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A MEGTETT ÚTTAL ARÁNYOS
ELEKTRONIKUS DÍJFIZETÉSI RENDSZER
MEGVALÓSÍTHATÓSÁGÁNAK FELTÉTELEI1
MÉSZÁROS FERENC2–SIPOSS ÁRPÁD3–ANDRICSÁK ZOLTÁN4

1 A 2009. május 6–7. között, Budapesten megrendezett, „A közép-kelet-európai országokban mûködô és tervezett díjpolitikai megoldások” címû PIARC workshop szakmai tapasztalatainak hazai 
vetületû összefoglalása
2 Egyetemi adjunktus, BME Közlekedésgazdasági Tanszék, e-mail: fmeszaros@kgazd.bme.hu  
3 Díjstratégiai irodavezetô, Közlekedésfejlesztési Koordinációs Központ, e-mail: siposs.arpad@kkk.gov.hu 
4 Díjpolitikai menedzser, Közlekedésfejlesztési Koordinációs Központ, e-mail: andricsak.zoltan@kkk.gov.hu 

1. Bevezetés

A hazánkban bevezetni kívánt, megtett úttal arányos tarifa-
rendszerû, elektronikus díjfizetési rendszer elôkészítése számos 
olyan módszertani kérdést vet fel, aminek tisztázása a rendszer 
megvalósíthatóságának kulcsa lehet. Ezen cikk célja a döntés-
elôkészítési folyamat bemutatása, valamint a rendszer megvaló-
síthatóságához szükséges feltételek és azok teljesíthetôségének 
azonosítása. A szerzôk több évtizedes hazai és nemzetközi ta-
pasztalatokra építve kívánják bemutatni azokat az eddigi ered-
ményeket, amelyek hozzájárulhatnak a hazai tarifarendszer át-
alakításának sikeres elôkészítéséhez.

2. A hazai idôtartamhoz kötött tarifarendszer
értékelése a megtett úttal arányos
rendszerHEZ VISZONYÍTVA

Az idôtartamhoz kötött tarifarendszer kevésbé terjedt el, mint a 
megtett úttal arányos, de kétségtelenül elfogadott megoldás a 
díjköteles közúti infrastruktúra-hálózatokon. Elônyös tulajdonsá-
gai mellett azonban számos olyan nemkívánatos ismérvvel ren-
delkezik, amelyek bizonyos körülmények között szakmailag hos�-
szú távon tarthatatlanná teszik, mint állandó megoldást.

Az átalánydíjas, e-matricás rendszerben az azonos díjkategóri-
ájú gépjármûvek azonos érvényességi idôszakra azonos össze-
get fizetnek, a használat mértékétôl függetlenül. Ez a megoldás 
egyszerûen, kis beruházási költséggel mûködik, így fenntartása, 
értékesítési és ellenôrzési rendszere csak a hálózat bôvülésétôl el-
maradó arányú beruházást igényel. Jellegébôl adódóan általában 
viszonylag kedvezô feltételeket kínál a díjköteles úthálózat igény-

bevételére, így nem okoz lényeges forgalomelterelôdést (ld. 
pl. az M5 autópálya esetén a helytelenül megválasztott díj-
szinttel mûködô [1997–2003], valamint az átalánydíjas meg-
oldás [2004–] hatásai; 1. ábra). Ugyanakkor az átalánydíj jel-
legû díjszedés igen jelentôs relatív elônyhöz juttatja a gyakori 
(pl.: gazdasági társaságok), illetve hosszú távú forgalomban 
(pl.: tranzitforgalom) résztvevôket a ritkán (pl.: magánhasz-
náló), illetve rövid szakaszokon (pl.: a helyi) közlekedôkkel 
szemben, akiknek egy része ezért a nem díjas utakat veszi 
igénybe. A rendszer bevételteremtô képessége – a kedvezô 
használói feltételek következtében – az úthálózat Kelet-Kö-
zép-Európában jellemzô további bôvítésével folyamatosan 
romlik (nagyobb hozzáférés ugyanakkora összegért).
 
Az e-matricás megoldással mûködô magyarországi használati 
díjas tarifarendszer (HD) a közúti finanszírozásban jelentke-
zô, a díjbevételekkel szemben támasztott fokozódó igények-
nek már nem tud megfelelni. Az átalánydíjas rendszerben 
ugyanis
– �a hálózat és a forgalom növekedésével nem nô arányosan a 

bevétel, ellenben az ún. virtuális díjszint (a nettó éves díjka-
tegóriánkénti díjbevétel osztva az éves díjkategóriánkénti 
futásteljesítménnyel) évrôl évre csökken (2000–2007 kö-
zött összehasonlító áron tényszerûen 50%-kal, a díjpolitika 
módosítása nélkül 2020-ig becsülhetôen újabb 50%-kal);

– �nem támogatja a rövid távú autópálya-használatot;
– �a gyakori úthasználók fajlagosan aránytalanul kevesebbet 

fizetnek;
– �a jármûkategóriánkénti díjszint-arányok nem megfelelôen 

tükrözik az okozott igénybevétel nagyságát (különösen a 
fôúti elemeken);

– �az Eurovignette (2006/38/EK-val módosított 1999/62/EK) 
irányelv rögzíti az alkalmazható díjak maximális értékeit, 
tekintet nélkül a hálózati kiterjesztésre;

– �az adófizetôk jelentôsen hozzájárulnak a hálózat kiépíté-
séhez és üzemeltetéséhez, de jelentôs részük nem veszi 
igénybe a magasabb szolgáltatási színvonalú, a szolgál-
tatást nyújtó részérôl jóval magasabb fajlagos költségû 
gyorsforgalmú utakat, így csak közvetett haszonélvezôje a 
megépült és üzemelô infrastruktúrának.

A feltárt problémákat a megtett úttal arányos díjrendszer 
(UD) tervezett hazai bevezetése hivatott orvosolni. A rend-
szer koncepcionális kialakítása azonban számos fontos elô-
zetes feltétel azonosítását és kielégítését igényli, különbözô 
szabályozási részterületek összehangolásával. Így a közleke-
déspolitikába ágyazott, ideális esetben a (közúti) közlekedé-
si infrastruktúra finanszírozási stratégiáját is magába foglaló 
díjpolitika mellett külön ki kell térni a társadalompolitika, a 
gazdaságpolitika, a foglalkoztatáspolitika és a környezetpo-
litika kérdéseire is.

1. ábra: Az 5. fôút – M5 autópálya közúti folyosó forgalom
megoszlása (Forrás: Bauconsult)
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tû) szolgáltatás igénybevételéért kell megfizetni a díjat, azonban 
általános célok esetében inkább adójellegû (köz)teherként jelenik 
meg a díjfizetés.

A tarifarendszer megválasztása

Az idôtartamhoz kötött és a megtett úttal arányos tarifarendsze-
rek közötti választást a megoldások összehasonlítása, az egyes 
kialakítások elônyeinek és hátrányainak párhuzamba állítása és 
kiértékelése segíti. A 2. pontban bemutatott idôtartamhoz kö-
tött megoldás csak egy bizonyos mértékû hálózathosszig nyújt 
megfelelô pénzügyi forrást az infrastruktúra üzemeltetéséhez és 
fenntartásához, ezért ez elôrevetíti az ilyen megoldások fokoza-
tos kiszorulását a gyakorlatból.

A megtett úttal arányos tarifarendszer esetén a használók an�-
nyit fizetnek, amennyit a díjasítás alá vont adott útszakaszon 
közlekednek, vagyis amely mértékben a pályaszerkezetet igény-
be veszik, illetve útkapacitást foglalnak. Ez a megoldás alkotja az 
arányos teherviselés alapját. Ebben az esetben nincs arra mód, 
hogy a díjas útszakaszokat ritkán vagy csak rövidebb távon hasz-
nálók terhei fajlagosan magasabbak legyenek és ezzel aránytalan 
mértékben támogassák mindazokat, akik többször használják 
az adott infrastruktúrát. Nemzetgazdasági szempontból szüksé-
ges lehet bizonyos kedvezményrendszerek kidolgozása, például 
flottakedvezmény nyújtása (maximum 13%), amelyek segítségé-
vel – forgalommegosztási és környezetvédelmi indokok alapján 
– differenciálni lehet az egyes használói csoportok között. A díj-
fizetés célja ebben a tarifarendszerben a finanszírozási források 
biztosítása mellett a forgalmi igények hely vagy idô szerinti befo-
lyásolása is lehet.

Az EU-irányelvek 3,5 t megengedett összes tömeg felett egyér-
telmûen ezt a megoldást preferálják.

Hálózati kiterjesztés

A díjpolitikai kérdések egyik legfontosabb eleme a díjrendszer 
hálózati kiterjesztésének meghatározása. A különbözô orszá-
gokból származó szakemberek egyöntetû véleménye az, hogy 
a díjkivetés legalább a szóban forgó ország autópálya-hálózatát 
érintse, de sok esetben ez a teljes gyorsforgalmú (beleértve az 
autóutakat) úthálózatra is kiterjed. Számos ország közlekedés-
földrajzi adottságai miatt (pl. különbözô szolgáltatási színvona-
lú, de alternatívát kínáló, párhuzamos útvonalak; gyorsforgalmú 
elemek hiánya miatt nagy terhelésnek kitett fôútvonalak, kijelölt 
nemzetközi tranzitútvonalak) a fôúthálózat egy részét vagy tel-
jes egészét is a díjrendszer hatálya alá kívánja a jövôben von-
ni. A közúti közlekedés (távoli) jövôképe szerint a díjrendszer a 
közúthálózat minden elemére ki kell, hogy terjedjen, azonban a 
meglévô teljes közúti díjrendszer átalakításával ekkor már nem 
megtett úttal arányos útdíjfizetésrôl, hanem mobilitás alapú díj-
fizetésrôl beszélhetünk. A gyakorlatban néhány európai ország 
koncepcionális szinten megkezdte egy ilyen nagy ívû árreform 
megvalósítását (pl. Hollandia), azonban egy-egy részmegoldás-
sal (kategóriamegkülönböztetéssel; a közúti terhek újraelosztása 
nélkül) már most is találkozhatunk (pl. Svájc: 3,5 t megengedett 
összes tömeg feletti tehergépkocsik).

A hálózati kiterjesztés kérdésére azonban gazdasági oldalról is rá 
kell világítani, hiszen a rendszer hatálya kiterjesztésének változta-
tása és az ebbôl adódó díjbevétel-változás degresszív függvény-
kapcsolattal jellemezhetô. Ilyen esetben a díjköteles hálózati ele-
mek jellemzôen kisebb hányadát jelentô magasabb útkategóriájú 
hálózati elemeken jelentkezik a bevételek nagyobb hányada (ld. 
pl. Magyarország esetén; 2. ábra).

3. A megvalósítás szükséges lépései,
a rendszer koncepcionális kialakítása

A rendszerkoncepció megalkotása elôtt fel kell tárni és meg kell 
határozni a rendszert alkotó legfontosabb elemeket, amelyek 
egyértelmû megfogalmazása a koncepcionális kialakítás szüksé-
ges elôfeltétele. Az elemek a koncepció egyértelmûen elkülönít-
hetô részterületeit alkotják (1. táblázat).

4. A rendszer megvalósíthatóságának feltételei

4.1. A közlekedéspolitikába ágyazott
díjpolitika kialakítása

A díjkivetés célja

Minden egyes díjrendszer bevezetése elôtt elsô lépésben egyér-
telmûen tisztázni kell a díjak kirovásának célját, vagyis meg kell 
határozni a díj jellegét. Számos cél fogalmazható meg (akár kü-
lön-külön, akár többszörösen):
– �a közúti infrastruktúra-rendszer finanszírozási hiányosságaiból 

eredô vagyonvesztés, illetve annak megállítása;
– �a mobilitási igények visszaszorítása, deklarált környezeti célok 

elérése;
– �a közlekedési igények befolyásolása (közúti hálózati kategóriák 

között; közlekedési alágazatok között);
– �a célhoz kötött költségvetési bevételek minimum szinten tartá-

sa, de inkább növelése.
A meghatározott cél körvonalazza az alkalmazandó díj jogi stá-
tuszát is: a közlekedési infrastruktúrával közvetlen kapcsolatban 
álló cél (finanszírozás; igénybefolyásolás) esetén egy (emelt szin-

Elem Részterület

A használatért megfizetendô díj jogi státu-
sza (adó vagy szolgáltatásért fizetendô díj), 
helye a teljes közúti díjrendszerben

Díjpolitika
megalkotása

A díjfizetés deklarált célja, a bevételek
felhasználása

A díjköteles hálózat kiterjedése 
(térben és idôben)

Az érintett jármûkategóriák köre 
(térben és idôben)

Az alkalmazni kívánt díjszintek és differenci-
áló tényezôik

A felelôs intézményi rendszer szerkezete, 
azon belül egyértelmû feladat- és felelôsségi 
körök

Üzleti modell 
kialakítása

Az infrastruktúrához való hozzáférés 
feltételei

A rendszer megvalósítási formája

Az értékesítési hálózat 

A díjszedés rendszere

Az ellenôrzési feladatok ellátása

A díjfizetési megoldások

Más rendszerekkel való átjárhatóság 
(interoperabilitás)

Megfelelô jogi környezet
Jogszabály- 
alkotás

Társadalmi (használói és elszenvedôi) 
és politikai elfogadottság

Egyeztetés az 
érdekelt felekkel

1. táblázat: Az elemek és részterületeik
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A probléma tisztán gazdasági szempontból való elemzése a kö-
vetkezô kérdést veti fel: milyen hálózati kiterjesztés esetén ér-
hetô el a rendszer nettó bevételmaximuma (a rendszer bruttó 
bevétele és az üzemeltetési költsége közötti különbség felsô ha-
tárértéke), vagyis meg kell keresni azt az egyensúlyi pontot, ami-
kor a rendszer hatálya bôvítésének határköltsége megegyezik a 
határbevételével. Tehát az egyensúlyi pont alatti kezdeti hálózati 
kiterjesztés gazdaságilag racionális döntésnek tekinthetô; ezen 
pont feletti kiterjesztés, bár bevételtöbbletet eredményez, de en-
nél is több költséggel jár, ez gazdasági szempontból irracionális 
döntés.

Összefoglalva a fenti polémiát, a hálózati kiterjesztésrôl szóló 
döntést mindig alapos, a rövid és hosszú távú hatásokat is fi-
gyelembe vevô szakmai elôkészítés kell, hogy megelôzze, ezzel 
biztosítható a rendszer pénzügyi kockázatának mérséklése (ld. 
3.6. pont).

Jármûkategóriák és differenciálás

A modern díjrendszerek jármûkategória-meghatározásának 
módszertana az okozott infrastrukturális és külsô (jellemzôen 
környezeti) költségek szerint azonosítja a díjfizetésre kötelezett 
használói csoportokat.

Elsô körben le kell határolni a díjfizetésbe bevonni kívánt haszná-
lók körét: a személyközlekedésben és/vagy az árutovábbításban 
résztvevôkre kívánjuk-e kiterjeszteni a díjrendszer hatályát. A sze-
mélyközlekedés esetében külön kell választani az egyéni közle-
kedési módokat (motorkerékpár, személygépkocsi) a közösségi 
közlekedési módtól (autóbusz). A tehergépjármûvek esetében 
szakmai alapon döntést kell hozni a bevonni kívánt jármûvek kö-
rérôl, a gyakorlatban ezt a megengedett legnagyobb össztömeg 
alapján határozzák meg. A díjfizetésre kötelezni kívánt haszná-
lók körének íly módon való azonosítása után a díj alapját képezô 
költségeket kell meghatározni.

A közúti pályaszerkezet elhasználódásának egyik legjobb mérô-
száma a 11,5 tonnában mért egységtengely-áthaladás. Mivel a 
jármûvek tényleges aktuális tengelyterhelésének mérése olyan 
komplex feladatot eredményezne, amelynek kivitelezése komoly 
mûszaki (mérés, adatgyûjtés, tárolás, feldolgozás, kiértékelés, 
valamint ezek idôigényessége) és pénzügyi (ennek financiális 
vonzatai) akadályokba ütközhet, ami a díjrendszer megvalósít-
hatóságát veszélyeztetné, ezért a gyakorlatban csak közelítô 
mérték alkalmazása javasolt. Ennek megfelelôen Európában a 

megtett úttal arányos tarifarendszerben egyre inkább a jármû-
vek tengelyszáma válik mérôszámmá (lecserélve az idôtartamhoz 
kötött használati díjas tarifarendszerek széleskörûen alkalmazott 
megengedett legnagyobb össztömeg szerinti kategorizálását). A 
tengelyszám regisztrálása és ellenôrzése optikai úton, menet köz-
ben is viszonylag könnyen kivitelezhetô. A tengelyterhelés ható-
ságilag szabályozott felsô korlátja miatt ez a módszer jól közelíti 
a jármû(szerelvény) tényleges méretét és (nagyfokú kapacitáski-
használást feltételezve) az infrastruktúra-használat során okozott 
költségeket, illetve tovább ösztönöz az üresfutások csökkenté-
sére is.

Természetesen tekintettel kell lennünk a jármûhasználat külsô 
(az útdíjban [még] nem érvényesített) költségeire is, egyre inkább 
nô a társadalom igénye, hogy az ilyen költségeket a ténylege-
sen szennyezôk fizessék meg. A díjakban való érvényesítéshez 
azonban elôször a közúti közlekedés külsô költségeinek pontos 
meghatározása szükséges. A témakörrel foglalkozó szakemberek 
elôtt még számos módszertani kérdés áll megválaszolatlanul (pl. 
mérhetôség, jármûkategóriákhoz történô hozzárendelhetôség, 
pénzügyi eszközben való kifejezés), ezért a külsô költségek in-
ternalizálása egyelôre csak részben valósulhat meg (részletesebb 
kifejtést ld. az „Internalizálás” c. bekezdésben). A jelenlegi gya-
korlatban a jármûvek környezetre gyakorolt hatása elsôsorban 
csak mint differenciáló tényezô jelenik meg, az európai emissziós 
normák alapján kialakított díjszorzók segítségével.

Egyéb differenciáló tényezôk alkalmazására is sor kerülhet, pl. 
földrajzi elhelyezkedés, napszak szerinti megkülönböztetés.

Díjszintek

Az Eurovignette irányelv szigorú szabályokat fogalmaz meg a 3,5 
tonna feletti legnagyobb megengedett össztömegû tehergépjár-
mûvekre kivetendô díjszintek kapcsán. A díjszintek kialakításának 
legfontosabb vezérelve az infrastrukturális költségek megtérülé-
sének elérése, vagyis a valós üzemeltetési, fenntartási és felújítá-
si/fejlesztési költségeken kívül más költségtényezô nem szolgál-
hatja a díjak megállapításához szükséges költségszámítás alapját. 
A díjszintszámítás módszertanára azonban nincs ilyen szigorú 
megkötés, az irányelv által javasolt kalkulációs módszeren kívül 
egyéb, az irányelv rendelkezéseire épülô, átlátható elvek alapján 
kidolgozott módszerek is felhasználhatók (ld. pl. Németország).

Internalizálás

A külsô költségek úthasználati díjakba történô beépítésével az 
egyre szélesebb társadalmi és politikai támogatottságot élvezô 
„szennyezô fizet” elvnek lehet érvényt szerezni. A társadalmi 
szinten jelentkezô károk pénzügyi szabályozóeszközökkel törté-
nô kifejezésével egyértelmûen kimutathatóvá válnak a közlekedés 
pozitív és negatív externáliái. A hatások társadalmi költségbázisra 
épülô számszerûsítése elôsegítheti a közlekedés résztvevôi szá-
mára a jármûhasználat hatásainak mélyebb és pontosabb megér-
tését, hozzájárulva ezzel a mobilitási szokások tudatos formálásá-
hoz, valamint a termék-elôállítási és az árutovábbítási folyamatok 
ésszerûsítéséhez (pl. korszerû jármûpark kialakítása, jobb kapaci-
táskihasználás, alacsonyabb fajlagos üzemanyag-felhasználás) is. 
Az így befolyt bevételek alkalmasak a már bekövetkezett károk 
mérséklésére vagy a potenciális károk megelôzésére. Természe-
tesen tekintettel kell lenni arra a szakmai igényre is, hogy a közle-
kedés társadalmi költségeinek az úthasználókra való ráterhelése 
komoly szerkezeti változásokkal kell, hogy együtt járjon az ár-
képzés terén is, ellenkezô esetben a külsôköltség-díjaknak csak 
részleges, a használók teherviselô képességét figyelembe vevô 
kivetése javasolt.

