisztán jelenleg áttekinti a hatályos közbeszer-
zési eljárásokat, és minden szempontból javítani, mó-
dosítani kívánja azokat, hogy rövidre zárja a lehetsé-
ges kibúvókat. Minden fejlõdõ országnak elsõbbséget
kell(ene) adnia az óriási gazdasági jelentõségû beszer-
zési eljárások javításának.

Summary

Some typical problems and solutions of procurement in developing countries

Obtaining value for money and sustainable results from internal and external service providers is a signif-
icant issue for road agencies in developing and developed countries. Many of the problems that arise are
widely acknowledged but solution strategies are less common. Contracting out and obtaining service
inside a road agency requires procurement skills and systems, which warrant a focus of attention from
road agencies. The issues outlined in this case study, from the perspective of a developing region, have
widespread implications, including relevance to countries with a more mature network.

6. Következtetés

A közúti igazgatóságok elsõrendû feladata a közbe-
szerzési eljárások és a vállalkozásba adási szerzõdé-
sek teljes körû elsajátítása, megértése. A jelen cikk-
ben felvetett kérdéseket egy fejlõdõ ország szemszö-
gébõl vizsgáltuk, azonban más régiók fejlettebb piac-
gazdasággal rendelkezõ országai számára is tanul-
sággal szolgálhat.

(Fordította, tömörítette: Nagy Ferenc)

Nemzetközi szemle

Beszédfelismerés a rendszám adatok
helyszíni felvételében: kísérleti

alkalmazásfejlesztés és tesztelés
Speech Recognition for On-Site Collection of
License Plate Data: Exploratory Application

Development and Testing
Scott S. Washburn

Journal of Transportation Engineering
2002. 6. Vol. 128. p. 481-489. á:3, t:3, h:17.

A forgalmi adatok helyszíni gyûjtése, akár kézi, akár
automatikus módszerekkel történik, létfontosságú a
közlekedési infrastruktúra kezelése és fenntartása
szempontjából. A múltban számos kézi adatgyûjtési
módszert használtak a papír és ceruzától a hordoz-
ható számítógépig. Napjainkban a számítógépek tel-
jesítménynövekedése és az elmúlt évek technológiai
fejlõdése a beszédfelismerést alkalmassá tette az
adatgyûjtésben való lehetséges alkalmazásra. Ez a
technológia határozott elõnyökkel rendelkezik a koráb-
bi kézi adatgyûjtési módszerekkel szemben. A cikk egy
beszédfelismerésre képes szoftver fejlesztését és tesz-

telését mutatja be, mely a helyszíni adatgyûjtést cé-
lozza. A programot arra fejlesztették, hogy az útmenti
megfigyelõ pontokon a jármûvek rendszámait felve-
gye. Ez a különleges alkalmazás nagy kihívást jelen-
tett a beszédfelismerõ program számára több ténye-
zõ miatt, ezek: az útmenti helyszín nagy háttérzaja, a
nagy pontosság iránti igény, valamint a megfelelõ fel-
dolgozási sebesség a magas mintavételi arány keze-
lésére. Számos helyszíni tesztet végeztek, ahol a ha-
tékonysági jellemzõket összehasonlították a beszéd-
felismeréses beviteli módszer és a hordozható szá-
mítógép billentyûzetét használó adatbeíró módszer
között. A beszédfelismerés átlagos pontossága 90%
feletti volt, ami még nem éri el a beírásos módszer
95% feletti pontosságát. Ugyanakkor a beszédfelisme-
rés alkalmazásával a mintavételi arány lényegesen
javult, 85% felett alakult, míg ugyanez a beírásos mód-
szernél 72-82% között mozgott. Az eredmények ígé-
retesek, és azt mutatják, hogy a beszédfelismerés egy
olyan módszerré válhat, amely megkönnyíti, és haté-
konyabbá teszi a helyszíni közlekedési adatgyûjtést,
valamint megnöveli a felvett adatok mennyiségét és
javítja azok minõségét. G. A.
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Nemzetközi szemle

Idén március 18-19-én rendezte meg Bécsben az
Osztrák Beton- és Építéstechnikai Társulás a Be-
tontag címû rendezvényt, amelyen számos részt-
vevõ között közel 200 magyar,  közöttük 100 ma-
gyar diák is jelen volt. Az elõadások az osztrák ér-
dekeltségû nagyberuházásokat, elsõsorban a ter-
vezés és kivitelezés mérnöki szemszögbõl érde-
kes részleteit mutatták be. A konferencia kiadvá-
nyából három kivonatot közlünk.

CFRP feszítõbetét elsõ alkalmazása
ausztriai hídépítésnél

First-Time Use of CFRP Tendons in Bridge
Construction in Austria

Johann Kollegger, Franz Brandauer
BETONTAG 2004 Konferenciakiadvány, 44. old

A CFRP feszítõbetét elõnyös tulajdonságai, kiváló szál-
irányú szilárdsága, korrózióállósága és kis súlya. Mind-
emellett, a harántirányú tulajdonságai elég gyengék.
Az elõfeszített CFRP elemek gyakorlati felhasználá-
sának kulcsproblémája, hogy hogyan horgonyozzák
le õket.

A kúpos öntött lehorgonyzó rendszert a „Structural
Concrete” Intézetben fejlesztették ki, összehangolva
az optimális hatásfokot a gazdaságos és megfelelõ
elõállítási folyamattal. A numerikus és a kísérleti vizs-
gálatokat különbözõ méretû, 7, 19 és 37 CFRP betét-
bõl álló (5 mm átmérõjû) feszítõ modellen végezték,
amelyek azt mutatták, hogy elérhetõ a mechanikai tu-
lajdonságok teljes kihasználtsága és a lehorgonyzó
rendszer magas hatásfoka. 2003 nyarán az ausztriai
Salzburg tartományban egy autópályahíd építésénél
már alkalmazták az új lehorgonyzó rendszer és az elõ-
feszített CFRP feszítõbetét együttesét.