2. ábra: A magyarországi közúthálózat hosszmegoszlása, valamint 
az országos közúthálózat forgalmi teljesítmény- és bevételi poten-
ciál megoszlása
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jesülését, valamint fokozzák az érintett térség társadalmi ko-
hézióját;

– �a rendszer járuljon hozzá a fenntartható gazdasági fejlôdés-
hez és a GNP növekedéséhez, pénzügyi szabályozó eszköz-
ként a gazdaság szereplôi közül a díjrendszer használóit ha-
tékonyabb üzemi folyamatok kialakítására ösztönözze, így 
hozzájárulva az érintett ország és az árutovábbítással fog-
lalkozó vállalkozások gazdasági versenyképességének foko-
zásához is.

A hatáselemzések birtokában egyértelmûen azonosíthatók azok 
a hatások és kockázati tényezôk (ld. 4.6. pont), amelyek kezelé-
sére, ill. mérséklésére a rendszer megvalósítása érdekében elen-
gedhetetlenül szükség van. Ezzel biztosítható a megvalósítandó 
rendszer gazdasági, pénzügyi és környezeti szempontból fenn-
tartható, társadalmi és politikai oldalról elfogadható kialakítása 
(ld. 4.7. pont).

4.2. A jogi háttér kialakítása

A díjrendszer hatásos mûködésének egyik legfontosabb elôfelté-
tele egy megfelelô, a hatályos hazai és a közösségi jogszabályok-
kal összhangban álló, többszintes szabályozási környezet, jogi 
háttér kialakítása. A felsô szintet a törvények, a középsô szintet 
a különbözô kormány és tárca szintû rendeletek, az alsó szintet 
pedig a rendszerszolgáltató részére megfogalmazott mûszaki fel-
tételek jelentik.

Fontos alapelv, hogy a jogi környezet kereteit csak a szükséges 
mértékû törvényi szabályozás határozza meg, mellôzve minden 
olyan szûkítést, ami a rendszer tényleges megvalósítását valami-
lyen formában befolyásolná. Törvényi szinten célszerûen a követ-
kezô elemek szabályozandók:
– a díjszedésre jogosult intézmény definíciója,
– a díjfizetésbe vonható közút kategóriák,
– �a kivetett díj jogi státusza (szolgáltatási díj vagy adójellegû köz-

teher),
– �a tarifarendszer alapja (idôtartamhoz kötött vagy megtett úttal 

arányos díjfizetés),
– �a díjszedési rendszer alapja (nyílt vagy zárt rendszerû; megállítá-

sos vagy megállítás nélküli, elektronikus díjszedés),
– az ellenôrzésért felelôs intézmény meghatározása,
– �a díjfizetésre kötelezett, valamint a mentességet élvezô jármû-

vek köre,
– �a jármû tulajdonosának és vezetôjének egyetemleges felelôs-

sége,
– �a díjfizetés elkerülése nem magánérdek-, hanem közérdekelle-

nes magatartás,
– �a jármûadatokhoz való hozzáférés biztosítása a díjrendszer 

megvalósítását és mûködését felügyelô, közlekedésért felelôs 
minisztérium részére, tekintettel az adatvédelmi elôírásokra, az 
ellenôrzéshez (anonim módon) és a pótdíjkiszabáshoz (név sze-
rint) szükséges adatok körére, valamint a határon átnyúló köz-
úti ellenôrzések lehetôségének kialakítására.

A törvényi szinten kapott felhatalmazás alapján a középsô szintet 
alkotó különbözô kormány- és miniszteri rendeletek számos kér-
désben kell, hogy részletezzék a szabályozási keretet:
– a díjrendszer fizikai megvalósítása kapcsán
– �a díjköteles úthálózat elemeit (útszám és keresztmetszet sze-

rint),
– �a tarifarendszert (alap díjszint, jármû- és útkategória szerinti, 

környezetvédelmi besorolás szerinti, valamint napszak/nap sze-
rinti megkülönböztetést lehetôvé tévô díjszorzók);

– �megalapozott esetekben felhatalmazást kapnak a díjszintek és 
a hálózati kiterjesztés felülvizsgálatára.

Az EU-ban a nem egységes számviteli alapokon álló nemzeti mód-
szertanok alkalmazását az egységes piacrajutási feltételek biztosítá-
sa érdekében korlátozzák.  Az ezt kiküszöbölni célzó módszertani 
kutatások eddigi eredményei alapján az EU vonatkozó munkacso-
portja egyelôre csak a levegôszennyezés és a zajterhelés közlekedés-
bôl eredô társadalmi költségeirôl jutott egységes megállapodásra, 
valamint a torlódásokból eredô károkról jutott – még vitatott – rész-
megállapodásra. A többi külsôköltség-elem (baleset, klímaváltozás, 
energia-elôállítás, természet és tájkép, valamint talaj- és vízszennye-
zés) függvénykapcsolatainak feltárásához további kutatásokra van 
szükség, ezért azok internalizálására rövid távon nem lehet számí-
tani. Ezek az eredmények képezik az Eurovignette irányelv jelenleg 
is zajló felülvizsgálatának, valamint a jövôbeli hazai internalizálási 
megfontolások alapját is. Természetesen nem szabad figyelmen kí-
vül hagyni, hogy ezzel párhuzamosan szükséges a többi közlekedési 
alágazat esetében is a külsôköltség-díjak bevezetésének lehetôségeit 
részletesen elemezni, tekintettel az árutovábbítási és a személyszállí-
tási piac fenntartható, semleges versenyfeltételeinek kialakítására.

Bevételfelhasználás

A bevételek felhasználásának szabályait részben az Eurovignette 
irányelv szabályozza. Eszerint az idôtartamhoz kötött, használa-
ti díjas, valamint a megtett úttal arányos, úthasználati díjakból 
befolyt bevételek felhasználása közlekedési célú kiadások fede-
zéséhez kötött, azonban maguk a díjköteles létesítmények kellô 
színvonalú fenntartása mindig prioritást kell, hogy élvezzen. Az 
irányelv tervezett módosítása során módszertani alapokon egyre 
többször vetôdik fel a befolyt bevételek célhoz kötöttségének szi-
gorítása, azonban ez a kérdés túlmutat a szakmai körökön.

A fent bemutatott kereten túl a felhasználást az ország közúti 
finanszírozási stratégiája határozza meg. Jellemzô igényként fo-
galmazódik meg az adójellegû bevételek általános költségvetési 
célokra történô felhasználása (ami azonban nem feltétlenül zárja 
ki a közlekedési célokra való elkülönítést), azonban a szolgáltatá-
si díjként befolyt befizetéseket célszerû a konkrét szolgáltatáshoz 
kapcsolódó kiadások fedezésére fordítani, vagyis elsôdlegesen az 
út- és a díjrendszer üzemeltetési és fenntartási, esetleg fejlesztési 
feladatainak finanszírozására.

A késôbbiekben bevezetni kívánt külsôköltség-díjakból származó 
bevételek felhasználása a fentieknél szigorúbb szabályozást igé-
nyel, hiszen az egyértelmûen deklarált célok eléréséhez köthetô, 
ezért az ahhoz szükséges források megteremtése – a szennyezô 
fizet elv alapján – egyértelmûen az úthasználókra hárul.

Pénzügyi, gazdasági és társadalmi
hatáselemzések

A közlekedéspolitikai elképzelések hatásait minden esetben ma-
gasabb szinten kell megvizsgálni, a döntéseket pedig ezek ered-
ményeit felhasználva kell meghozni. A díjrendszerek kialakítása 
kapcsán minden esetben elôzetesen el kell végezni a rendszer 
jövôbeli mûködését vizsgáló környezeti, a társadalmi és a nem-
zetgazdasági hatáselemzéseket. Általánosan követendô elvként 
a következô szempontokat kell figyelembe venni a rendszer vég-
leges kialakításának megtervezésekor:
– �a rendszer ne okozza a természetes és az épített környezet 

elfogadható mértéken felül való terhelését, makroszinten le-
hetôség szerint járuljon hozzá a természeti erôforrások haté-
konyabb felhasználásához, megteremtve a mobilitási igényeket 
minimálisan már kielégítô és a környezet terhelésének még el-
fogadható mértéke közötti egyensúlyt;

– �a rendszer szolgáljon olyan általános társadalmi célokat, ame-
lyek elôsegítik a különbözô társadalmi rétegek igényeinek tel-
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Az alsó szintet a rendeletek alapján felhatalmazni kívánt rend-
szerszolgáltató részére megfogalmazott mûszaki feltételek képe-
zik, ezek a következôk:
– �a díjszedési technológia keretei („technológiasemleges” mûsza-

ki feltételek kialakítása az esetleg szükségessé – és az Európai 
Elektronikus Díjszedési Szolgáltatásban (EETS) a versenyhelyzet 
miatt majd lehetségessé – váló szolgáltatóváltás zökkenômen-
tes véghezviteléhez);

– �a díjfizetésre kötelezett úthasználók kötelezettségei (pl. regiszt-
ráció; technikai elemek használata; hibás rendszermûködés 
esetén követendô magatartás).

4.3. Üzleti modell felállítása

Az úthasználati díjrendszer kialakítása a közúti infrastruktúra ke-
zelôje (üzemeltetôje és fenntartója), az útdíjszedést megvalósító 
rendszer kezelôje, továbbá a díjbevételre jogosult fél egymástól 
való függetlenségét igényli. Az elkülönített és átlátható érdek-, 
valamint viszonyrendszer lehetôséget teremt a piaci alapokon 
nyugvó és versenyfeltételeket biztosító rendszer kialakítására. Az 
útdíjszedést biztosító rendszer kezelôje egyfelôl közvetlen kap-
csolatot tart a rendszer használóival (úthasználók), valamint a díj-
bevételek fölött rendelkezô intézménnyel, ezért egy országban 
csak egyetlen rendszerkezelô jelenléte célszerû. Ugyanis csak így 
van lehetôség egy országos szinten egységesen kezelendô rend-
szerfelület kialakítására, ami az úthasználóknak szintén elemi ér-
deke.

Fontos megjegyezni, hogy a rendszer technológiai kérdéseit (a 
díjszedô, valamint az ellenôrzô rendszer mûszaki megoldásai) 
nem a díjpolitikának, hanem a rendszer megvalósításának jogát 
elnyerô vállalkozásnak kell megválaszolnia.

4.4. Interoperabilitási megfelelôség

Az üzleti modell kialakításakor szem elôtt kell tartani a formálódó 
európai interoperabilitási (EETS) kereteket is, ugyanis azok nem-
zetközi szinten határozzák meg az egyre erôsödô európai integ-
ráció és az egyre inkább megnyíló országhatárok következtében 
fokozottan igényelt „egyablakos” ügykezeléshez kapcsolódóan 
a díjszedési piac egyes szereplôit, valamint azok feladat- és fele-
lôsségköreit (2. táblázat).

4.5. Pályáztatás, ütemezés

A díjrendszer tervezésére vonatkozó közbeszerzés kiírása elôtt 
mindenképpen meg kell alkotni a fenti pontokban meghatáro-
zott feltételeket, valamint a széleskörû politikai támogatást is 
meg kell szerezni a rendszer bevezetéséhez. Továbbá döntést kell 
hozni arról, ki legyen a felelôse a közbeszerzési eljárásnak (köz-
lekedésért felelôs minisztérium vagy a díjszedésre jogosult intéz-
mény vagy az útüzemeltetô), valamint hogyan és milyen kapcso-
latot kell kialakítani az ellenôrzésre feljogosított intézménnyel.

A közbeszerzési eljárás elôkészítése során világosan meg kell fo-
galmazni a beszerezni kívánt rendszer/szolgáltatás tulajdonságait:
– �díjszedési rendszer és/vagy díjszedési szolgáltatás, továbbá a 

kapcsolódó ellenôrzési technológia: együtt vagy külön pályáz-
tatva,

– a magántôke bevonásának módjai (szükség esetén),
– �a rendszer egyértelmû és világos mûszaki keretei (technológiai 

megkötések nélkül),
– �a szolgáltatás igénybevételérôl szóló szerzôdés mintája.

Az eljárás ütemezése során nem szabad elfelejteni, hogy a rend-
szer teljes megvalósítása nem csak a közbeszerzési eljárás lefoly-

tatásából és a rendszer beüzemelésébôl áll össze, hanem annak 
szerves részét képezi a díjpolitika kialakítása, a széleskörû politi-
kai támogatás megszerzése, a politikai döntések meghozatala, a 
törvényi keretek kialakítása, a közbeszerzési eljárás elôkészítése 
mint elôkészítô tevékenységek, valamint a szerzôdésrôl szóló tár-
gyalások folyamata, a rendszer tesztelése és utólagos szükség 
szerinti finomhangolása. A megvalósítás különbözô elemeiben 
érdekelt felek nagy számára való tekintettel fokozott óvatosság-
gal kell kezelni az egyes projektfázisok megvalósításához szüksé-
ges idôkereteket, különös tekintettel azokra az idôtervekre, ame-
lyek a megvalósításért felelôs intézményen kívülrôl érkeznek. Az 
optimista szemlélettel elkészített, túlzottan szoros ütemterv nem 
várt és nemkívánatos idôbeli csúszást, esetleges politikai feszült-
séget és ezzel konkrét pénzügyi veszteséget eredményezhet.

4.6. A Kockázatok azonosítása és kezelése

A díjrendszer tervezése és megvalósítása folyamatának során az 
alábbi kockázatokkal kell számolni, valamint kockázatkezelési le-
hetôségeket lehet figyelembe venni:
– �a szabályozási környezet gondos kialakítása ellenére bizonyos 

technológiai megoldásokat diszkriminálunk: a már lezajlott el-
járások meglévô tapasztalatai hasznos segítséget nyújtanak a 
megfelelô tartalmú környezet kialakításában;

– �a tervezett rendszer túl komplex, ezért megvalósítása vagy fo-
lyamatos üzemeltetése technológiai és/vagy szabályozási és/
vagy pénzügyi akadályokba ütközhet: újra kell tervezni a rend-
szer területi hatályát és/vagy bevonni kívánt jármûkategóriák 
körét és megvalósíthatósági tanulmányt kell készíteni;

– �a gyorsabb ütemezés érdekében párhuzamosan zajló több, kü-
lönbözô mérföldköveiknél egymásra épülô elôkészítési folya-

Szereplô Feladatkör

Felügyeleti Szerv
A piacfelügyeleti és EU-konformitást 
ellenôrzô testület

Útdíjszedô
(Toll Charger; TC)

Feladata az állam részére az útdíjak 
beszedése. Operatívan a TC mûködteti 
a díjszedô rendszer(eke)t, szerzôdik a 
viszonteladókkal (SP), beszedi a díjakat 
a használóktól és ellenôrzi partnerei 
szolgáltatásait.  Specifikálja azon OBE 
fedélzeti eszközöket, amiket a csak 
hazai vagy az EU felhasználásra kötele-
zôen elfogad

Útdíjszolgáltató
(Service Provider; SP)

Szolgáltatásközvetítô viszonteladók, 
akik szerzôdnek az ügyfelekkel és ellát-
ják ôket OBE-eszközökkel.  Piaci alapon 
mûködnek, a felhasználókkal és az 
egyes országok TC-ivel szerzôdnek.  A 
TC áraiból egységesen megállapított ju-
talékot kapnak.  Minden piaci szereplô, 
aki az EU-elôírásoknak és a TC pénzügyi 
követelményeknek megfelel, SP-szerzô-
désre jogosult, ezért e szereplôk közbe-
szerzés nélkül szerzôdhetnek a TC-vel, 
és tetszôleges megfelelôségi igazolással 
rendelkezô OBE-t forgalmazhatnak

Ellenôrzô Hatóság
Az úthasználati jogosultságot hivatott 
ellenôrizni

ED auditor
Az állam képviseletében a díjszedési 
folyamatokat technikailag és üzletileg 
folyamatosan auditáló szervezet

2. táblázat: A díjszedési piac szereplôi és azok feladat- és felelôsségi 
körei
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mat egyike-másika késést szenved, emiatt az egész folyamat 
megvalósításának határideje is tarthatatlanná válhat: alapos 
elôkészítô munkával, széleskörû politikai és társadalmi támo-
gatottságot megszerezve, nemzetközi tapasztalatokra épülô, 
valós idôszükségleteken alapuló ütemtervet kell kialakítani;

– �a rendszer megvalósításáért felelôs intézménynél a korábban 
felmért idôszükséglet és emberi erôforrás szûkösnek bizonyul: 
gondos projekttervezéssel és megfelelô mértékû/szakmai tudá-
sú, szükség esetén mozgósítható tartalékokat kell beépíteni az 
elôkészítési, tervezési és megvalósítási fázisokba;

– �a rendszer nem megfelelô kialakítása következtében a koráb-
bi forgalmi és díjbevételi elôrebecsléseket alulmúló teljesítmény 
keletkezik: az úthasználók részérôl tanúsított társadalmi elfo-
gadottság kialakítására van szükség.

4.7. A Politikai és társadalmi elfogadottság
kialakítása

A rendszer politikai elfogadottsága és támogatása alapvetô elô-
feltétele a sikeres megvalósításnak. A politikai élet szereplôi kö-
zött egyetértésre kell jutni a tisztán szakmai szempontok alapján 
kialakított díjpolitikai célokról, valamint a megvalósítható üzleti 
modellrôl, és tisztázni kell az esetleges félreértéseket, valamint 
a valóságalapot sajnos gyakran nélkülözô hiedelmeket. Fontos 
kiemelni, hogy különbözô, akár eltérô politikai megfontolások 
esetén is, az üzleti modellt minden esetben szakmai alapokra kell 
helyezni, a politika csak a szempontokat fogalmazza meg, de 
hagyja érvényesülni a megalapozott szakmai érveket.

A társadalmi elfogadottság alapja a szakmai és érdekvédelmi fó-
rumok felé történô nyílt és teljes körû kommunikáció, valamint 
a szakmai alapokon nyugvó folyamatos párbeszéd. Ezek terem-
tenek lehetôséget a társadalmi kontroll kialakítására is. Elsôdle-
gesen a díjrendszer céljáról (koncepcionálisan „kitôl, hol, milyen 
mértékû díjat”) kell egyetértésre jutni az érintett felekkel, utána 
van mód a megvalósítás formájáról (a díjrendszer pontos hatá-
lyáról, a megvalósítás idôbeli ütemezésérôl, a várt hatásokról) is 
társadalmi vitát nyitni. A végsô cél a díjrendszer „piaci potenciál-
jának” megteremtése, más szóval a rendszer kereskedelmi koc-
kázatának mérséklése.

5. Összefoglalás

A díjrendszerek strukturális átalakítása alapos szakmai elôkészítô 
munkát igényel, hiszen a díjpolitikát leképezô rendszerek a köz-
lekedéspolitika és az annak részét képezô finanszírozási stratégia 
egyik eszközeként állnak rendelkezésre a döntéshozók kezében. 
Köztudott, hogy egy új tarifarendszer kialakítása egy sor olyan 
kérdést vet fel, ami túlmutat a klasszikus mérnöki, gazdasági 
vagy jogi ismereteken. A gondos elôkészítô munka tehát a rend-
szer által elérni kívánt célok azonosításával, az érintett szakterület 
mélyreható elemzésével és a feltárt kapcsolatrendszerek, vala-
mint hatásmechanizmusok kiértékelésével kell, hogy kezdôdjék. 
Csakis a feltárt eredmények tükrében nyílik lehetôség arra, hogy 
olyan rendszer alapjait sikerüljön letenni, ami képes a társadalmi, 
gazdasági és környezeti célokat messzemenôen megvalósítani. A 

megvalósíthatóság feltételrendszere a már említett interdiszcipli-
náris ismeretanyag birtokában kidolgozható, ez pedig körvona-
lazza a rendszer koncepcionális felépítéséhez ismerni szükséges 
mozgásteret, ami már lehetôséget ad a rendszer koncepciójának 
a célokhoz igazított kialakítására.
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SUMMARY
Feasibility terms of the mileage based electronic 
toll collection system (Summary of the PIARC’s 
„Implemented and Envisaged Road Toll Policies 
in the Central-Eastern-European Countries” In-
ternational Seminar, held on 6-7 May 2009 in Bu-
dapest from Hungarian aspect)

The preparation of the mileage based schemed electronic toll collection 
system in Hungary needs a lot of methodological issues to be clarified. 
The key factors for the successful implementation are the shortcomings 
of the current e-vignette system to be filled in, the road pricing policy, 
the business model, the corresponding legal framework, the interope-
rability conformance, the schedule of awarding and implementation 
processes, the analysis and mitigation of potential risks and the procee-
dings of different stakeholder forums.
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Bevezetés

A közlekedési igények jellemzôit vizsgálva nem újdonság az a 
megállapítás, miszerint naponta 1–1,5 órát töltünk utazással 
[1]. Ez az idôkeret mind idôben, azaz évtizedekre visszamenôen, 
mind pedig földrajzi értelemben, azaz a különbözô kontinense-
ken található, eltérô jellegû települések lakóinak az utazási szo-
kásait alapul véve is állandónak tekinthetô [2].

Jelen cikk célja az utazási idôkeretnek – az idegen nyelvû szakiro-
dalomban travel time budget-nek (TTB) – többféle szempont sze-
rinti vizsgálata, az eddigi kutatások eredményeinek bemutatása.

Az elsô fejezetben áttekintem az utazási idôkeret, valamint a té-
mához szorosan kapcsolódó travel money budget (TMB, utazásra 
fordítható pénzügyi keret) jellemzôit, az elmúlt évtizedek kutatá-
sainak megállapításait összegezve. Ebbôl az idôszakból számos 
felmérés eredménye áll a kutatók rendelkezésére, melyeket ér-
demes felidézni. 

A második fejezetben az utazási idôkeret témakörének gondolat-
menetét folytatva számba veszem a TTB értékének állandóságát 
bizonyító elméleti megfontolások és empirikus megfigyelések 
eredményeit. Kitérek továbbá az egyéni TTB-értékeket befolyá-
soló tényezôkre, az utazási idôkeret mérésének kérdéseire, illetve 
megjelölöm azokat a területeket, ahol további kutatásokat lenne 
érdemes folytatni az eddigi eredmények finomítása, illetve újabb 
részterületek alaposabb feltárása érdekében.

A harmadik fejezetben – az elôzôekbôl kiindulva, mégis rész-
ben azok ellentételezéseként – a közelmúlt néhány felmérésének 
megállapításait röviden idézve egy érdekes kérdést teszek fel, mi-
szerint lehetséges-e, hogy idôvel ez a jelenleg állandónak tekin-
tett TTB-érték valamilyen mértékû változást mutasson.

1. Az utazó viselkedését befolyásoló
tényezôk

Zahavi és Talvitie [3] már évtizedekkel ezelôtt megállapították, 
hogy az utazók viselkedését nagy mértékben befolyásolja két 
alapvetô korlátozó tényezô:
– �az átlagot vizsgálva fix értékûnek tekinthetô utazási idôkeret, 

valamint
– az utazásra fordítható pénzügyi keret.

Ezen megállapítások igen rövid idô alatt a további kutatások 
alapjává váltak. A következôkben részletesen ismertetem a két 
fenti elemmel kapcsolatos kutatások mérföldköveit.

1.1. Az utazási idôkeret

Zahavi tehát az elsôk között fogalmazta meg azt a feltevést, miszerint 
átlagosan az emberek egy fixnek mondható idômennyiséget fordíta-

nak utazásra – ezt utazási idôkeretnek (travel time budget, TTB) ne-
vezzük. A számos országban és városban lefolytatott, az idôfelhaszná-
lást, ill. utazási szokásokat vizsgáló felmérések alapján megállapítható, 
hogy átlagosan 1–1,5 órát töltünk utazással. (1. ábra)

Az ábra abszcisszatengelye igen széles jövedelmi szinten mutat-
ja ezt az állandóságot, miközben az is látható, hogy ez az 1–1,5 
órás érték nem mutat jelentôs szórást a földrajzi és kulturális el-
választottság okán egymástól jelentôsen különbözô városok, or-
szágok esetében sem: afrikai kistelepülések lakói közel azonos 
mennyiségû idôt fordítanak utazásra, mint pl. észak-amerikai 
vagy európai nagyvárosok lakói.

A KSH által végzett hazai felmérések is hasonló eredményeket 
mutatnak az idôkeret nagyságára vonatkozóan (1. táblázat).

Miközben a TTB értéke a nagy átlagot tekintve konstansnak 
mondható, már jóval több eltérést tapasztalhatunk, ha kisebb 
csoportok vagy adott egyének viselkedését vizsgáljuk.

Az utazási idôkeret értéke egyértelmûen magasabb a zsúfoltabb 
nagyvárosokban: Londonban például az emberek 30%-kal több 
idôt fordítanak utazásra, mint a jóval zsúfolt Skócia városaiban. Az 
1. ábráról az is leolvasható, hogy az üres körrel jelölt városok TTB-
értékei jellemzôen magasabbak a nemzeti átlagot szimbolizáló sö-
tét pontokénál. Az utazási idôkeret értékei legmagasabb jellem-
zôen a legnagyobb városok esetében fordulnak elô (pl. Párizs).

1977 1986 1993 2000
Férfiak 78 79 76 76

Nôk 64 66 68 68

1. táblázat: 18–60 éves aktív keresôk közlekedéssel töltött ideje 
hétköznap (perc) [4]

1. ábra: TTB-értékek a világ egyes országainak és városainak eseté-
ben [2]
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A TTB-értékek a különbözô demográfiai csoportok esetében 
szintén mutatnak eltéréseket. Egy 1989-ben lefolytatott nyugat-
német felmérés [6] a foglalkozás szerinti megoszlást alapul véve 
megállapította, hogy az átlagos, 1,09 órás értékkel szemben a 
TTB-érték az egyetemisták esetében 1,27 óra, állami alkalma-
zottaknál pedig 1,32 óra volt. A felmérés szerint a legkevésbé 
mobilak a német nyugdíjasok voltak, napi 0,94 órás utazási idô-
kerettel.

Roth és Zahavi [7] azt is kimutatta, hogy az egy utazóra vetített 
utazási idôkeret értéke (TTB per traveller) az alacsonyabb jövedelmi 
csoportokban jellemzôen magasabb az átlagnál. A kisebb jövedel-
mû csoportok tagjai ugyanis több korlátozó tényezôvel szembe-
sülnek a lakóhely- vagy a módválasztást illetôen, így nehezebben 
is tudják az utazási idejüket az optimálishoz közelíteni.

Az utazási idôkeret értékének empirikus, azaz tapasztalati úton 
vett konstans jellegének az oka egyelôre nem teljesen tisztázott.

Egy lehetséges magyarázat szerint az utazásra fordítható idô 
mennyiségét erôsen befolyásolják egyéb, többé-kevésbé kötött 
idôkerettel bíró tevékenységek, pl. az alvás, munkavégzés és a 
különbözô szabadidôs tevékenységek.

Az is kimutatható ugyanakkor, hogy ha egyes tevékenységek idô-
igénye meg is változik, az utazási idôkeret értéke akkor is állandó 
marad. Maddison [8] szerint például a japánok mintegy 25%-kal 
több idôt fordítanak munkavégzésre, összehasonlítva az Egyesült 
Államokkal és néhány nyugat-európai országgal (Franciaország, 
Németország, Nagy-Britannia), mégis a TTB-értékük szinte telje-
sen megegyezik az említett országok lakóinak utazási idôkereté-
vel. Ez szintén leolvasható az 1. ábráról, ahol szinte egy töréspont 
nélküli, az x tengellyel párhuzamos egyenes fektethetô az egyes, 
elôbb említett országok TTB-értékeit ábrázoló T, L, I, M és F pon-
tokra.

Látnunk kell azonban, hogy az átlagos TTB konstans jellege csak 
akkor áll fenn, ha azt az összes közlekedési módra együttesen 
értelmezzük.

A 2. ábra azt szemlélteti, hogyan alakul az utazással eltöltött idô 
nagysága (TTB

mot
) a motorizált közlekedési módok igénybevéte-

lével történô helyváltoztatások esetében.

A grafikont áttételesen értelmezhetjük úgy is, hogy az a jöve-
delem függvényében ábrázolja a TTB-értékeket. Ez esetben az 

látható, hogy a jövedelem növekedésével párhuzamosan a TTB-
értékek is egyre növekszenek, ugyanis a jövedelmi szint által erô-
sen determinált lehetôségek bôvülésével a lassú, nem motorizált 
módok felôl egyre inkább a motorizált közlekedési lehetôségek 
felé billen a választások gyakoriságának aránya. Ez utóbbit olvas-
hatjuk le a grafikon abszcisszájáról (Per capita Traffic Volume, 
pkm = egy fôre esô utazási volumen, ukm).

1.2. Az utazásra fordítható pénzügyi
keret (TMB, travel money budget)

Zahavi egy másik alapvetése szerint az utazók a jövedelmüknek 
csak egy bizonyos, rögzített hányadát fordítják utazásra, beve-
zetve egy újabb konstanst a további vizsgálatokhoz. Ezt az érté-
ket röviden TMB-nek (travel money budget) nevezzük.

A 3. ábra TMB-idôsorokat mutat 13, fejlett piacgazdasággal 
rendelkezô ország esetében, valamint diszkrét értékekkel szol-
gál három fejlôdô országot tekintve. Habár a vizsgálatok szem-
pontjából egy egységes, aggregált érték megállapítása lenne a 
kívánatos, látnunk kell, hogy a TMB értéke az egyes országok 
esetében az évek során bizonyos fokú változást mutat – hiszen a 
jövedelmi viszonyokkal, végsô soron pedig az egy fôre esô bruttó 
hazai össztermék (GDP) nagyságával áll összefüggésben, ami fo-
lyamatos növekedést mutat.

Zahavi megfigyelései szerint a TMB a motorizációval párhuza-
mosan növekszik. A személygépkocsival nem rendelkezô ház-
tartásokban élôk a jövedelmük mindössze 3–5%-át fordítják 
utazásra, amit a három diszkrét ponttal jellemzett ország ese-
tében is jól megfigyelhetünk. Viszont a növekvô TMB-értékek, 
például Görögország, Japán, Olaszország és Portugália eseté-
ben az egyre magasabb szintû motorizáció hatását mutatják. 
A magántulajdonban lévô gépjármûvek számának növekedé-
sével párhuzamosan a TMB-értékek is fokozatos emelkedést 
mutatnak, majd egy 10–15%-os szinten stabilizálódnak, ek-
korra a motorizációs szint már meghaladja a 200 szgk/1000 
lakos értéket.

A TMB-értékek az egyes társadalmi és gazdasági tényezôk eltérô 
jellegébôl fakadóan országonként különböznek, mégis jól meg-
figyelhetô, hogy az egyes társadalmakban a TMB alakulása egy-
fajta jól elôrebecsülhetô trendet követ. Az egyetlen kivétel talán 
Japán, ahol a TMB értéke 7%-on stabilizálódott, köszönhetôen 
a (nagysebességû) közösségi közlekedési módok szokatlanul ma-
gas részarányának, valamint az egyéb szolgáltatások és fogyasz-
tási cikkek igen magas árszínvonalának. 

3. ábra: TMB-értékek az egy fôre esô bruttó hazai össztermék 
(GDP) függvényében (1970–1992) [2]

2. ábra: Az utazással eltöltött idô nagysága a motorizált közlekedési 
módok esetében [2]
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Érdekes megvizsgálni egy-egy nagyobb, globális esemény milyen 
hatással bír a TMB állandóságára. A 4. ábra hét, közlekedéssel 
kapcsolatos indikátor alakulását mutatja az Egyesült Államok, 
vagyis az egyik legnagyobb egyéni közlekedési részaránnyal ren-
delkezô ország esetében.

Az ábrán látható mutatószámok magyar megfelelôi rendre a kö-
vetkezôk:
– az üzemanyag fogyasztói ára
– a személygépkocsival megtett éves távolság
– az új gépjármûvek átlagos fogyasztása
– az új gépjármûvek átlagos fogyasztói ára
– az egy fôre vetített közlekedési volumen
– az egy fôre esô GDP
– a TMB

A hetvenes évek végi olajválság hatásai is jól illusztrálják a TMB ér-
tékének stabilitását: míg az 50%-os üzemanyagár-emelkedésre 
válaszul a közlekedés egyéb költségei csökkenésnek indultak (pl. 
olcsóbb jármûvek, a korábbinál kedvezôbb fogyasztási értékek), ad-
dig a TMB értéke lényegében csak kisebb mértékben ingadozott az 
1970 és 1990 közötti vizsgálati idôszakban, a jövedelem 7,9–9%-a 
között mozogva. 

2. A TTB állandóságának kérdése

Különbözô források számos tudományág – közgazdaságtan-elmé-
let, pszichológia, biológia, szociológia és egy sor további tudomány-
terület – eredményeire támaszkodva több, eltérô jellegû magyará-
zattal is szolgálnak az utazási idôkeret állandóságát illetôen.

Egyes tudományterületek – úgymint a biológia, élettan, szocio-bio-
lógia, tapasztalati és evolúciós pszichológia – az állandóság okát az 
emberi természet genetikailag determinált jellegének tulajdonítják. 
Ez a genetikai meghatározottság egyben magyarázattal szolgálhat 
az utazó viselkedésére, az utazási szokásokra, ill. az azzal kapcso-
latos döntésekre is. Az ezen alapuló elméletek szinte a legelemibb 
pszichológiai és biológiai szintig kitérnek a lehetséges magyaráza-
tokra – pl. az izommozgások koordinálása, azok energiaigénye, az 
idegrendszer válasza az utazási körülményekre vagy éppen az uta-
zás okozta öröm számbavétele.

Más elméletek matematikai és közgazdaságtani megközelítésekre 
alapozva vizsgálják a kérdést, az emberi viselkedést a hasznosság (uti-
lity) szempontjából tekintve. Ezen elméletek szerint az emberi dön-
tések racionális gazdasági megfontolásokon alapulnak, méghozzá 
az egyén számára a rendelkezésre álló lehetôségek közül mindig az 

optimális változatot választva és megvalósítva. Ezen megközelítés-
mód szerint az emberek egyfajta optimális egyensúlyra törekszenek 
az egyes tevékenységeik és az utazási idô között, valamint az utazási 
idôtöbblet (negatív) határhaszna és az adott utazáshoz kapcsolódó, 
vélhetôen többlethaszonnal járó tevékenység határhasznának nagy-
sága között.

A magyarázatok egy harmadik csoportja a lehetséges okokat egy szé-
lesebb kontextusba helyezve történelmi, kulturális, szocio-pszicholó-
giai, társadalmi és földrajzi szempontokat egyaránt figyelembe vesz.

2.1. Az utazási idôkeret állandóságának
okai

Érdemes rögtön kiemelni, hogy az egyes egyének utazási idôkereté-
nek nagyságát vizsgálva a TTB értéke rendkívül nagy szórást is mu-
tathat, mégis kijelenthetô, hogy egy magasabb, aggregált szinten 
ez az érték évtizedek óta, földrajzi és kulturális eltérések ellenére is 
állandó marad. (1.1. pont)

Ha ennyire különbözô értékeket vehet fel az utazási idôkeret az 
egyes utazóknál, mégis mi lehet akkor az oka az aggregált TTB- 
konstans jellegének?

Erre a kérdésre több magyarázattal is szolgálnak az eddigi kutatások.

Goodwin [9] szerint habár az egyéni TTB-értékek különbözôek az 
egyes utazóknál és nagyságuk akár egyik napról a másikra is válto-
zást mutathat, ezek az eltérések és változások lényegében kiegyen-
lítik egymást, és eredôként egy stabil, konstans értéket adnak a leg-
felsôbb aggregált szinten.

Amennyiben ez a magyarázat helyes, az utazási idôkeretet vizsgál-
va kellene találnunk egy olyan mechanizmust, amely az egyéni TTB 
értékek közötti egymásra hatást írná le. Ez még egy a mai napig fel 
nem tárt területe a kutatásoknak, hiszen ha létezik is ilyen mecha-
nizmus, a megértéséhez és pontos leírásához számtalan, idôben és 
térben egyaránt változó tényezôt kellene figyelembe venni.

Ugyanakkor egy ilyen mechanizmus létezésére lehetséges magyará-
zatként kínálkozik egy észrevétlen, de minden bizonnyal létezô, ún. 
kívánatos utazási idôkeret (desired TTB). Már a 70-es és 80-as évek 
kutatásaiban is szerepel ez a fogalom, például Michon [10] szerint 
az ember biológiai-pszichológiai determináltsága okán ösztönösen 
egy fix napi rutin fenntartására törekszik, amelynek nyilvánvalóan 
része az utazási idôkeret is. 

Ha az adott utazásiidô-ráfordítás meghaladja az egyén ideális TTB-
értékét, annak stresszkeltô hatása van. Ekkor az egyén megpróbálja 
helyrebillenteni az egyensúlyt, vagyis különbözô eszközökkel csök-
kenteni az idôráfordítást (pl. munkahely-, lakóhely-változtatás). Ez a 
viselkedés a közgazdaság-tudományból jól ismert, az egyén szük-
ségletkielégítési fokának, azaz végeredményben az egyén hasznos-
sági szintjének maximalizálására való törekvéssel magyarázható.

Hupkes [11] az addigi kutatásokat kiegészítve azt állította, hogy az 
utazásnak létezik egy kezdetben pozitív értékû hasznossága, ami 
fokozatosan negatívba megy át az utazásiidô-ráfordítás növelésé-
vel (fáradtság, unalom). Más szóval az utazás hasznossági görbéje 
kezdetben pozitív, majd negatív meredekséggel jellemezhetô, azaz 
létezik az idôráfordításnak egy optimumpontja. 

Mokhtarian és Salomon [12] elmélete szerint az ideális utazási idô-
keret értéke az egyes egyének esetében a következôktôl függ:
– személyiség
– életstílus

4. ábra: Közlekedéssel kapcsolatos mutatószámok az Egyesült Álla-
mokban [2]
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– az utazással kapcsolatos attitûd
– életkor és
– egyéb szocio-ökonómiai és demográfiai körülmények. 

A megfigyelt TTB-érték az ideális értéktôl bizonyos korlátozó té-
nyezôk miatt tér el, melyek egyaránt hathatnak pozitív és negatív 
irányba is. Ha az adott utazással az egyén meghaladja a kívánatos 
TTB-értéket, akkor csökkenteni fogja, míg az elmélet szerint – érde-
kes módon – fordított esetben növelni próbálja azt. Más szóval az 
egyén folyamatosan próbálja az utazásiidô-ráfordításait a számára 
ideálishoz közelíteni. 

Ezen megközelítés szerint a TTB-érték stabilan konstans jellege az 
ideálistól véletlenszerû mértékben eltérô, de a teljes társadalmi szin-
ten egymás hatását kölcsönösen kioltó egyéni TTB-értékeknek tud-
ható be.

Így könnyû belátni azt is, hogy azokban az országokban, ahol meg-
figyelhetô az utazási idôkeret állandósága, a megfigyelt TTB-érték 
megfelel az ideális TTB-értékek átlagának.

Mokhtarian és Chen [13] ugyanakkor már felveti annak a lehetôsé-
gét is, hogy az egyéni szándékok és törekvések idôbeni átalakulásá-
val párhuzamosan az ideális utazási idôkeret értéke, így az aggregált 
TTB-érték is módosulhat.

Az aggregált TTB-érték állandóságát egyszerû mikroökonómiai 
megközelítést alkalmazva is bebizonyíthatjuk. Tekintsünk egy tipi-
kus egyént, aki egy absztrakt, mégis egy személyben az egész tár-
sadalmat reprezentáló entitás, és az utazási idôkerete megegyezik 
a teljes népesség átlagos utazási idôkeretével. Mivel viselkedése és 
körülményei teljesen megegyeznek bármely más egyénével, ez a 
tipikus egyén is ugyanazokkal a korlátozó tényezôkkel szembesül, 
mint a teljes népesség tagjai (pl. a 24 órás rendelkezésre álló napi 
idôkeretet tekintve).

Annak érdekében, hogy fenntartsa a megszokott életvitelét, olyan 
alaptevékenységeket kell elvégeznie, mint a társadalom bármely 
más tagjának (étkezés, alvás, munka), ezek a tevékenységek pedig 
mind adott mértékû idôfelhasználással járnak. A tevékenységeinek 
idôszükségleteit összegezve azt láthatjuk, hogy az egyén végül lé-
nyegében csupán 1-2 órányi idôvel rendelkezik, amely egyáltalán 
utazásra fordítható. Ezen idôintervallumon belül az ingadozások is 
meglehetôsen korlátozott mértékben merülhetnek fel.

2.2. Az egyéni TTB-t befolyásoló tényezôk

Az egyéni TTB- és TMB-értékek [13] szerint a következô tényezôktôl 
függenek:
– az egyén (ill. a háztartás) jellemzôi

– jövedelmi szint
– nem
– foglalkoztatottság
– személygépjármû-birtoklás

– a célállomás tevékenységének jellemzôi
– a tevékenység jellege
– a tevékenység idôtartama

– a lakóterület jellemzôi
– laksûrûség
– térbeli szerkezet
– elérhetô szolgáltatások

Az aggregált értéket a vizsgálataik középpontjába helyezô tanulmá-
nyok jellemzôen az elsô és a harmadik csoporttal foglalkoznak részlete-
sebben, rámutatva, hogy a lakóterület jellemzôi korántsem jelentenek 
akkora befolyást a TTB-re, mint az egyén ill. a háztartás jellemzôi.