A bécsi agglomeráció közlekedési hálóza-
tának intermodális szemléletû javítása

Cross-Modal Upgrading of the Traffic Network for the
Vienna Agglomeration

Thomas Türinger
BETONTAG 2004 Konferenciakiadvány, 63. old.

Sebesség és mobilitás – e két fogalom lassan napja-
ink, és korunk legfontosabb jellemzõjévé válik. Bizo-
nyos szolgáltatások kényelmi színvonalának, sebes-
ségének emelkedése egyre több téren kap megha-
tározó szerepet. Hatalmas gazdasági területek ala-
kulnak ki és kapnak mind fontosabb részesedést a
növekvõ piaci életben. Az átalakuló, modern társa-
dalom által támasztott igények kielégítésének elõfel-
tétele a közlekedési infrastruktúrák – mint autópályák,
városi utak, villamosok, elõvárosi vasutak, földalatti

kötöttpályás közlekedés, víziutak és vasúti közleke-
dés – hatékony javítása és modernizálása. Bécs,
egyrészt jelentõs agglomerációval rendelkezõ város,
másrészt az európai TEN hálózat csomópontja, ezért
számos modern igényeknek is megfelelõ infrastruk-
túrával rendelkezik. Az EU bõvítése kapcsán felme-
rülõ további igény a meglévõ közlekedési kapacitá-
sok növelése, és szükségessé válik a tömegközle-
kedési hálózatok összekapcsolása. A jövõbeli igények
további növekedésének eredményeként az egyéni
közlekedést bonyolító hálózatok mérete is tovább fog
nõni, majd összekapcsolódva egyetlen óriási háló-
zat részévé válnak.

A megnövekedett igények kiszolgálására alkalmas-
sá kell tenni az építés során használt építõanyagokat
is. Az elsõ – víz, mész, homok és finom vulkáni talaj
keverékébõl álló – vízálló betont egy római katonai
mérnök Vitruv készítette. A felhasznált anyag minõsé-
gét bizonyítja a Fabrícius híd, mely az ókori Rómában
épült, de a mai napig megõrizte épségét. Az eltelt 2000
év során az építõanyagok nagyon magas színvonalú-
vá fejlõdtek – példa erre a szálerõsítésû beton, me-
lyet elõször a bécsi repülõtér vasútállomásának átala-
kítása során, a fúrt cölöpöknél alkalmaztak.

Speciális mérnöki eljárások alkalmazása
ausztriai építkezéseken

Special Engineering Methods Employed in Civil
Engineering Projects in Vienna

Christoph Haberland, Reinhard Bükner
BETONTAG 2004 Konferenciakiadvány, 104. old

Számos mélyépítési munka folyik Bécs város terüle-
tén. Az U2 metróvonalnak a Schottentor-tól a
Praterstadion-ig történõ meghosszabbítása részeként
fagyasztásos eljárást alkalmaznak a metróállomás
építéséhez a Duna-csatorna alatt. Az eljáráshoz a sós
és a nitrogénes fagyasztás kombinációját használják.
A fagyasztandó földtömeg 14000 m3. A Duna-csator-
na mindkét partján elhelyezendõ aknák egyike a mû-
emlék védettség alatt álló, a századfordulóra épített
„Kaiserbad” zsilipnél épül.

A Wiental gyûjtõalagút pajzsos alagútfúrással épül,
a Városparkban lévõ indítóaknától a 2 km távolságra
lévõ Kettenbrückengasse metróállomás közelében
lévõ Ernst Arnold Parkig.

Az indító és a végaknák 120 és 80 cm vastag résfal
kialakítását igénylik. A pajzsos alagútfúrással épülõ
TBM és a résfal áthatásánál GFPR rudakat alkalmaz-
nak a hagyományos betonacél helyett.

Kisebb alagutaknál is készítenek résfalas aknákat,
mint pl. a „Nordwest” vonal indító és végaknája. Itt a 3
m átmérõjû csõsajtoló áthatolásához, erõsítés nélkü-
li, elõregyártott beton elemeket építenek a résfalba.
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Folyóiratunk általában eredeti cikkeket közöl, az et-
tõl való eltérést külön jelöljük. Kérjük szerzõinket, a
kézirat leadásakor nyilatkozzanak, hogy a cikket
máshol nem jelentették meg és nem adták le köz-
lésre. Több szerzõ esetén valamennyiük nyilatko-
zata szükséges. Kérjük, a kapcsolattartás meg-
könnyítése érdekében valamennyi szerzõ elérhetõ-
ségét (munkahely, postacím, telefon, fax, e-mail)
tüntessék fel.

Megrendelésre készült munka ismertetésekor
kérjük, hivatkozzanak a megrendelõre.

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

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

1. Kéziratok formai kérdései

Kérjük tisztelt szerzõinket, hogy a nyomdai szerkesz-
tés megkönnyítése és a Szemle külalakjának további
javítása érdekében a megjelentetni kívánt cikkek kéz-
iratait a jövõben is egységesen a következõ formá-
ban juttassák el a Szerkesztõség részére:
• A kézirat szövege önállóan, esetleges lábjegy-

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

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

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

Szerkesztõségi közlemények

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

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

ban szerepeljen az elektronikusan leadott anyag-
ban,

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

pek forrását (készítõjét).

2.  Kéziratok leadása

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

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

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

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

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

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

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

A hirdetési díjak a következõk:

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

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

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