A tevékenységek jellemzôit szinte kizárólag a diszaggregált megkö-
zelítést alkalmazó tanulmányok vizsgálták.

A fentiek ellenére Mokhtarian és Chen [13] szerint az eddigi kutatások nem 
fedik le teljesen a TTB (és TMB) jellemzôinek, állandóságának kérdéskörét, 
további területeket jelölve meg lehetséges kutatási irányokként. (2.4. pont)

2.3. Az utazási idôkeret mérése

Vizsgálati idôszak

Mivel az egyes napok utazási teljesítményei között jelentôs eltérések 
mutatkozhatnak, a felmérés idôtartamának megválasztása hatással 
lehet magára a mérés eredményére is. Az egyes napokon jelentkezô 
utazási idôk közötti különbségnek több fajtája lehet:
– véletlenszerû eltérés
– rendszerszerû eltérés – nem minden utazásunk merül fel nap mint 
nap (pl. nagybevásárlás)
– elmaradásból fakadó eltérés – amikor a vizsgált idôszakban megfi-
gyelt viselkedés egy korábbi, nem ismert periódus következménye.

Ezekbôl a lehetséges eltérésekbôl is következik, hogy a javasolható 
vizsgálati idôszak egy napnál mindenképpen hosszabb legyen, az 
ideális az egyhetes periódus lenne. Bár a szakirodalom havi, sôt, évi 
periódusról is említést tesz, ezek inkább a kevésbé gyakori utazások 
megfigyelésére alkalmasak (pl. nyaralások).

A gyakorlatban alkalmazott vizsgálati idôszakok az egy hetet szinte soha-
sem haladják meg, leggyakrabban az 1–3 napos periódust alkalmazzák.

Mérési módszerek

A kikérdezésen alapuló mérések alapvetô jellemzôje, hogy már ma-
ga a kérdésfeltevés befolyásolja a kérdésre adandó választ. 

Ha az alanyokat arról kérdezzük, hogy mennyi idôt töltenek össze-
sen tevékenységekkel és utazással, a válaszok igen nagy mérési hi-
bát fognak tartalmazni. Az ilyen kérdések ugyanis azt követelik meg 
a válaszadótól, hogy igen rövid idô alatt összegezze például az elôzô 
nap megtett utazásainak idôszükségletét. 

Ezért a kutatások jelentôs részénél naplót vezetnek az alanyok, me-
lyek vonatkozhatnak a megtett utazásokra, vagy az elvégzett tevé-
kenységekre, azaz a napi idôfelhasználásukra. 

Az utazási naplók (trip diary) esetében az alanyokat arra kérjük, 
hogy a vizsgálati idôszak alatt felmerült minden utazásuk para-
méterét rögzítsék. Az összes utazásiidô-ráfordítást a válaszok 
összegzésével kapjuk. Ki kell emelni, hogy ez a módszer sokszor 
a tényleges idôráfordításhoz képest alacsonyabb értéket eredmé-
nyez, a felmérésben részt vevôk ugyanis a tapasztalatok szerint 
rendre megfeledkeznek a rövidebb utazások említésérôl.

A tevékenységi naplók (activity diary) esetében a felmérésben részt 
vevôknek az egyes tevékenységeik idôkeretét kell rögzíteniük. Az 
utazási idôket ebben az esetben utólag, az egymást követô tevé-
kenységek kezdeti és befejezési idôpontjából levezetve határozzuk 
meg. A tapasztalok szerint ez a módszer közvetetten nagyobb szá-
mú utazás rögzítését eredményezi, – különösen a nem munkavég-
zés céllal megtett utazások számát illetôen –, így jobban alkalmas az 
elôzôekben említett rövidebb utazások számbavételére.

Elemzési egység

A téma eddigi kutatói különbözô megfontolások alapján eltérô 
elemzési egységeket állítottak a vizsgálataik középpontjába.
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Zahavi úttörô kutatásai során az egy fôre esô utazásiidô-ráfordítást 
vizsgálta részletesebben – méghozzá kizárólag azon utazókat bevon-
va a vizsgálatba, akik a vizsgálati idôszak alatt legalább egy motori-
zált utazást megtettek. Ennek oka Zahavi magyarázata szerint az volt, 
hogy ezek az eredmények stabilabbaknak bizonyultak, mint az egész 
népességre vonatkozó adatok, tehát az elemzési egységre vonatkozó 
döntés a kezdetek során meglehetôsen szubjektívnek tûnik.

Goodwin [9] rámutatott, hogy az egy fôre esô átlagos utazásiidô-rá-
fordítást a vizsgálati idôszak hossza is befolyásolja. Ha például egy 
adott napot tekintünk, az emberek egy része könnyen lehet, hogy 
nem is utazik akkor, míg egy hetet tekintve ennél jóval kisebb arányt 
tapasztalunk. (Lásd: a vizsgálati idôszak kérdése)

Viszonylag kevés tanulmányban alkalmazzák a háztartásra vetített 
utazásiidô-ráfordítás értékét. A háztartásokban elôforduló munka-
megosztás következményeként lehetôvé válik, hogy az egyik egyén 
kevesebbet utazzon azzal, hogy egy másik többet utazik (részben 
az elôzô helyett). A háztartásra vetített utazásiidô-ráfordítás értékei 
jóval kisebb mértékû eltéréseket mutatnak, mint az egyéni TTB-ér-
tékek, ugyanis a háztartáson belüli magasabb és alacsonyabb érté-
kek kiegyenlítik egymást, így egy kellôen stabil utazási idôkeretet 
kapunk, habár ennek a helyettesítésnek a mechanizmusa egyelôre 
ismeretlen. 

2.4. A további kutatások igénye

Az egyéni utazási idôkeret és az utazásra fordítható pénzügyi ke-
ret nagysága olyan viselkedési jellemzôk következménye, amelyek a 
2.2. pontban megjelölt változók valamilyen kombinációjaként elmé-
letben modellezhetôk. Az egyes elemek részletesebb vizsgálatával 
egy ilyen modell felépítése felé tehetnénk lépéseket.

Viselkedési minták

Az eddigi kutatásoknak csak igen szûk köre foglalkozott az életvitel, 
ill. a különbözô viselkedési minták utazásiidô-ráfordításokra gyako-
rolt hatásával.

Az egyes tevékenységekkel és utazással kapcsolatos idôfelhaszná-
lás terén mutatott minták (time use patterns) alapján az embereket 
több csoportba oszthatjuk. Megfigyelhetô, hogy az eltérô életvitelû 
egyéneket tömörítô különbözô csoportok esetében sokszor egy-
mástól jelentôsen eltérô utazásiidô-ráfordítások merülnek fel. Az-
az, a viselkedési mintákat illetve a személyiségjellemzôket – mint a 
jelentôs eltérések egy-egy valószínû okát – vizsgálva a befolyásoló 
tényezôk hatásmechanizmusa tovább finomítható.

A TTB és TMB közötti helyettesíthetôség

Ha az utazási idô- és pénzügyi ráfordításokat együtt kezelve egy ge-
neralizált költséget képezünk, a tapasztalatok szerint a kapott érték 
rövid távon viszonylag állandó lesz különbözô célállomások között. 
Ezen megfigyelések alapján feltételezhetôen létezik egyfajta helyet-
tesítési lehetôség az említett kétféle ráfordítás között, ami szintén 
további kutatások alapját képezheti.

Érdekes lenne azt is megvizsgálni, hogy a különbözô demográfiai, 
viselkedési, környezeti változók miként befolyásolják a helyettesítés-
sel kapcsolatos döntéseket diszaggregált, azaz egyes egyénekre le-
bontott szinten.

Az utazási idôkeret mérésének korlátai

A 2.3. pontban említett mindkét megközelítési módnak (utazási és 
tevékenységi naplók) nagy hátránya, hogy nem képes megfelelô 

módon kezelni az utazások során felmerülô várakozási idôket. Ez a 
gyakorlatban azt jelenti, hogy rendkívül nehéz elválasztani a várako-
zási idôt a ténylegesen utazással töltött idôtôl.

A várakozási idô lehet magának az utazásnak a része (pl. várakozás 
az autóbusz-megállóban), de kérdés, melyik alany milyen percepci-
óval él például a tevékenység helyszínére korábban történô érkezés 
idôablakával, vagy a tevékenység végeztével a helyszínen eltöltött 
többletidôvel kapcsolatban (pl. beszélgetés a munkatársakkal a 
munka befejeztével).

Annyi bizonyos, hogy a tevékenységi naplók esetében a válaszadók a 
„hivataloshoz” sokkal jobban közelítô kezdési és befejezési idôponto-
kat adnak meg, viszont ez esetben a várakozási idôk – amelyek lénye-
gében már a tevékenység helyszínén jelentkeznek –, tévesen az utazási 
szakaszhoz rendelôdnek hozzá, megnövelve a tényleges TTB-értéket.

Alapvetôen kétfajta rögzítési forma áll rendelkezésünkre, melyek 
mindegyike magában hordozza a pontatlanság lehetôségét.

Az ún. nyílt végû kérdôívek esetében a válaszadók egyszerûen csak 
a tevékenységek kezdési és végsô idôpontjait rögzítik, míg az idô-
intervallumos kérdôívek esetében egy elôre definiált, pl. 15 perces 
szakaszokra bontott idôtengelyen jelölik, hogy az adott idôben ép-
pen milyen tevékenységet végeztek.

Az elôbbi esetben a már említett utazásiidô-meghatározás anomáli-
ái, míg utóbbi esetben a rövidebb utazások nem valós idôtartammal 
történô jellemzésének a megnövekedett valószínûsége merül fel. 
Ráadásul minkét formátum esetében jellemzô, hogy a több közle-
kedési móddal lebonyolított utazások nem kerülnek megkülönböz-
tetésre, azokat az alanyok rendre egyetlen utazásként kezelik.

A megoldás egy komplex megközelítési mód lehet, amelynek so-
rán egy személyes interjú keretében, irányított kérdések segítségével 
történik az adatok felvétele. Ezt természetesen kiegészíthetjük az 
egyénileg adminisztrált ívek egyes eredményeivel.

3. A TTB-érték hosszabb távon való
változásának lehetôsége

Az évtizedes megfigyelések során kellô biztonsággal állandónak tekin-
tett TTB-t illetôen néhány újabb kutatás érdekes lehetôséget vet fel.

Egy holland felmérés eredményeit összevetve korábbi mérések érté-
keivel van Wee, Rietveld és Meurs [14] megfigyelték, hogy a TTB ér-
téke az elmúlt 20-30 év során folyamatos növekedést mutat. 1979 
és 1998 között az 5. ábra szerinti görbével jellemzett módon nôtt az 
utazásra fordított idô Hollandiában.

A tanulmány számba veszi a növekedés lehetséges okait, ám azt 
is megjegyzi, hogy ezen elemek további vizsgálatára van szükség, 
hogy eldöntsük, valójában milyen szerepet játszanak egy esetleges 
TTB-növekedésben.

3.1. Az utazás hasznosságának esetleges
növekedése

A következô megállapítások mindegyike a szóban forgó holland fel-
mérés eredményeire vonatkozik, ám jelentôs részük alkalmas lehet 
más országokra történô vonatkoztatásra is.

A térbeli elválasztottságban jelentkezô trendek

A térbeli elválasztottságban jelenleg tapasztalható trendek az utazá-
si idôtöbblet magasabb hasznossági szintjét idézhetik elô.
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A különbözô (minôségi) szolgáltatások térbeli koncentrálódása nyo-
mán (pl. specializált kórházi ellátás) az embereknek többet kell utazni-
uk, hogy egy adott szintû szolgáltatást elérjenek. Hasonló hatással bír 
az utóbbi évtized során tapasztalható trend, a munkahelyeknek már-
már a városokon kívüli ipari parkokban való tömeges elhelyezése.

A városok növekedésével párhuzamosan – nem kis részben a dezur-
banizáció hatásaként is – egyre távolabb kerülnek egymástól a lakó-
helyek és a városközpont szolgáltató létesítményei.

Összefoglalva tehát kijelenthetjük, hogy ugyanazon hasznossági 
szint eléréséhez az embereknek nagyobb távolságokat kell megten-
niük, és több idôt kell tölteniük utazással.

A munkaerô-piaci specializáció

A munkaerôpiac mind a munkahelyeket, mind pedig a pályázók 
szaktudását érintô specializálódása nyomán manapság az emberek-
nek a munkakeresés során jóval nagyobb földrajzi területet kell szá-
mításba venniük, mint korábban. Vagyis ez esetben is a nagyobb tá-
volságra történô utazások megnövekedett hasznosságáról van szó.

Az ingatlanpiac szegmentálódása

A magasabb jövedelmi szinttel párhuzamosan az emberek igényei 
is megnôttek a lakhelyük megválasztását illetôen. A konkrét prefe-
renciák egyre egzaktabbakká váltak, így a lakhelyválasztás földrajzi 
határai is kitolódtak. Lényegében drasztikusan lecsökkent annak az 
esélye, hogy valaki a munkahelye közelében találjon számára meg-
felelô lakást. A kitolódott földrajzi határok következtében növeke-
dés tapasztalható a munkába járás, rokoni, baráti látogatások, és a 
kikapcsolódással kapcsolatos utazások idôtartamában. 

A szabadidôs tevékenységek diverzifikálódása

Az utóbbi évtized során megfigyelhetô egy olyan trend, mely szerint 
az emberek egyre több szabadidôs tevékenységben vesznek részt, ám 
ugyanazzal az idôkorláttal, mint korábban. Ennek a következménye az 
elôzôekkel szemben nem feltétlenül (csak) az utazási távolságok növeke-
dése, mint inkább az utazások gyakoriságának megnövekedett szintje.

Utazás mint idôtöltés

Egyes kutatások kitérnek arra, hogy a kizárólag idôtöltés céljából 
történô utazások az utóbbi években gyakoribbakká váltak (pl. ke-
rékpározás, motorozás vagy akár autóvezetés). Ez a trend leginkább 
a rövid távú utazások számát növeli.

A nôk nagyobb arányú foglalkoztatottsága

A két keresôvel rendelkezô háztartásban élô nôk általában az átlag-
nál jóval alacsonyabb utazási távolsággal jellemezhetôk. Ennek oka 
Hollandiában például az, hogy a nôk leginkább részmunkaidôben 
vállalnak állást, és azt is az otthonuk, gyermekeik iskoláinak közelé-
ben. A nôk nagyobb arányú foglalkoztatottságának szintén a rövid 
távú utazások részarányának növekedésében van jelentôsége.

Gazdasági fejlôdés

A harmadik szektor, azaz a szolgáltatások növekvô részaránya a 
gazdaságban egyre inkább a személyes kontaktuson alapuló tevé-
kenységek arányának emelkedése felé tolja el az egyensúlyt. Ez a 
jelenség egyaránt eredményezi az utazások számának és az utazási 
idônek is a növekedését.

3.2. Az utazás költségének változása

Az autópályán megtett távolságok részarányának
növekedése

Az utóbbi évtizedek során megnövekedett a személygépkocsival 
az autópályán megtett távolságok részaránya a belterületi utakon 
megtett távolságokhoz képest. Ennek a trendnek az egyéni TTB-
re vonatkoztatott következményét igen nehéz felmérni, ugyan-
is két, egymással ellentétes elôjelû hatás is jelentkezik. Egyrészt a 
kilométerre vetített (futással arányos) generalizált költség csökken 
a nagyobb biztonság, kényelmesebb utazási körülmények miatt, 
másrészt az autópályákon elérhetô magasabb sebesség nyomán 
(többletfogyasztás) az idôvel arányos generalizált költség növekszik.

Kevesebb úthálózat-fejlesztés

Az elmúlt 15-20 évben az úthálózat-fejlesztések volumene látványo-
san visszaesett a korábbi idôszakokhoz képest. A közlekedési infra-
struktúra bôvítése már nem képes lépést tartani a megnövekedett 
személygépkocsi-használattal, aminek következményeként fokozó-
dott a zsúfoltság az utakon, és ezzel párhuzamosan bizonyos reláci-
ókban az utazási idô is nôtt.

A személyautók magasabb kényelmi szintje

Az újabb tervezésû, egyre kényelmesebb belsô kialakítású és menet-
dinamikai tulajdonságokkal rendelkezô személygépkocsiknak kö-
szönhetôen az utazás során elszenvedett haszoncsökkenés mértéke 
mérséklôdött. Ráadásul a megnövekedett személyautó-használat a 
korábbiaknál kényelmesebb utazást még több ember számára teszi 
lehetôvé, vagyis a két trend egymást erôsíti. A biztonság kérdésének 
elôtérbe kerülésével a negatív haszon értéke szintén mérséklôdött.

Ezek a trendek együttesen, a generalizált költség csökkenése nyo-
mán a személygépkocsival rendelkezôk számára hosszabb utazási 
távolságokat eredményezhetnek.

A közlekedésbiztonság fejlôdése

Az infrastrukturális fejlesztéseknek a közlekedési folyamatok bizton-
ságára fokozottan figyelmet fordító törekvései szintén a negatív ha-
szon mérséklôdését eredményezik.

Az utazás és egyes tevékenységek kombinálásának 
megnövekedett lehetôsége
Ez az utóbbi években egyre szélesebb körben tapasztalható jelenség 
ugyancsak hatással van az utazás során elszenvedett haszoncsökke-
nés szintjére (pl. munkavégzés a vonaton egy laptop segítségével). 

5. ábra: Egy fôre jutó napi átlagos utazással töltött idô (Hollandia) 
[14]
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3.3. Demográfiai jellegû változások

A népesség összetételében bekövetkezô változások

Az átlagos utazási idô igen különbözô értékeket is felvehet a népes-
ség egyes homogén ismérvek alapján képzett csoportjai esetében 
(pl. hasonló korúak, hasonló jövedelmi szinttel rendelkezôk stb.).

A holland felmérés készítôi azonban megállapítják, hogy az egyes 
csoportok utazásiidô-növekménye többé-kevésbé hasonló mértéket 
mutat, így nem feltétlenül a népesség összetételében bekövetkezô 
változásokban kell keresni egy esetleges TTB-növekedés elsôdleges 
okát.

A háztartások méretének csökkenése

A kutatások szerint 1960 óta a háztartások átlagos méretének fo-
lyamatos csökkenése tapasztalható. Ez a változás egy megnöveke-
dett mobilitási szintet indukál, hiszen így ez egy fôre esô háztartással 
kapcsolatos tevékenységek idôszükséglete (pl. bevásárlás) egyértel-
mûen növekszik. 

4. Összefoglalás

A cikkben áttekintést nyújtottam az utazási idôkeret (TTB) jellemzôit 
illetôen, az elmúlt évtizedek szakmai kutatásainak megállapítására 
alapozva.

Számba vettem a TTB értékének állandóságát bizonyító elméle-
ti megfontolások és empirikus megfigyelések eredményeit, kitérve 
olyan gyakorlati kérdésekre is, mint például milyen egyéni tényezôk 
befolyásolják az egyes TTB-értékeket, milyen módszerek állnak ren-
delkezésünkre az utazási idôkeret mérésére, illetve az adott módsze-
rek milyen hibalehetôségeket hordoznak magukban.

Szakirodalmi forrásokat idézve röviden megjelöltem néhány olyan 
részterületet, ahol potenciálisan jelentôs eredménnyel kecsegtetô 
további kutatások lefolytatására lehet indokolt.

Végül – részben ez elôzôek ellentételezéseként – megpróbáltam ar-
ra a kérdésre választ keresni, hogy elképzelhetô-e az eddig állan-
dónak tekintett TTB-érték esetleges növekedése. Erre egyértelmû 
választ még a legújabb kutatások sem tudnak adni, mindenesetre 
számba vettem azokat a területeket, ahol lehetséges magyarázatot 
találhatunk ezen elméletek helyességére.
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SUMMARY
Characteristics of Travel Time Budgets:
Constant or not?

Based on a number of researches from the past decades the paper 
provides a comprehensive picture on the characteristics of Travel 
Time Budgets. The author assesses the results of theories and em-
pirical studies proving the stability of TTB while taking into account 
the individual factors influencing its values. The methods available 
for measuring TTB are reviewed, pointing out on possible errors they 
might include. Some fields are also outlined which should be further 
investigated in order to enhance the current methodology. Finally, 
the paper tries to find an answer to the question if there is a possi-
bility for TTB values to increase over time. Even the latest researches 
do not have a clear stance on that yet the fields which may provide 
an answer to these theories are reviewed.
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MIÉRT ÉPPEN KERÉKPÁR?
SZTANISZLÁV TAMÁS1

1 mérnök, a Kerékpáros Tárcaközi Bizottság titkára , e-mail: sztaniszlav.tamas@kkk.gov.hu

Mottó: „Nem csak azért felelünk, amit teszünk, hanem azért is, amit nem”
[Molière]

1. MIÉRT kell foglalkoznunk
a kerékpározással?

A motorizált közlekedés aránya nagyobb, mint bármikor ko-
rábban, ugyanakkor a mozgáshiány, a környezeti károk, az 
elidegenedô autós életmód a lakosság életminôségét és pénz-
tárcáját is egyre inkább veszélyeztetik. A kerékpározás ezzel 
szemben ideálisan óvja testi és lelki egészségünket, környe-
zetünket, a modern életstílus elválaszthatatlan része. Néhány 
érv emellett:
– �A kerékpározás hatékony és olcsó közlekedési eszköz. Rövid 

távon (3–5 km) gyorsabb, helytakarékos. 
– �A kerékpáros infrastruktúra kiépítése olcsó, km-enként 20–40 

millió Ft-ba kerül 1 km önálló kerékpárút kiépítése, az összes 
közlekedési infrastruktúra-fejlesztés közül a legkisebb befekte-
téssel lehet elérni a legnagyobb elégedettséget.

– �A kerékpározás egészséges. Talán nem kell részletezni.
– �A kerékpáros és gyalogos közlekedés élettel tölti meg a váro-

si belsô területeket és segít a vidéki népesség megtartásában, 
komfortérzete fokozásában. 

– �A kerékpározás csökkenti a fosszilis energiahordozóktól való 
függôséget és a légszennyezést: A „Bringázz a munkába!” 
2008. évi tavaszi akció során, a kampány ideje alatt a kerék-
párosok közel 170 ezer kg CO

2
 kibocsátásától kímélték meg a 

környezetet.
– �Növekvô számú kerékpáros balesetek: Sokan a kerékpározás el-

leni érvként a balesetveszélyt hozzák fel. A balesetveszély meg-
felelô infrastruktúrával, minôségi-, biztonságos kerékpárokkal, 
felvilágosító kampánnyal jelentôsen csökkenthetô. Ráadásul 
annak az esélye, hogy egy kerékpáros a forgalomban balesetet 
szenved, jelentôsen csökken, ha nô a városban a kerékpárosok 
száma, mert a többi közlekedô számít rá és felkészül. A bal-
esetek aránya az összes balesethez viszonyítva 6–7% körül van, 
pedig a közúti közlekedésben a kerékpározás aránya csak 2% 
körüli. 

– �A kerékpáros közlekedés helytakarékos: Egy személygépkocsi 
helyén hat kerékpár tud parkolni, egy forgalmi sávon mintegy 
hétszeres mennyiségû kerékpár tud áthaladni, keresztezôdés-
ben felállni.

– �Civil nyomás: Rendkívüli módon nô a civil kerékpárosok nyo-
mása, több szervezet is zászlójára tûzte a terjesztést, a sajtóban 
rendszeresen lehet találkozni a kerékpárosok tiltakozásával, 
igényeik jelentkezésével.

– �EU-tendencia (fenntartható közlekedés): A zsúfolt városi köz-
lekedés feloldása érdekében több nagyváros jelentôsen fejlesz-
tette a tômegközlekedést és megteremtette a kerékpározás 
feltételeit. 

Magyarországon és ezen belül Budapesten több európai ország-
hoz, nagyvároshoz viszonyítva alacsony a kerékpározás részará-
nya, de több vidéki városban feltûnôen magas a kerékpározók 
aránya. A fôvárosi növekedést azonban néhány számadat alá-
támasztja:

– �Budapesten a „Critical Mass” felvonulás létszáma 2005-ben 
mintegy 25 ezer fô, 2008-ban ez elérte a 80 ezret. 

– �A Kerékpár Ipari és Kereskedelmi Szövetség becslése alap-
ján 2007-ben több kerékpárt (300 ezer) értékesítettek, mint 
amennyi személygépkocsit.

– �A GKM által 2007-ben kezdeményezett „Bringázz a munká-
ba!” (www-kamba.hu, www.bringazzmunkaba.hu) akció so-
rán két év alatt megtriplázódott a résztvevôk száma, néhány 
budapesti kerékpárúton forgalmi torlódás alakult ki. A 2008. 
évi tavaszi kampány hat hete alatt 6000 fô pattant nyeregbe, 
akik több mint 430 000 kilométert tettek meg két keréken.

2. MIHASZNA vagy MI A HASZNA?

– �Csökkenthetô a nagyvárosok közlekedési káosza: Több nagyvá-
ros a gépkocsi-közlekedésbe „fullad bele”. Ezen a problémán 
– több külföldi nagyváros mintájára – csak a közösségi közleke-
dés és a kerékpározás feltételeinek javításával lehet úrrá lenni. 
A közlekedési munkamegosztásban a környezetbarát kerékpár 
jelentôs szerepet vállalhat, melyet európai példák bizonyítanak 
(pl. az északi, hûvös Koppenhágában 35% a kerékpáros közle-
kedés aránya a megtett úthosszak arányában).

– �Települések közlekedésbiztonságának a javítása: Fôleg alföldi te-
lepüléseken jelentôs a napi, hivatásforgalmi, munkába, hivatalba 
járási kerékpáros forgalom. Ez a forgalom sok esetben a települé-
sen áthaladó nagy teherforgalom miatt rendkívül balesetveszélyes. 
A segítség kerékpárutak, illetve elkerülôutak építése lehet, amely 
esetben olyan rétegek is megjelennek a kerékpáros forgalomban, 
akik a biztonság hiánya miatt addig nem mertek közlekedni. El-
kerülôutak építése esetén a fennmaradó átkelô szakasz visszaépí-
tése, kerékpárosbarát, emberbarát átalakítása szükséges. 

– �Gazdasági-turisztikai hatás: A kerékpáros turista – mivel nem 
tud magával vinni nagy felszerelést – általában minden be-
szerzési igényét az út mentén oldja meg, jelentôs fogyasztást, 
bevételt generál. Ehhez attraktív környezetben vezetett, ké-
nyelmes, biztonságos kerékpáros létesítmények (1. ábra) meg-

1. ábra: Turisztikai célú kerékpárút
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valósítása és a kerékpárosbarát szolgáltató hálózat kiépítése, 
összehangolt promóció és marketing szükséges.

– �Egészségi hatások: A gépkocsihasználathoz képest a kerékpáros 
közlekedés pozitív egészségi hatásai kiemelkedôek. A gépkocsi-
ban „punnyadó” és bizonyos esetekben öklét rázó gépkocsive-
zetô helyett a kerékpáros nem megerôltetô testmozgást végez. 
Egyes kutatások szerint a tüdôre leginkább veszélyes, a dízel-
motorok által kibocsátott mikro-porszemcsék kisebb tömegben 
érik a magasabban közlekedô, levegôcserében részt vevô kerék-
párost, mint a gépkocsivezetôt, bár ellenkezô hatás az, hogy a 
kerékpáros viszont nagyobb tüdôfelületet szennyez.

– �Környezetvédelmi hatások: A kerékpárra legnehezebben a 
gépkocsiból lehet átültetni a lakosságot, de áttételesen a do-
log mûködik: gépkocsiból tömegközlekedésre és onnan kerék-
párra. Minden egyes gépkocsiról kerékpárra áttérô ember nagy 
mennyiségû szennyezéstôl mentesíti a levegôt. Ha ezt egy fô 
teszi évente legalább 200 napon, napi kétszer 4-5 km (mun-
kába járás) esetén egy évben 300–400 kg CO

2
-kibocsátást ta-

karíthat meg.

3. MI ALAPJÁN foglalkozunk vele?

A gazdasági és közlekedési miniszter 2005. decemberben – az 
egyre erôsödô civil kerékpáros aktivitás hatására – miniszteri 
megbízottat nevezett ki a kerékpáros feladatok koordinálására. 
A megbízott elsô feladataként az érintett tárcák és szervezetek 
– IRM, OM, KvVM, ÖTM, EüM, FIT, NFÜ – és kerékpáros szerve-
zetek bevonásával kidolgozta az Új Magyarország Fejlesztési Terv 
szellemében a Kerékpáros Magyarország Programot (továbbiak-
ban: KMP, elérhetôsége: http://www.kerekparosmagyarorszag.
hu), amely a 2007–2013. évekre határozza meg a kerékpározás 
elterjesztése érdekében végzendô teendôket, célokat és eszközö-
ket. A KMP az alábbi fôbb témaköröket érinti:
– infrastruktúra fejlesztése
– kerékpáros közlekedés és biztonság
– turizmus
– kerékpársport, rekreáció, közösségi élet.

A KMP egyik leglényegesebb és leginkább költség- és idôigényes 
feladata a kerékpáros infrastruktúra fejlesztése. Ennek lebonyo-
lításával a minisztérium a Közlekedésfejlesztési Koordinációs 
Központot (KKK) bízta meg. A kerékpáros létesítmények alapve-
tôen az önkormányzatok tulajdonában, kezelésében vannak, a 
megvalósításuk érdekében azonban az önkormányzatok forrás-
hiánya, a kerékpárosoknak a gépkocsiforgalomtól forgalombiz-
tonsági okokból való elválasztása és az országos turisztikai célok 
teljesülése érdekében központi támogatás szükséges. 

Elkészült a kerékpáros létesítmények építését szabályozó útügyi mûszaki 
elôírás, mely 2006 decemberétôl hatályos és felváltotta az addigi aján-
lást. Az idôközben felmerült változások miatt felülvizsgálata szükségessé 
vált, az új változat nemsokára megjelenik. Az Országos Területrendezési 
Terv felülvizsgálata során az országos jelentôségû kerékpáros turisztikai 
nyomvonalak átdolgozásra kerültek. A 2008-ban elfogadott törvénybe 
már olyan kerékpáros útvonalak kerültek, amelyek hálózatszerûen, te-
matikusan fûzik fel az országos jelentôségû turisztikai attrakciókat (2. és 
3. ábra). A kijelölt turisztikai útvonalakon tanulmánytervek készítésével 
elkezdôdött a javaslatok részletes kidolgozása, amely eredményeként 
egyeztetett módon kerülnek kijelölésre a pontosított nyomvonalak. Jó 
volna, ha a tervezési munka a 2007–2013. közötti idôszakban a teljes, 
mintegy 4500 km hosszú szakaszra elkészülne. Ebbôl az elsô, kiemelt 
feladat az EuroVelo® európai nyomvonalak Magyarországon áthaladó 
„6”-os (Duna mente) és „11”-es (Bodrog és Tisza mente) szakasza volt. 
A 2007. évben az alábbi nyomvonalak tanulmánytervei is elkészültek: 
Nyugat-magyarországi kerékpárút (Rajka–Mohács), Gyôr–Balaton ke-
rékpárút, Körös mente kerékpárút.

A hivatásforgalmi (közlekedésbiztonsági) kerékpárforgalmi lé-
tesítmények kialakítására országos koncepció nem készült, ezt 
alapvetôen a helyi igények határozzák meg. A közlekedési tárca 
1993–2004 közötti támogatásával mintegy 1000 km (jellemzôen 
hivatásforgalmi és nem hálózatosságra törekvô) kerékpárút épült.

Alapvetôen közlekedésbiztonsági célokat szolgálnak a KözOP 
keretében megvalósuló közúti fejlesztésekhez kapcsolódó ön-

2. ábra: Kerékpározás szempontjából fontos turisztikai látványossá-
gok Magyarországon

3. ábra: A kijelölt, turisztikai látványosságokat is figyelembe vevô 
kerékpárút-hálózat tervezete

4. ábra: A KözOP közúti fejlesztéseivel párhuzamosan megvalósít-
ható kerékpárút-fejlesztési  javaslatok
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álló kerékpárutak (4. ábra). A KözOP akciótervben, a térségi 
elérhetôség javítása keretében a kerékpárút-hálózat fejlesztése 
alapvetôen a nagy forgalmú és nagysebességû szakaszokon cé-
lozza meg a kerékpárút-építést, a baleseti kockázat csökkentése 
érdekében.

A Budapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi Egyetem Út és 
Vasútépítési Tanszéke, a Magyar Kerékpárosklub közremûkö-
désével, elkészített egy tanulmányt Budapest Fôváros Fôpol-
gármesteri Hivatala megbízásából, a budapesti kerékpározás 
általános fejlesztési irányának meghatározására. A tanulmány 
a Budapesti Mûszaki Egyetem honlapján található (http://
www.uvt.bme.hu/kerekpar/kerekparos_koncepcio_vitaanyag.
pdf)

Felmerülhet kérdésként, hogy miért foglakozzanak a közúti köz-
lekedéssel foglalkozó szakemberek a kerékpáros infrastruktúra 
fejlesztésével. Megítélésem szerint ez három megközelítésben is 
indokolt:
– �emberi szempont: minden embernek érdeke, hogy egészséges 

levegôben, kényelmesen, biztonságosan, jó körülmények kö-
zött közlekedjen és mindezt úgy, hogy az egészségének meg-
ôrzése érdekében is tegyen valamit;

– �mérnöki szempont: a mérnöki hitvallás, a kötelesség diktálja 
azt, hogy egy mérnök tudása és érintettsége alapján fentiek 
biztosítása érdekében mindent megtegyen;

– �közlekedésmérnöki szempont: megoldandó feladat, hogy a sé-
rülékeny, lassabb kerékpáros forgalmat válasszuk el a növekvô 
gépkocsiforgalomtól és teremtsünk mindkét fél számára biz-
tonságosabb közlekedési feltételt.

4. MIT akarunk csinálni?

Mottó: „Ha a városi kerékpározást segíteni akarjuk, akkor 10%-
ban kell kerékpározással foglalkoznunk és 90%-ban az autózás-
sal.” [Werner Brög]
…bizonyos esetekben így van… [a szerzô]
Az átdolgozás alatt lévô Kerékpárforgalmi létesítmények tervezé-
se, ÚT 2-1.203 útügyi mûszaki elôírás az alábbi kerékpárforgalmi 
létesítményeket tartalmazza (tervezet):

1. Önálló kerékpárforgalmi létesítmények
– �Az útpálya felületén burkolati jellel elválasztott kerékpárfor-

galmi létesítmény (Kerékpársáv)
– Kerékpárutak
– Önálló vonalvezetésû kétirányú kerékpárút
– Önálló vonalvezetésû egyirányú kerékpárút
– �A gyalogos forgalomhoz kapcsolódó kerékpárforgalmi 

létesítmények
– Elválasztott gyalog- és kerékpárút
– Elválasztás nélküli gyalog- és kerékpárút

2. �Az útpálya felületén burkolati jellel jelölt kerékpárforgalmi 
létesítmények
– Kerékpáros nyom jelzése
– Nyitott kerékpársáv (A módosítás alatt lévôKRESZ tartalmazza)

3. �Kerékpározás céljára igénybe vehetô vegyes forgalmú 
felületek
– Széles forgalmi sáv
– Autóbuszsáv használata
– Csillapított forgalmú területek
– Egyirányú forgalmú utca használata
– Részlegesen vagy teljesen burkolt útpadka
– Kisforgalmú utca használata
– Párhuzamos szervizút használata

– Árvédelmi töltés használata
– Erdészeti üzemi utak
– Mezôgazdasági utak

Az OTrT-ben szereplô, országos turisztikai jelentôségû nyomvo-
nalak esetében a nyomvonal-kijelölést lényegében meghatározza 
a törvény melléklete, az ezen belüli szempontok a közlekedés-
biztonság, a kellemes környezet biztosítása, a térségben lévô 
turisztikai létesítmények megközelítése. Más szempontok érvé-
nyesítendôk a közlekedési célú kerékpárutak nyomvonalának ki-
dolgozása esetében:
– a gyakorlatban megjelenô igény
– �forrás és nyelô (kiindulási terület és célterület) figyelembe vé-

tele
– fôhálózati összeköttetés megvalósítása
– forgalomból eredô veszély a kerékpárral szemben.

A Budapesti kerékpáros koncepcióban (ami alapvetôen tükrözi 
a fôvárosi kerékpáros civil szervezetek véleményét) az alábbi fej-
lesztési hierarchiát fogalmazták meg a kerékpárosbarát közleke-
dési struktúra kialakítása érdekében:
– forgalomcsillapítás
– sebességcsökkentés
– konfliktuspontok (pl. keresztezések) kezelése
– útpálya újrafelosztása
– önálló kerékpárút
– meglévô gyalogút átminôsítése osztott vegyes forgalmúvá
– meglévô gyalogút átminôsítése osztatlan vegyes forgalmúvá

A nagyvárosok zsúfolt belterületein, ahol az utolsó cm2 is már 
fel van használva, ez a sorrend teljesen reális. Emiatt csak úgy 
lehet kialakítani kerékpáros létesítményt, ha valami más forgal-
mi létesítménytôl veszünk el területet, vagy biztosítjuk az egyéb 
közlekedôkkel a biztonságos együttmûködést. Ebben az esetben 
azonban számolni kell azzal, hogy a közúti fejlesztések nagy for-
rásigénye miatt sokkal kevesebb ilyen megoldás születik, mintha 
önálló kerékpárút megvalósításában gondolkodnánk.

Ezen gondolkodásmód alapján megfogalmazódott a „kerékpáros 
egyenrangú közlekedési fél, kerékpárost az autók közé” civil elv 
és egyre hangsúlyosabban jelentkezik. Megítélésem szerint ennek 
elôtérbe helyezése rendkívül veszélyes, de nem teljesen elvetendô. 
Veszélyes azért, mert ezzel az elvvel a 18-20 év alatti és a 40-45 
éven felüli kerékpározókat és a köztes korosztály nem kellôen gya-
korlott kerékpározóit kizárjuk a kerékpározás lehetôségébôl (mert 
nem tartják biztonságosnak) és a hazai közlekedési szokások miatt 
sok konfliktus forrása. Fenn kell tartani azonban ennek a lehetôsé-
gét is, mert a gyakorlott, biztonsággal és nagy sebességgel közle-
kedô kerékpárosoknak (pl. futárok) számára ezt biztosítani kell, és 
az is igaz, hogy az így közlekedôk számának növekedése fokozza a 
kerékpározás elfogadottságát (vagy hazai viszonylatban ellenkezô-
leg). Ebben az esetben azonban meg kell célozni azokat a külföldi 
példákat (elsôsorban Koppenhága), ahol a közúti forgalmi sáv ká-
rára megvalósított, lakott területen önálló kerékpárút, -sáv színben 
és szintben elválasztva készül a közúti forgalomtól.

Sok belvárosi területen a kerékpározás feltételeinek biztosítására a leg-
jobb megoldás a forgalomcsillapítás. Ez azonban csak abban az eset-
ben jöhet szóba, ha egy térség, tér, utca teljes rehabilitációja kerül sorra, 
és a városvezetés célja a barátságos, emberi környezet kialakítása. Eb-
ben az esetben a parkolás teljes kizárása, az átmenô közúti forgalom 
és a sebesség korlátozása, gyalogos és kerékpáros zónák kialakítása a 
jó megoldás. Ez persze fordítva is igaz: ha ilyen jellegû közúti fejlesztés 
kerül szóba, akkor minden esetben foglalkozni kell a kerékpárosok biz-
tonságos vezetésével és (tekintettel arra, hogy az ilyen tereken biztosan 
vannak középületek), a kerékpártárolás megoldásával is. 
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Teljesen más azonban a helyzet lakott területen kívül és kisebb 
településeken. Ezekben az esetekben hosszú távú célként ki kell 
tûzni a Hollandiában elterjedt mintát (5. ábra): külterületen ön-
álló egyirányú kerékpárút kétoldali vezetéssel, amely a lakott 
terület határán egy középszigettel átmegy kétoldali egyirányú 
kerékpársávba, a közúti forgalomtól színben elválasztva. Hozzá 
kell tenni azonban, hogy ezt a hazaitól jelentôsen különbözô lo-
gisztikai rendszer mellett alkalmazzák, ahol ezeken a közutakon 
nehéz tehergépjármû-forgalom nincs.

Önálló kerékpárút a lakott területen kívüli és a széles átkelési 
szakaszok célszerû létesítménye. Különbség van azonban a vo-
nalvezetés tekintetében az alapvetôen turisztikai jelentôségû, a 
közúttól független, attól távol esô kerékpárút és a kerékpáros 
forgalmat elválasztó, hivatásforgalmi célú, közlekedésbiztonsági 
kerékpárút között. Elôbbi a kerékpáros szempontból vonzó terü-
letek összekötését célozza meg, lehetôleg távol a forgalomtól, az 
utóbbi viszont nem távolodhat el jelentôsen a párhuzamos köz-
úttól és a nagy kerékpáros forgalmat generáló létesítményeket 
kell, hogy érintse. 

Belterületi szakaszon fontos és az összelátás miatt biztonságos a 
megfelelô kerékpársáv megvalósítása. Ez jelentôsen csökkenthe-
ti azokat a keresztezôdésbeli konfliktushelyzeteket, ahol a nem 
megfelelô átláthatóság esetén veszélyt jelent a kerékpárosra a 
bekanyarodó jármû. Semmiképpen nem szabad azonban egy 
meglévô közút roncsolódott, kátyús szélén egy sárga csík felfes-
tésével ezt megoldani.

A kerékpársáv mellett szól:
– �nincsenek a kerékpárút önálló vezetésébôl adódó állandó elsôbb-

ségadási problémák (a kapukihajtók forgalmával és a fôútról le-
térô jármûvekkel szemben elsôbbsége van a kerékpárosnak). 

– �jobban láthatja egymást a kerékpáros és a gépkocsivezetô, mint 
az elválasztott (esetenként növényzettel és egyéb táblákkal, ut-
cabútorokkal takart) kerékpárúton történô közlekedésnél. 

A kerékpársáv ellen szól:
– �abban az esetben, ha a közúttal együtt épül, nem lehet a ke-

rékpárút-pályaszerkezetet alkalmazni, drágább is lehet, mint az 
önálló kerékpárút

– �nem megfelelô burkolatszélesség esetén a forgalombiztonsá-
got nem javítja, mert a kerékpáros azonos pályán halad a gép-
jármûvekkel, amely mindkét félre veszélyes 

– �egyes vélekedések szerint, a vizuálisan szélesebb burkolat na-
gyobb sebességre ösztönzi a gépjármûveket, ami a forgalom 
biztonsága ellen hat

– rendszeres a gépkocsiparkolás a kerékpársávon.

Felhagyott vasúti töltésen megvalósítandó kerékpárút: 
Amennyiben teljesen felhagyott vasúti töltésrôl van szó, ak-
kor a teljes rekultiváció költségének megtakarítása miatt is jó 
a forgalomtól távol esô vonalvezetés, a csökkentett földmun-
kaigény miatt olcsó, jó kerékpárút építhetô, amire már több 
pozitív példa is van. Meg kellene vizsgálni azokat az ideig-
lenesen szüneteltetett vasúti töltéseket, amelyeken jelenleg 
semmilyen forgalom nincs, hogy felhasználhatók-e kerékpá-
rút céljára. Kutatási témaként ki kellene dolgozni egy olyan, 
könnyen felszámolható feltöltést és burkolatot a sínek közé, 
ami lehetôvé tenné a biztonságos kerékpározást. Ezzel jelen-
tôsen csökkenteni lehetne a vasúti sínek „elhordásának” az 
esélyeit is.

A közös gyalog- és kerékpárút sok helyen nélkülözhetetlen 
megoldás, bár sokszor konfliktus okozója. Elegendô hely ese-
tén színben, szintben és burkolatban meg kell különböztetni 
a kerékpárutat, de osztatlan esetben is orientálni kell a ke-
rékpárost, pl. piktogramok felfestésével.

Kerékpáros forgalom árvédelmi töltésen: az árvédelmi tölté-
sen megvalósított kerékpározható burkolat üzemi út, ahol a 
kerékpározást és esetenként (korlátozással) a jármûforgalmat 
a kezelô engedélyezi. Az árvédelmi töltésen vezetett kerék-
párút az esetek többségében kiváló turisztikai jelentôséggel 
bír, több esetben a töltéssel párhuzamosan vezetett közútról 
is leveheti a kerékpáros forgalmat. Amennyiben a kezelô csak 
a kerékpáros forgalmat engedélyezi, akkor ennek biztosítá-
sához jó mûszaki megoldás az ún. trapéz sorompó (6. ábra).

A kerékpárutak más forgalmi sávokkal való keresztezése sok 
esetben konfliktushelyzetet eredményez. 

A gyorsforgalmi közúti és nagysebességû vasúti, különszintû ke-
resztezésekben, hidakon minden esetben meg kell vizsgálni a 
keresztezô forgalomban az esetlegesen felmerülô kerékpározási 
igényt és akkor is meg kell oldani a kerékpárút/kerékpársáv át-
vezetését a felüljárón, ha a kapcsolódó szakaszok még nincsenek 
megoldva. Sajnos az utóbbi években sok olyan eset fordult elô, 
ahol a késôbb megoldandó kerékpáros átvezetés csak 100–300 
millió Ft-os önálló híddal valósítható meg. 

Másik csoport a szintbeli keresztezések problémája. Amennyiben 
itt önálló kerékpárutak vannak, a keresztezôdésekbe a kerékpá-
ros az elsôbbsége tudatában hajt be és sajnos több olyan (köztük 
halálos) baleset fordult elô, amelyet a kerékpárost nem észlelô, 
bekanyarodó gépjármû okozott (kerékpáros zsargonban: „jobb-
horog”). Ezen okok miatt hangoztatják a kerékpárosok a „kerék-
párt az autók közé” elvet, ami azt jelenti, hogy a tervezôknek ez-
zel a problémával feltétlenül kiemelten kell foglalkozni. Az útügyi 

5. ábra: Hollandiában elterjedt kerékpárút-vezetési minta

6. ábra: Trapéz sorompó
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mûszaki elôírás módosításában több megoldás is szerepel. Javít-
hatja a biztonságot a bekanyarodó jármûvek számára kialakított 
lassítóbordák kialakítása. Bár a kerékpárosok nem támogatják, 
de gyakorlat és szükséges is lehet nagy forgalmú keresztezések 
esetén a kerékpárosoknak elôírni az elsôbbségadást. Ezek kivá-
lasztása a tervezô felelôssége. 

Kerékpártárolók létesítése azokon a helyeken elkerülhetetlen, 
ahol nagy forgalmú középületek találhatók a megvalósítandó 
kerékpáros létesítmények nyomvonalán, valamint közlekedési 
csomópontoknál (MÁV-állomás, autóbusz-pályaudvar, metró-
végállomás). Ehhez külföldi példák alapján követendô paramé-
terkönyvet dolgoztak ki a civil kerékpáros szervezetek, amely 
megtalálható az alábbi webcímen: http://www.kertam.hu/doc/
Kerékpártárolók/b+r_paraméterkönyv_KERTAM.doc. 

Nagyon fontos, hogy a jelenleg utcadíszként mûködô spirál he-
lyett olyan támaszok készüljenek, amelyek a vázat is biztonságo-
san megtámasztják és gyors és megbízható reteszelést tesznek 
lehetôvé (7. ábra).

Külföldön már több helyen alkalmaztak kerékpáros forgalom-
számlálókat, amely alapján nyert információ nagy segítség lehet 
a kerékpáros forgalom meghatározásában, a megvalósult létesít-
mények eredményességének megítélésében, szezonális forgalmi 
adatok meghatározásában.

Az Európai Kerékpáros Szövetség (ECF) elvárása alapján elkészült 
egy arculatterv, és megkezdôdött a Duna menti EuroVelo® 6 
nyomvonal kitáblázása (8. ábra), amelyet a Tisza menti EuroVe-
lo® 11 nyomvonalán is szükséges lesz majd megvalósítani. 

5. MILYEN ALAPON válasszuk ki?

Jelenleg nagy dilemma és szakmai vita tárgya az, hogy hol, mi-
lyen esetben, mi a legjobb megoldás a kerékpározás biztonságos 
levezetésére. A szakmai érvek mellett azonban a döntést jelen-
tôs mértékben az határozza meg, hogy mire van pénz és milyen 
fejlesztésre/támogatásra van lehetôség. Alapvetôen meg kell kü-
lönböztetni a nagyvárosi lakott területeket, a külterületeket és 
a kistelepülési átvezetô szakaszokat abból a szempontból, hogy 
milyen létesítményt válasszunk ki.

A „Kerékpárok az autók közé” elv betartásának lehetôségét fenn 
kell tartani a gyors és gyakorlott kerékpárosok részére. Ez minden 
lakott területen szóba jöhet, kivéve a belterületi emelt sebessé-
gû utakat. A biztonságos közlekedéshez azonban rendkívül nagy 
szemléletbeli változás szükséges. A kerékpárosok által hangozta-
tott külföldi példák azért nem alkalmazhatók hazánkban, mert 
ehhez a várostervezés, -irányítás kerékpárosbarát gondolkodás-
módja és teljesen más (közlekedési) morál szükséges. Talán, ha 
a most ezt az elvet használó kerékpárosok hosszú távon nem 
a gépjármûvezetôket bosszantó magatartást tanúsítanak (persze 
fordítva is), akkor ez hozhat szemléletbeli, hozzáállási változást. 
Természetesen az útügyi mûszaki elôírás által meghatározottnál 
kisebb forgalom és sebesség esetén csak ez a megoldás célsze-
rû. Foglalkozni kell azonban azzal, hogy a kerékpárosok számára 
egyértelmûvé tegyék a folyamatos biztonságos kerékpározást, 
szükség szerint kitáblázással és nagyobb kerékpáros forgalom 
esetén ne forduljon elô, hogy a célterület már csak nagy forgal-
mú úton legyen elérhetô.

A forgalomszabályozás, sebességcsökkentés nagyobb települések 
belvárosi központjaiban, ahol nincs országos jelentôségû közúti 
átvezetés, elkerülôutakkal kiváltott városi átkelési szakaszokon 
jöhet szóba. Ez az átalakítás jelentôs szemléletváltozást igényel. 
Sajnos a jelenlegi finanszírozási, támogatási rendszer nem ked-
vez ennek a megoldásnak, de ilyen útrehabilitációs feladatot nem 
szabad a kerékpáros feltételek biztosítása nélkül megvalósítani.

Lakott területen „városnévtáblán”kívül, vagy lakott területen, 
nagyobb engedélyezett sebességû szakaszok mentén önálló egy- 
vagy kétirányú kerékpárút megvalósítása jöhet szóba bizonyos, 
az útügyi mûszaki elôírás által meghatározott forgalom (9. ábra) 
felett.

A közös gyalog- és kerékpárút alkalmazása feltétlenül alapos 
elemzést igényel. Budapesten sok olyan eset van, ahol a közúton 
nincs elegendô hely, de a járda olyan széles, hogy kialakítható 
lenne rajta kerékpárút. Ez a budapesti gyakorlatban rendkívül 
sok konfliktust okozott, pedig vannak jó megoldások is. A kö-
zös felület szinte az egyetlen és jó megoldás kis településeken, 
ahol nagy átmenô forgalom van, lassú, hivatásforgalmi célú a 
kerékpáros közlekedés, kicsi a gyalogosforgalom és nincs hely az 
önálló kerékpárút kialakítására. Ezeken a helyeken a biztonság 
úgy is fokozható, hogy a kerékpárút minden nagyobb forgalmú 
út keresztezésénél megszakításra kerül. Szintén szóba jöhet ez a 

7. ábra: A vázat is biztonságosan megtámasztó és megbízható re-
teszelést lehetôvé tevô kerékpártároló

8. ábra: EuroVelo útbaigazító tábla
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megoldás olyan lakott területen kívüli szakaszok esetében is, ahol 
a lakott területen kívül van olyan közintézmény vagy munkahely, 
amely kisebb gyalogosforgalmat is vonz. A közös gyalog- és ke-
rékpárút tervezéséhez ajánlott forgalomnagyságokat a 10. ábra 
mutatja.

Kerékpársáv megvalósítása csak lakott területen, nem emelt se-
bességû szakaszokon, a közút burkolatával együttesen, szegély-
be helyezett csapadékvíz-elvezetéssel támogatható (alapvetôen a 
terület rehabilitációjának keretében). 

Részlegesen burkolt útpadka: csak speciális helyzetben alkalma-
zandó.

A további, egyéb megoldások megvalósítása nem a tartozik a 
közlekedési ágazat kompetenciájába.

Kiemelt jelentôségû a városi kerékpározás elterjedésének érdeké-
ben a kapcsolat biztosítása más közlekedési eszközökkel. 

6. MIBÔL (hogyan finanszírozzuk)?

Az alábbi hazai és EU-pénzforrások állnak rendelkezésre:
– �KözOP: A nagy forgalmú fôutak külterületei mentén építendô 

önálló kerékpárutak (hivatásforgalmi célú, közlekedésbiztonsági 
kerékpárút) építése kerülhet támogatásra. A KözOP közúti be-
ruházásai keretében ettôl függetlenül a kerékpáros közlekedési 
infrastruktúra keresztezéseinek, átvezetések megoldása is meg-
valósul. 

– �Regionális OP-ok: A ROP forrásból a régiók egyéb szabadidôs 
célú és az alsóbbrendû közutak melletti kerékpárutak megva-
lósítása támogatott. 

– �A Regionális OP-okból a fentieken kívül lehetôség nyílt a tu-
risztikai konstrukciókon belül komplex térségi, kerékpározásra 
is kiterjedô, turisztikai projektek megvalósítására is, továbbá a 
település megújítási projektek is tartalmazhatják kerékpáros lé-
tesítmények fejlesztését.

– �A Vásárhelyi terv és más vízügyi fejlesztések mentén további 
szakaszokkal gyarapodhatnak a folyók menti kerékpáros turisz-
tikai útvonalak.

– �Az ÚMVP keretében támogatott mezôgazdasági útépítések az 
ausztriai gyakorlathoz hasonlóan áttörést jelenthetnének a tér-
ségi kerékpáros turizmus fejlesztésében, ha figyelembe veszik, 
elônyben részesítik a kerékpáros turisztikai célt is szolgáló út-
építéseket.

– �Fôvárosi Útfelújítási Program – a kerékpárút-fejlesztések vonat-
kozásában – 2006-ban nagyon jó eredményt hozott. A 2007. 
év eredménye nem közelítette meg az elôzôt. 

– �Az Útpénztárból tervezés és engedélyezés, ill. az EuroVelo® 
nemzetközi nyomvonal és az elsô- és másodrendû fôutak 
kerékpáros létesítményeinek megvalósítására van támoga-
tás. (2009–2010-ben ezekre nem kerül sor a megszorítások 
miatt)

– �Elindultak az Európai Területi Együttmûködési Programok pá-
lyázati támogatási konstrukciói. Ennek keretében több határ 
menti térségben lesz támogatható a kerékpáros infrastruktúra 
fejlesztése, több helyen híddal együtt.

7. MIT NÉZEGETHETÜNK, KEZELGETHETÜNK?

Fontos feladat a munka informatikai támogatása. Ez ügyben két 
fontos fejlesztés valósult meg 2008-ban. Az egyik a támogatá-
si pályázatok lebonyolítását segíti, ez a KERékpáros TÁMogatási 
rendszer, amelynek honlapja a www.kertam.hu. Ennek segítsé-

9. ábra: Az útügyi mûszaki elôírás által meghatározott ÁNF-értékek 10. ábra: Közös gyalog- és kerékpárút tervezéséhez ajánlott forga-
lomnagyságok
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gével a pályázni szándékozók naprakész információkhoz juthat-
nak, kitölthetik a pályázathoz szükséges adatlapokat, ezeken lé-
vô adatoknak egy belsô összefüggés ellenôrzése lezajlik.

A program másik megjelenési formája a belsô használatot segíti. 
Ezzel letölthetjük értékelésre a pályázati anyagokat, a bírálatot 
támogatja a digitális adatok megjelenítése, pontozásos értékelési 
rendszerrel teszi objektívabbá az értékelést, tárolja a pályázat bí-
rálata és megoldása során keletkezô információkat.

A másik a térinformatikai alapú KErékpáros NYIlvántartás, hon-
lapja a www.kenyi.hu. Ez a rendszer alapvetôen a pályázati tá-
mogatáshoz nyújt háttér-információkat, de megfelelô adatfeltöl-
tés esetén a kerékpárosok számára is nyújthat tájékoztatást.

8. MIT (NEM) CSINÁLNAK vele? (ÜZEMELTETÉS, 
FENNTARTÁS, KARBANTARTÁS)

A dinamikus fejlôdés felvetett egy másik gondot is. Az évek során 
több milliárd Ft nemzeti vagyon kerül felhalmozásra a kerékpár-
utakban, amelynek megôrzése rendkívül fontos. A jelenlegi sza-
bályozás ezt az önkormányzatok feladatai közé sorolja, azonban 
szankciórendszert és finanszírozást nem állít mellé. Ennek sok 
esetben a kerékpárutak rendkívül gyors leromlása az eredménye.

A KKK 2007-ben kidolgoztatatott egy olyan modellt, amely az önkor-
mányzati önerô, vállalkozói, szponzori támogatás és civil kerékpáros 
„kézi erô” bevonásával segítené a kerékpáros létesítmények fenntar-
tását. A tanulmány összefoglalója megtalálható itt: http://www.ker-
tam.hu/doc/Karbantartás/Karbantart_összefogl_Fertô_tó.pdf 

Ennek megvalósítása érdekében központi támogatás is szükséges vol-
na, amelynek jogi, finanszírozás lehetôségei még megoldásra várnak. 
Elvileg lehetséges megoldás az önkormányzatok feladathoz kapcsoló-
dó finanszírozása vagy a kiemelt jelentôségû kerékpárutak központi 
kezelése és ehhez forrás rendelése. Mindkét megoldás kivitelezhetô, 
de nagyon fontos, hogy a beruházó és a késôbbi kezelô ugyanazon 
területrôl (központi vagy önkormányzati) kerüljön kijelölésre. 

A jelenlegi, hazai forrású, útpénztári támogatási rendszerben a 
pályázó aláír egy olyan nyilatkozatot, amely alapján felvállalja a 
támogatásból megvalósult kerékpárút fenntartását 10 évig. A tá-
mogatást nyert kerékpárutak fenntartását évente két-háromszor 
ellenôrizni kellene. Az alábbi fôbb paraméterek ellenôrzése szük-
séges: 
– tavasszal le van-e tisztítva
– a burkolat felpúposodása, állapota
– �a burkolatszélesség max. 10%-os csökkenése (növényzet be-

növése)
– az ûrszelvény max. 10%-os csökkenése (belógó ágak)
– a környéken parlagfû található-e
– �akadálymentes-e a haladás, ne álljon gépkocsi rajta, ne rakja-

nak rá építôanyagot stb.
– KRESZ- és tájékoztató táblák láthatósága.

Az érintett szakaszokon ennek kiegészítéseként javasolt angol 
mintára kerékpáros civilek bevonásával „útellenôröket” kijelölni. 
(angol mintájú „ranger”, bike-watch, a kerékpárút szeme). Ez 
azt jelenti, hogy keresni kell olyan önkénteseket, akik kapnának 
valami „jogosítványt” (igazolvány, egyentrikó) arra, hogy jelen-
tést adjanak a kerékpárút fenntartójának az általuk „felügyelt” 
kerékpárút állapotáról, hibáiról. 

2008-ban megkezdôdött az érvényes útügyi mûszaki elôírásnak 
nem megfelelô, tíz évnél régebben épített kerékpárutak esetén a 
szélesítés-megerôsítés tervezésének és építésének támogatása.

 A karbantartási modellben kidolgozott elvek alapján 2009-tôl 
az alábbi megoldás megvalósítható. A pályázó önkormányzatok 
hozzanak létre egy szervezetet/társulást, vagy kössenek konzor-
ciumi szerzôdést, vagy meglévô társulás feladatait egészítsék ki 
az alábbi feladatokkal:
– térségi kerékpáros tanulmányterv készítése
– a kerékpárosbarát közlekedés hálózatosságának a biztosítása
– segítsék egymást a támogatások elnyerésében
– kísérjék figyelemmel a kerékpárút hasznosítását
– �adjanak tájékoztatást a kerékpárosoknak a használható léte-

sítményekrôl
– �amennyiben van turisztikai jelentôsége az útnak, akkor fogja-

nak össze a hasznosítás érdekében
– a kerékpárút tisztítása, fenntartása, a fentebb leírtak betartása
– kerékpártárolók, pihenôk kialakítása, fenntartása
– megfelelô eszközök, kisgépek bevonása a fenntartásba
– a kisebb úthibák kijavítása.

A szervezet az alábbiakat foglalja magába:
– �a kijelölt térség összes önkormányzatát (anyagi támogatás, 

esetleg eszközök)
– �a kerékpárút mentén mûködô vállalkozásokat (szállások, üzle-

tek, szolgáltatók stb., anyagi támogatás, fenntartás végzése)
– �megfelelô eszközparkkal rendelkezô vállalkozókat (Magyar 

Közút Kht., mezôgazdasági vállalkozó, egyéb kisvállalkozók 
stb., fenntartás végzése)

– �szponzorokat, „örökbe fogadókat” (anyagi támogatás, eszközök)
– közmunkások bevonása
– �civil kerékpáros szervezeteket (önkéntes munkaerô, személy 

szerint kijelölt kerékpáros „útellenôr”)

A kerékpárút-építés támogatásához ez nem lenne kötelezô, de 
az értékelés során elônyt jelentene a létrehozása. Megvitatandó, 
hogy a kerékpárutak szélesítésének/megerôsítésének és a felújí-
tásának támogatása 70-80%-os lehet, kötelezô feltétel a szer-
vezet létrehozása, azonban a munka elvégzésekor csak 50-60% 
támogatás kerülne kifizetésre, a fennmaradt 10-20% kifizetése 
csak a megfelelô karbantartás végrehajtása esetén, több évi rész-
letekben történne.

Bizonyos különösen indokolt esetekben, pl. országos jelentôsé-
gû turisztikai (pl. EuroVelo® vagy a Magyar Közút Kht. jelentése 
alapján, kerékpáros rendkívül balesetveszélyes közutak mentén) 
fel kellene vállalni központi finanszírozású kerékpárút/sáv építé-
sét és ennek fenntartását is. Erre már volt példa a balatoni kerék-
párút megvalósításánál.

Szintén a Magyar Közút Kht. feladatai közé tartozónak tartom az 
országos közutak mentén kialakított kerékpársávok fenntartását. 
Ebbe a kategóriába tartozik a közúti és vasúti felüljárókon meg-
valósítandó kerékpáros átvezetések fenntartása is.

Ki kell hangsúlyozni, hogy EU-támogatás esetén is fennáll öt évig 
a karbantartási kötelezettség, egy EU-ellenôrzés esetén a támo-
gatás visszafizetésének kötelezettsége is fennállhat.

9. MILYEN JOGON?

Több olyan jogszabály is van, amely készítésekor nem vette – nem ve-
hette – figyelembe a jelenleg növekvô kerékpározási igényt és jelen 
helyzetben akadályozza, nehezíti a kerékpározás feltételeinek biztosítá-
sát. Mivel a kerékpározás dinamikus fejlôdésben van, természetszerû-
leg a jogszabályi környezet módosítása is szükséges. A kerékpárutakkal 
kapcsolatos jogi szabályozások a vonatkozó joganyag teljes felülvizsgá-
latát igénylik. Ez a felülvizsgálat az alaptörvénytôl indulva a hatásköri és 
szakági rendeletek komplex kontrollját igényli.  
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Az „Útpénztár” rendeletben (jelenleg 8/2008. GKM rendelet) az 
alábbi szerepel:
n)	�� kerékpárutak pályázati feladataira:
na)	�kerékpárutak, kerékpárút-hálózatok nyomvonaltervezése, 

építési engedély beszerzése,
nb)	�turisztikai és közlekedésbiztonsági kerékpárutak építése,
nc)	� dokumentálhatóan 10 évnél régebben épült, a jelenlegi út-

ügyi mûszaki elôírásoknak nem megfelelô szélességû, rossz 
állapotban lévô, engedélyköteles kerékpárút-fejlesztés,

nd)	�dokumentálhatóan 10 évnél régebben épült, a jelenlegi út-
ügyi mûszaki elôírásoknak megfelelô szélességû, rossz álla-
potban lévô kerékpárút-felújítás, együttesen a 2005 után 
épült, vagy felújított, jól karbantartott állapotban lévô, na-
gyobb kerékpáros hálózattal rendelkezô, jelentôs önerôt, tá-
mogatót, civil hátteret felmutató önkormányzati szervezetek, 
társulások, egyesülések által végzendô üzemeltetéssel, kar-
bantartással,

ne)	�egyéb, a kerékpáros infrastruktúra fejlesztéssel kapcsolatos 
tanulmányok, megvalósítások;

Miután a közúti közlekedési törvényrôl szóló 1988. évi I. törvény (a 
továbbiakban Kkt) legutolsó módosítása óta lehetôvé teszi, meg kel-
lene vizsgálni, hogyan lehetne az Útpénztárból finanszírozni jelen-
tôs, országos turisztikai, illetve közúti közlekedésbiztonsági kerék-
párutak/sávok kiépítését és ezek fenntartását is. Álláspontom szerint 
e kérdés megoldásánál el kell különíteni a belterületen található, ön-
kormányzati tulajdonban és kezelésben álló helyi közutakhoz kap-
csolódó kerékpárutak, illetve a – zömében – külterületen található, a 
Magyar Állam tulajdonában, a KKK vagyonkezelésében és a Magyar 
Közút Kht. közútkezelésében álló, országos közúthoz kapcsolódó 
kerékpárutak kérdését.

Az önkormányzati tulajdonban és kezelésben álló helyi közúthoz 
kapcsolódó kerékpársáv, kerékpárút üzemeltetése, fenntartása, az-
az a kezelése az érintett önkormányzat feladata.

Az állami tulajdonban álló országos közúthoz kapcsolódó kerékpár-
sáv, kerékpárút üzemeltetése, fenntartása, tehát közútkezelése a 
Magyar Közút Kht. feladata is lehet.

A fent leírtakat támasztja alá, hogy a Kkt.-ban 2007. december 31-
ig a kerékpárút a jelzôtáblával kerékpárútként megjelölt helyi közút 
volt. A 2008. január 1-jétôl hatályos fogalom-meghatározás értel-
mében azonban a kerékpárút a kerékpárútként megjelölt közút, 
ami lehet helyi vagy országos közút is.

A Kkt. kommentárja értelmében a fenti fogalommeghatározás 
módosítását azért tartotta fontosnak a jogalkotó, mert változtatni 
kívánt azon helyzeten, hogy kizárólag önkormányzati tulajdonba 
kerülhessenek a kerékpárutak. Ennek oka, hogy az állam jelentôs 
forrásokat fordít kerékpárutak építésére, viszont igazságtalan hely-
zetet eredményez, hogy azok tulajdonjogát az állam – a korábban 
hatályos törvényi rendelkezés alapján – nem szerezheti meg.

Mindez azonban nemcsak azt eredményezi, hogy 2008. január 1-jé-
tôl lehetôség van arra, hogy a Magyar Állam tulajdonába kerüljenek 
a kerékpárutak, hanem kötelezettséget is teremt a Magyar Közút 
Kht. számára közútkezelôi feladatának a kerékpárutak vonatkozá-
sában történô ellátására is. 

A támogatási eljárást rendkívüli módon lassító, akadályozó tényezôk 
miatt az alábbi jogszabályi módosítási igények merültek fel.
– �Nagyon fontos volna egyszerûsíteni a közlekedési hatósági eljárást 

kerékpárutak engedélyezése során, kevesebb szakhatósági állás-
foglalást igényelni. Jelenleg a kerékpárút engedélyezési eljárása 
megegyezik az autópályák engedélyezési eljárásával, amit a meg-

valósítás idôtartamára és a költségkülönbségre tekintettel kelle-
ne egyszerûsíteni. Problémát jelent az is, hogy az útügyi mûszaki 
elôírásokban elôírt szakmai szabályok betartása nem kötelezô a 
teljes beruházói körre, ezt csak a támogatási kiírásokban lehet ér-
vényesíteni. 

– �A környezet- és természetvédelmi jogszabályok áttekintése: A 
kerékpáros közlekedés rendkívül környezet- és természetbarát, 
sôt a szabadidôs célú kerékpározás igényli a természetközeli, kel-
lemes feltételeket biztosító nyomvonalvezetést. Ezzel szemben a 
hatósági eljárás során olyan szigorú – a közlekedô jármûvek köz-
ti különbségeket nem figyelembe vevô – szabályokba ütközik 
az engedélyezés, amely bizonyos esetekben lehetetlenné teszi a 
kerékpáros útvonal átvezetését. Jelenleg a hatóság olyan többlet-
költséget eredményezô megoldást javasol, vagy olyan kerülôt ír 
elô, ami megoldhatatlanná teszi a kerékpározást. Ez két területen 
különösen jelentôs: 
– �vízmû külsô védterületén, ahol megfelelô biztonságot adó fel-

tételekkel lehetôvé kellene tenni a kerékpáros létesítmények át-
vezetését 

– �természetvédelmi területeken, ahol az elôírások miatt lehetet-
lenné vált a legális kerékpározás, létesítményfejlesztés 

Az NKH Nyugat-dunántúli Regionális Igazgatósága egy határozat-
ban Natura 2000 területen is engedélyezett kerékpárút-építést, az 
alábbi cikkelyre hivatkozva: 1996. évi LIII. törvény a természet védel-
mérôl 7. § (1), a történelmileg kialakult természetkímélô hasznosí-
tási módok figyelembevételével biztosítani kell a természeti terület 
használata és fejlesztése során a táj jellegének, esztétikai, természeti 
értékeinek, a tájakra jellemzô természeti rendszereknek és egyedi 
tájértékeknek a megóvását.

KRESZ módosítás: a jelenleg érvényes közlekedési szabályok nem 
veszik kellôen figyelembe a helyet és biztonságot követelô kerék-
párosokat, azt, hogy a kerékpáros ugyanolyan jogú közlekedô, mint 
minden más résztvevô, de az egyik legvédtelenebb. A nagy kerékpá-
ros kultúrával rendelkezô országok és városok már bevezettek több 
olyan, a kerékpáros biztonságát fokozó létesítményt, megoldást, 
amely nem engedélyezett a jelenlegi jogszabályban.

A KRESZ jelenleg elfogadására váró módosítása tartalmazza az igé-
nyek jelentôs részét.

A kerékpáros civil szervezetek még az alábbi jogszabály-módosítási 
igényekkel is jelentkeznek:
– �Az erdôtörvény folyamatban lévô módosítása során az erdei ke-

rékpározásra vonatkozó szigorú korlátozások feloldása, hogy ne 
csak az erdôgazdálkodó által arra kijelölt, legalább 2 m szélessé-
gû úton lehessen kerékpározni, mert ez a hegyikerékpározást és 
az aszfaltozott erdészeti utak turisztikai felhasználását ellehetet-
leníti. A törvény tegye lehetôvé szélesebb kör számára kerékpáros 
utak kijelölését a meglévô út-, ösvényhálózat felhasználásával, de 
ezek használata csak ott legyen kötelezô, ahol a természetvédel-
mi érdek vagy idôlegesen fennálló erdészeti beavatkozás miatt a 
szabad mozgást korlátozni szükséges.  Ezzel egy idôben explicit 
módon kerüljön a törvényben kimondásra, hogy a gazdálkodó a 
szándékosság esetétôl eltekintve semmilyen módon nem felelôs 
az esetleges úthibák vagy az út mentén végzett erdészeti munkák 
miatt bekövetkezô balesetekért. 

– Adójogszabályok: 
– �Az önkéntes egészségpénztárak kerete terhére legyen elszámol-

ható a kerékpárok beszerzése és szervizelése, illetve a szervezett 
kerékpártúrák. 

– �a munkaadók a munkavállalók számára adómentesen, egy kis-
méretû gépjármûre vonatkozó APEH-üzemanyagnormával és 
amortizációs költséggel téríthessék meg a kerékpárral történô 
munkába járás költségeit. 
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– �a frissen publikált EU-direktívának megfelelôen a kerékpársze-
relésre vonatkozó áfakulcsot ne a legmagasabb szinten, hanem 
kedvezményes mértékben állapítsák meg. 

– �Legyen lehetôség adómentesen „szolgálati kerékpár” beszerzé-
sére azon szervezeteknek is, amely nem a munkavégzéshez, de 
pl. a napi munkaidôs utazásokhoz használja.

A Polgári Törvénykönyv módosítása során meg kell vizsgálni, hogy a 
gépjármû-közlekedést a veszélyes üzem kategóriába lehet-e helyezni, 
hogy ennek megfelelôen a „védtelen közlekedôk” (kerékpár, gyalogos) 
által elszenvedett károkat, egészségkárosodást illetôen a kártérítési fe-
lelôsség a büntetôjogi felelôsségtôl függetlenül a gépjármû vezetôjét 
terhelje abban az esetben, ha a „védtelen közlekedô” egyértelmû és 
elsôdleges felelôssége, szándékossága nem megállapítható. 

A már említett karbantartási modell tartalmazza a jogi szabályozás 
konkrétabb megfogalmazását.

A mûszaki szabályozás aktualizálása folyik, figyelemmel kell azonban 
lenni más elôírások kapcsolódó kiegészítésére is (KTSZ, jelzôtáblák el-
helyezése).

10. KI MIT csináljon?

Az alábbiakban felsorolom, hogy megítélésem szerint a jelzett szerve-
zeteknek mit kellene tenniük ahhoz, hogy a KMP 2007–2013. évekre 
tervezett célkitûzései a hazai forrású infrastruktúra fejlesztés területén 
megvalósításra kerülhessenek.

Közlekedési tárca
– �a jelen feladatleírásban szereplô feladatok elfogadása, végrehajtásá-

nak elrendelése a háttérintézmények számára, kiemelten: felüljárók, 
hidak, revitalizáció).

– �a központi forrásból megvalósítandó kerékpárutak megvalósítási 
feltételeinek kidolgozása

– �a KRESZ-módosításnál a kerékpáros szempontok érvényesítése
– �a balatoni vasútállomásokon kerékpáros pihenôk kialakítása
– �PR-tevékenység (kampányok) a kerékpáros közlekedés biztonsága 

érdekében

Közlekedésfejlesztési Koordinációs Központ
– �a támogatási pályázatok tervezése során érvényesítse az útügyi mû-

szaki elôírás szerint alapján célszerû kerékpáros létesítmény meg-
valósítását

– �mûszaki szabályozással, ajánlásokkal segítse a helyzethez legjobban 
illô mûszaki megoldást

– �biztosítsa a KeNyi térinformatikai rendszer adatfeltöltéséhez szüksé-
ges feltételeket, és készíttessen erre mûszaki szabályozást

– �a tervezési diszpozíció szempontjait fogalmazza meg, támogatott 
tervezésnél a tervbírálatot vezesse be

– �BikeWatch (ranger) rendszer kidolgozása (arculat, továbbképzés, póló)
– �az útügyi mûszaki elôírások aktuális módosításaiban a kerékpáros 

szempontok érvényesítése

Magyar Közút Kht.
– �országos közutak (faltól-falig) felújítása esetén a kerékpározás felté-

teleinek biztosítása, lehetôleg kerékpársáv építésével
–� �azon kiemelkedôen balesetveszélyes közútszakaszok kijelölése, ahol 

célszerû központi forrásból megvalósítani a kerékpárutat
– kiemelt kerékpáros létesítmények fenntartása 
– kerékpáros-forgalmi mérôeszközök beszerzése, telepítése
– kutatási témák indítása: 

– kerékpáros forgalom felmérése, becslése, balesetek elemzése
– térkôburkolat alkalmazásának lehetôsége, feltételei
– elfogadható fajlagos költségek meghatározása
– �kerékpárút-építés vasúti töltésen.

NIF Zrt.
– �a KözOP keretében megvalósítandó közúti fejlesztésekkel pár-

huzamosan a kerékpárutak megvalósítása (ahol ez szükséges 
és lehetséges)

– �elkerülôutakkal kiváltott és általában az önkormányzatoknak 
átadott út átalakítása esetén a biztonságos kerékpározás lehe-
tôségének biztosítása

– �minden hídnál, közúti és vasúti fejlesztésnél a felüljárók esetén 
az útügyi mûsazki elôírás elvárásának megfelelô kerékpáros át-
vezetés

NKH
– �a kerékpárutak engedélyezésének egyszerûsítése
– �a gépkocsivezetôk képzésében a kerékpárosok közlekedésének 

kihangsúlyozása

Nem az ágazathoz tartozó szervezetek:

KvVM
– �természetvédelmi területek érintettsége esetén a kerékpárutak 

engedélyezéséhez a mûszaki feltételek megfogalmazása

Önkormányzati Minisztérium, önkormányzatok 
– �a megyei és régiós területrendezési tervekben az OTrT nyom-

vonaltervek kidolgoztatása
– �önálló építés esetén vegyék figyelembe az útügyi mûszaki elô-

írás által javasolt mûszaki megoldásokat. 
– �közúti fejlesztési pályázatok esetén foglalkozzanak a kerékpá-

rozás megoldásával is

KMSZ (Kerékpáros Magyarország Szövetség)
– a kerékpáros civil szervezetek összefogása, munkamegosztás
– �a KKK felkérése alapján a fejlesztésekben a civil ellenôrzés vég-

rehajtása
– a KKK felkérése alapján pályázati bírálatban részvétel
– javaslattétel az országos szintû igények felmérése alapján
– szponzorok felkutatása, támogatás felhasználása
– �az Útpénztárból megvalósított EuroVelo® nyomvonal kitáblázá-

sának fenntartása

NFÜ (ROP) 
– �közúti fejlesztési projektekbe kerüljön bele a biztonságos ke-

rékpározás lehetôségének a megteremtése

A megfogalmazott feladatok elvégzését nagyban segítheti a közle-
kedési tárca szakállamtitkára által létrehozott Kerékpáros Tárcaközi 
Bizottság (KTB), amelynek tagjai az érintett tárcák, önkormányzati és 
civil szervezetek. A KTB a Kerékpáros Magyarország Program meg-
valósítását támogatja, koordinálja, munkáját a programban foglalt 
négy témakörnek megfelelô munkacsoport létrehozásával végzi. 
(Infrastruktúra-fejlesztés, Közlekedésbiztonság, Turisztika, Rekre-
áció)  A KTB titkáraként rálátásom van a KTB munkájára és egy-
értelmûen megállapítható, hogy a Kerékpáros Magyarország Prog-
ram végrehajtásának irányítása megfelelôen halad. A KTB rövidesen 
megjelenteti a 2009–2010. évekre vonatkozó akcióprogramját.

11. Konklúzió

A közlekedési szakma számára
A biztonságos kerékpározás feltételeinek biztosítását integrálni 
kell a közlekedési fejlesztésekbe.

A civilek számára
Ne csak budapesti és „belevaló” kerékpáros szemlélet legyen, hanem 
tekintettel kell lenni a kisebb gyakorlattal rendelkezô és vidéki körül-
mények között kerékpározók biztonságának megteremtésére is.
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KIVONAT A MAGYAR KÖZÚTI
ALAGÚTÉPÍTÉS TÖRTÉNETÉBÔL
KOLOZSI PÉTER1 – KOLOZSI GYULA2

1 Gyakornok, Via-Pontis Kft.
2 Ügyvezetô, Via-Pontis Kft., e-mail: kolozsi@viapontis.hu 

1. Bevezetô, alagútépítés Magyarországon

Magyarországra nem jellemzô az alagútépítés, részben a geog-
ráfiai adottságok miatt, részben, hogy építésüket pénzügyi 
okokból általában igyekeznek elkerülni. Fôleg kisebb méretû és 
keresztmetszetû alagutak találhatók, amelyek általában vasúti 
célt szolgálnak. Ellentétben azokkal az alpesi országokkal, ahol 
a vonalas létesítményeket gyakran lehetetlen alagutak nélkül a 
környezetbe beilleszteni, itthon ezt a problémát egyszerûen meg 
lehet oldani a különbözô nyomvonal-lehetôségek között való 
variálással. Annak ellenére, hogy az alagútépítés nem jellemzô, 
szép példákat azért találhatunk. 

A leghosszabb magyar vasúti alagút a Pilisvörösvár és Piliscsaba 
közötti vasútvonalon található és mintegy 780 m hosszú. A jelen-
tôsebbek közé tartozik a magyar–szlovén vasútvonalon létesített 
alagút is, amelyet 2000-ben adták át. Ez utóbbi csak 345 m, de a 
legújabb ilyen jellegû építmény az országban. 

Példaként említhetjük a Várhegy-alagutat is, amely a Lánchíd 
mellett található. 350 méter hosszú, az akkor különlegességnek 
számító ötletet gróf Széchenyi István vetette fel, és William Tier-
ney Clark tervei alapján építették meg 1865-ben.

2. AZ Építési eljárások ismertetése
 
A technológiai választék igen széles körû. A pajzsos technológia 
magában foglalja a fix köpenyes-pajzsos és késes-pajzsos mód-
szert. A pajzs nélküli eljárások között a belga és német építési 
eljárásokat nevezhetjük meg, amelyek hátránya a hagyományos 
dúcolás.

A szakmai körökben manapság vitatott elnevezésû Új Osztrák 
Alagút-építési Módszer (németül NÖT, angolul NATM) a magas-
hegyi alagutaknál lévô szilárd kôzeteknél alakult ki, de késôbb 
iszap- és agyagtalajokra is kiterjesztették az alkalmazhatóságát. 
Az NATM fôbb munkafolyamatai az 1. ábrán láthatók.

A korábbi technológiáktól eltérôen az NATM szerinti építés lövellt 
vagy lôttbeton segítségével támasztja meg az alagutat körülvevô 
talajt, biztosítva ezzel a kellô megtámasztást, így hagyományos 
dúcolásra nincs szükség.

Az építés során a dúcolatlan kifejtett szelvényben nagy szabad tér 
marad, amely lehetôséget nyújt nagyobb munkagépek alkalma-
zására is. Ez a módszer egyik legnagyobb elônye, így a kivitelezés 
nagyfokú gépesítettséggel, gyorsan, hatékonyan végezhetô. 

A fejtési rész általában három fázisból áll (2. ábra). Elôször a fel-
sô boltívet (kalott), majd a magot és legvégül az ellenboltozatot 
fejtik ki, folyamatosan lôttbetonnal és acélhálókkal megerôsítve 
a már feltárt felületeket. Az így kapott szelvény elkészülése után 
zárt szelvényként hatékony megtámasztást biztosít, a talajban 

1. ábra: Az NATM fôbb munkafolyamatai
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lejátszódó mozgások pedig idôvel lecsillapodnak és kialakul az 
együtt mozgó teherviselô szerkezet.

Ha a kôzet megfelelôen állékony, gyakori a három fô fázisból a mag és 
az ellenboltozati rész együtt történô kiemelésével két fô fázissá egyesí-
teni a fejtési folyamatot. Ez jelentôsen csökkenti a kivitelezési idôt. 

Amennyiben a kôzet állékonysága nem megfelelô, a fent említett 
három fô fázison belül azokat több kisebb részre bontva továb-
bi részfázisokat képezve, „ablakos” fejtést alkalmazhatunk. Az 
ideiglenes állékonyságot más módszerekkel is lehet fokozni, ezek 
például a kalott ellenboltozat, a homlok lôttbetonos biztosítása, 
a kalott talp alatti rész mikrocölöpös megerôsítése vagy megtá-
masztása, különbözô horgonyok alkalmazása stb.

3. AZ M6 autópálya tervezése,
nyomvonala és mûtárgyai

A Szekszárdot Péccsel összekötô M6 szakasz tervezése a Nemzeti 
Autópálya Zrt. megbízásából kezdôdött 2003-ban, két részben. 

Két mérnökiroda látja el a generáltervezôi feladatokat, a Fômterv 
Zrt. és az Unitef’83 Zrt. A nyomvonal Bátaszék környékén jelen-
tôs akadályba ütközik, ugyanis a terepi viszonyok hirtelen meg-
változnak. A Duna menti Sárköz sík felszíne löszös, völgyekkel és 
dombokkal szabdalt tájba vált át.

Az autópálya-tervezésnél megengedett legnagyobb hosszesés 
(4%) betartása ilyen jellegû terepen problémát jelent, továbbá 
azt is szem elôtt kell tartanunk, hogy az autópálya a történelmi 
szekszárdi borvidék szôlôterületén halad keresztül. 

Az eredetileg rézsûs kialakítással tervezett kb. 17–40 m mély be-
vágások a tervezés során alagutakká módosultak. A döntést a 
kisajátítási és kitermelési költségekkel indokolták az illetékesek. A 
tervezés során számos alternatív nyomvonal is szerepelt a tervek 
között, amelyekkel az alagutak építése elkerülhetô lett volna, de 
ezektôl a változatoktól végül elálltak. 

A szakaszon összesen négy alagút van, sorban A, B, C és D jel-
zéssel. Jelen tanulmány az „A” jelû alagút fejtési és ideiglenes 
megtámasztási problémáival foglalkozik részletesebben, de az 
eljárások érvényesek a többi alagútra is, mivel azok hasonló tech-
nológiával épülnek. 

4. Az „A” alagút geotechnikai jellemzôinek
ismertetése

A részletes geotechnikai szakvélemény elkészítéséhez az alagút 
nyomvonalán összesen 29, majd késôbb kiegészítésként hat CPT 
statikus szondával végzett változó mélységû (10–60 m) mérést 
végeztek, majd ezek alapján készült el a rétegszelvény, öt jellem-
zô talajréteget meghatározva (1. táblázat). 

Ennek ismeretében meghatározták az egyes szakaszok fejtési 
osztályát, amely a skálán A-tól a legszigorúbb H-ig terjed. Az, 
hogy egy szakaszt melyik fejtési osztály alapján kell megépíteni, 
az adott talajréteg összenyomódási modulusától (E), kohéziójától 
(c) és a szelvény fölötti földtakarástól függ. A földtakarás az „A” 
alagút 1330 m-es hossza mentén mintegy 200 méteren nagyobb 
40 méternél. Részben ez az adottság is szerepet játszott az alagút 
déli szakaszán történt omlásban. A fúrások az eredetileg terve-
zett bevágás szintjéig lettek elvégezve. A vizsgálatok feltárták, 
hogy az alagút mérnöki szempontból átlagos adottságú talajré-
tegekkel bíró terepen készül.

A legfelsô, átlagosan 3,5 m vastag rétegek fôként átmeneti, fi-
nomszemcsés talajokból állnak, amelyekre kismértékû roskadási 
hajlam és makroporozitás jellemzô. A átlagosan 14 m vastag má-

2. ábra: Alagút keresztszelvénye (kalott, mag, ellenboltozat) 

Réteg
száma

Réteg megnevezése
Mélység

a felülettôl, m
A karakterisztikai paraméterek elôre-

jelzése

1 Felsô pleisztocén üledék – homokos üledék 0,00–3,50
r=1,70–1,95 g/cm3, Es=7–10 MPa, 
j’=23°, c’=40 kPa, kötési arány:–

2 Közép pleisztocén üledék és agyag 3,50–17,30
r=1,80–2,05 g/cm3, Es=8–15 MPa, 
j’=22–24°, c’=50–75 kPa, kötési arány:–

3 Alsó pleisztocén üledék és agyag 17,30–39,20
r=1,85–2,15 g/cm3, Es=10–20 MPa, 
j’=18–28°, c’=40–80 kPa, kötési arány: 3,5

4
Közép pleisztocén nagyon plasztikus vörös 
agyag

39,20–45,90
r=1,95–2,07 g/cm3, Es=13–18 MPa, 
j’=12°, c’=200 kPa, kötési arány: 5,0

5 Felsô pleisztocén nagyon plasztikus vörös agyag 45,90–
r=1,90–2,15 g/cm3, Es=24–30 MPa, 
ju=0°, c’=200–300 kPa, kötési arány: 5,0

1. táblázat: Talajok fajtái
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sodik réteg löszös, agyagos és üledékes talajokból tevôdik ös�-
sze, amelyek az elsôhöz képest már kedvezôbb nyírószilárdsági 
és alakváltozási paramétereket, azonban kedvezôtlenebb roska-
dási hajlamosságot mutatnak. A harmadik rétegre telítetlenség, 
keménység és tömörség jellemzô. A 22 m átlagos vastagságú ré-
teget iszapos sovány agyag, valamint közepes agyagok jellemzik. 
Körülbelül 40 m-es mélység alatt jellemzôen közepes és kövér 
agyagok változatai, valamint jelentôs mennyiségû vörös agyag 
található. A fúrások eredményeit laboratóriumban feldolgozva és 
kiértékelve az egymást követô dombok talajrétegei azonos adott-
ságokat mutattak, amely alapján a különbözô helyszínek talaj-
fizikai adatait egységes eredményként lehet kezelni. A dombban 
itt-ott átszivárgó és idôszaki vízszivárgásokon kívül állandó talaj-
víz nincs.

5. AZ Eredeti tervek alapján végzett
munkálatok az „A” alagútban

Az „A” alagút bevezetô szakaszai „nyitott” építési móddal ké-
szülnek, ez esetben bányászati munkákat nem kell végezni. 

5.1. A Fejtési osztályok ismertetése

Az északi bejáratnál 50 m, a délinél pedig 40 m-es elôbevágás 
készül (3. ábra), és az alagútszerkezet zsaluzókocsival történô 
építése után a kitermelt föld visszatöltésre kerül. Az alagút töb-
bi szakasza „zárt” építési eljárással épül, amely a szerkezet zárt 
munkatérben való megvalósítását jelenti. 

A fejtésre kidolgozott osztályok a talajfizikai paraméterektôl (E, c) 
és a földtakarás nagyságától, valamint szakértôi szemrevételezés-
tôl függnek, amelyeket az építkezés elôtt a helyi sajátosságoknak 
megfelelôen dolgoztak ki. 

Az elôrehaladás során a geológus feladata, hogy a munkaterü-
leten a szelvényfalakat folyamatos megfigyelés alatt tartva ele-
mezze a talajmozgásokat, és ha kell, szigorítsa az alkalmazott 
fejtés osztályát. Ehhez a független mûszaki ellenôr és a tervezô 
hozzájárulása is szükséges. 

Az omlás elôtt a különbözô szakaszokon jellemzôen a minimum-
követelmény „D” és „E” osztályú fejtések voltak érvényben. A 
jellemzô „D” osztály az összes szinthez hasonlóan a keresztmet-
szetet kalottra, magra és ellenboltozatra osztja fel.

A kalott fejtése 1-2 m-es fogásokkal történik, amelyet követôen 
dupla acélhálóval vasalt és 1 m-es osztásközû, háromövû rácsos-
tartókkal erôsített, lôttbetonos biztosítási rendszer kerül elhelye-
zésre. Szükség esetén a rácsostartók megtámasztásaként 6 m 
hosszban GEWI típusú mikrocölöpöket fúrnak a talajba, a hom-
lok biztosítása pedig 5 cm lôttbetonnal készül. 

A maximálisan megnyitható szakasz elérése után a mag fejtése 
következik 2 m-es fogásmélységgel és hasonló biztosítási szerke-

zet beépítésével, de 2 m-es rácsostartó osztásközzel. Az ellenbol-
tozat fogásmélysége maximálisan 6 m. A mag és az ellenboltozat 
homlokai között a terv szerinti legnagyobb megengedett távol-
ság 10 m. A talaj állékonysága lehetôvé tette, hogy a kivitelezés 
során a magot és az ellenboltozatot egy ütemben fejtsék ki. A 
fejtési fázisok befejezésével a külsô héj zárt keresztmetszetként 
képes a ráháruló terheket minimális deformációk mellett viselni. 
Az „E” osztály a „D”-tôl eltérôen szigorúbb értékeket követel 
meg. A különbség abban van, hogy az ellenboltozat fogásmély-
sége 4 m, valamint a homlokok közötti legnagyobb megenge-
dett távolság 10 m helyett 8 m, illetve egyéb kiegészítô biztosítási 
módszereket is alkalmaznak.

5.2. A Vasalás szerelése

A háromövû rácsostartók íveit különálló részekbôl összecsavaroz-
va, geodéta ellenôrzésével, dúcok megtámasztása mellett állítják 
be a helyükre, majd speciális szerelvényekkel rögzítik ôket. 

A kalott alsó 40 cm-es részét ideiglenesen kihagyják a betonozás-
ból, hogy késôbb a mag rácsostartói összeszerelhetôek legyenek 
a kalottéval. Az elsô réteg hegesztett betonacélhálót (Q257 A 
– φ7/150x150) – kötözôdrótokkal – 40 cm átfedéssel rögzítik az 
elôzô fogás megfelelô rétegéhez, majd belövik betonnal. A be-
tonból közelítôleg egy darab per négyzetméter kötözôdrót lóg ki, 
amelyhez a második réteg acélhálót rögzítik. A hálók beépítésé-
hez szükség esetén kosaras emelôszerkezetet alkalmaznak.

5.3. A Lôttbeton réteg felhordása

A lôttbetonozó gépet a fejtési homlok elé állítják (4. ábra). A gép 
a már biztosított elôzô fogás alatt van, és onnan nyúl ki a fris-
sen fejtett szelvénybe. A betonszállítás mixerkocsikkal történik a 
helyszínen telepített betongyárból. Az alagút szelvényének meg-
erôsítéséhez SpC 25/30 szilárdsági osztályú lôttbetont alkalmaz-
nak, amely a talajvízben lévô szulfát-ion- (SO

4
 = 370 mg/l), klorid-

ion- (Cl = 57 mg/l) tartalom és pH-érték (pH = 7) alapján az XA1 
környezeti kitéti osztályba sorolható. A kötés-, dermedésgyorsító 
és tapadást segítô adalékszerek miatt a fellôtt betonrétegnek 6-8 
óra elteltével legalább 3 N/mm² szilárdságúnak kell lennie, egy-
napos korában pedig már 5 N/mm² szilárdsággal bírt. 

A lôttbeton technológia lényege, hogy az adalékkomponense-
ket (cement, adalékanyag, víz) szállítás elôtt összekeverik, majd a 
lôttbeton-szivattyúba juttatva annak tömlôjével nagy nyomáson 

3. ábra: Elôbevágás

4. ábra: Szórófej és az ellenboltozat betonozása
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juttatják a kívánt helyre. A gép utolsó eleme a szórófej, amelyben 
a betonkeverék és az adalékszerek keveredése zajlik le. A nagy 
nyomás miatt a kellô tömörség biztosított.

5.4. Monitoring rendszer

Az építkezés során a biztonság elsôdleges szerepet tölt be. A 
követelmények teljesítésére részletes elôírásokat dolgoztak ki. A 
felszín alatt 6 óránként kötelezô az alakváltozások mérése, gra-
fikus ábrázolása, valamint napi szinten történô kiértékelése. A 
mérések alapján a koronatér és felszín süllyedését, oldalirányú 
alakváltozásokat és hosszirányú alakváltozásokat kell ábrázolni. 
Az alagútpár mindkét járatának felméréseit fel kell dolgozni ah-
hoz, hogy az eredmények megfelelôképpen összehasonlíthatóak 
legyenek egymással. Az alagútban 10 m-enként legalább három 
mérési pontot kell felvenni, amely kis prizmáknak a betonba va-
ló beágyazását jelenti. A prizmákra jó rálátást biztosító helyrôl 
folyamatosan dolgozó lézeres automata mér rá, amelyhez ha-
sonlót a Gellért téri metróállomás építése során használnak a 
Mûegyetem CH épülete süllyedésének ellenôrzésére. A tervezés 
során az adott talajadottságokból és az abszolút alakváltozásra 
vonatkozó idô–süllyedés összefüggésbôl kalibrációs számításokat 
és állékonysági vizsgálatokat végeztek. Ezek alapján állapították 
meg az alakváltozási határértékeket és a riasztási szinteket (2. 
táblázat).

Az információs szint elérésekor a felszínen az érintett alagútszakasz 
elôtt és után 20-20 m-t le kell zárni és folyamatos vizsgálatok alá he-
lyezni. A riasztási érték elérésekor folyamatos mérések és szemrevé-
telezés szükséges, a gyûrûzárást minél gyorsabban be kell fejezni és 
a továbbiakban szigorúbb, a megváltozott adottságokhoz igazított 
fejtési osztályt kell alkalmazni. Ha a mozgások elérik a határértéke-
ket, a munkatér azonnali kiürítése szükséges.

6. A Beomlás menete és annak
lehetséges okai

A szigorú intézkedések ellenére az „A” alagút déli oldalán, mind-
két járatban, 2008. július 24-én hajnalban omlás következett be, 
a felszíni hatását az 5. ábrán, a keresztmetszetét pedig a 6. ábrán 
láthatjuk. A baleset a keleti járatban hozzávetôlegesen 120 m, a 
nyugati járatban 90 m hosszúságban történt. Az evakuáció sike-
resen megtörtént, mivel az omlást hangos recsegés és szemmel 
is látható alakváltozások elôzték meg. 

A beomlási folyamat során olyan erôs légnyomás keletkezett, 
hogy az alagút bejáratánál várakozó munkásokat is feldöntötte. 
Késôbb az utóomlás következtében a két járatban újabb 80-80 
m-es szakasz szakadt be. Az elsô feltételezések szerint a két já-
rat beomlása egymással szorosan összefüggött. A történtek után 
a négy alagútban teljesen leállították a munkafolyamatokat, és 
részletes vizsgálatokat kezdeményeztek annak érdekében, hogy 
megállapítsák a baleset okát. 

Szakértôi elemzések alapján arra a következtetésre jutottak, hogy 
az alagutak a jelenlegi technológiával a biztonsági szintek növe-
lésével továbbépíthetôk. Továbbá megerôsítést nyert az is, hogy 
a tervezett belsô végleges teherhordó héj statikailag megfelelô, 
tehát azon jelentôs változtatást nem kell alkalmazni. 

A vizsgálat során figyelembe kellett venni, hogy az NATM mód-
szerének munkafázisai más-más hatással vannak a talajkörnye-
zetre. Fontos tényezô a talaj ún. „emlékezô” képessége is. Ez 
azt jelent, hogy a kifejtett alagútszakaszon fellépô földnyomás 
a megtámasztás rugalmassága miatt lecsökken, de a környezô 
talajtömegekre többletterhelés jut, ezért az alagút környezete 
egy átrendezôdô erôjáték következtében felveszi az ideiglenes 
megtámasztással biztosított üreg körüli megnövekedett feszült-
ségeket, átboltozódik. 

A folyamat a talajviszonyok inhomogén kialakulása következtében 
ferde rétegzettségû, kis nyírószilárdsággal rendelkezô, erôsen víz-
vezetô és gyenge teherbírású löszös talajban játszódott le. 

A talajkörnyezetben nagy mennyiségben fordul elô vörösagyag 
is, amely erôsen térfogatváltozó, víz hatására gyors duzzadással 
reagáló anyag. Elképzelhetô, hogy a fejtés során a kedvezôtlen 
tulajdonságú agyagos talaj tehermentesítésével az ideiglenes te-

Meg-
nevezés

Kalott
süllyedés 

Oldalirányú
süllyedés

Felszíni
süllyedés

mm

Határérték 120 60 60

Riasztási 
érték

90 40 40

Információs 
érték

50 30 30

2. táblázat: Alakváltozási határ-, riasztási és információs értékek

5. ábra: A beomlás hatása a felszínre

6. ábra: A beomlás keresztmetszete
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herviselô héjra ható igénybevételek a szerkezeti elemek stabilitá-
sának csökkenését okozták. 

További feltételezett ok lehet az omlásra az alacsonyabb fejtési 
szint alkalmazása miatti túl gyors fejtési sebesség is, amely során 
a hatékony nyírófeszültségek nem alakulhattak ki megfelelôen. 
Más teóriák szerint az omlás létrejöttében közrejátszott esetleg a 
megtámasztási rendszer elégtelensége, a talajtömeg fellazulása 
is, amely a talaj víztartalmának megnövekedése miatt következ-
hetett be. Mint ismeretes, a baleset elôtti idôszakban a régióban 
az átlagosnál jóval nagyobb mennyiségû csapadék esett le, mely-
nek során az altalaj jelentôsen átázott. 

A beomlott területet átvizsgálva a két alagútjárat között és az 
omlás északkeleti végénél végzett kitöltetlen kutatófuratokat ta-
láltak, amelyen keresztül a víz néhol 44 m mélyre is lejuthatott, 
egészen a vörösesbarna agyagrétegig, valamint az ellenboltozat 
szintjén elhelyezkedô löszrétegig. Amennyiben a felszíni víz le-
jutott a löszig, akkor erôs a gyanú, hogy a talaj mindkét járat 
környékén fellazulhatott.

6.1. Statikai analízis

A történések után független szakértôk a szerkezetet végesele-
mes programmal történô vizsgálatnak vetették alá, valósághûen 
modellezve az omlás idején fennálló állapotokat és alapul véve 
az alagútszelvények terv szerinti – „D” fejtési osztály által elôírt 
– geometriáját. A program alapján az ideiglenes héj igénybevéte-
leit a 7. ábra mutatja. 

Az ábrákon jól látható, hogy a legnagyobb hajlítónyomatékok a 
kalottban keletkeznek, amelyek a héjazat plasztikussá válását is 
okozzák, de mivel a kifelé hajló szerkezetet a talaj megtámasztja, 
a számítás szerint a tönkremenetel nem itt következik be, hanem 
a bal járat fejtésének elôrehaladása során rohamosan növekedô 
jobb járat alsó sarkában kialakuló pozitív nyomaték környékén. 
Az egymás melletti két járat közötti talajtömeg pillérként visel-
kedik. 

Víz beszivárgása és a terhek rohamos megnövekedése esetén a 
pillér a nyírószilárdsága és kohéziója drasztikusan lecsökkenhet, 
csúszólapok kialakulását indítva ezzel el. A talajrétegek ismere-
tében a már említett kitöltetlen kutatófuratokon keresztül be-
áramló víz csak azokon a részeken csökkenti le a nyíró paramé-
tereket, ahol az áteresztô lösz és a vízzáró agyagréteg találkozik 
egymással. Ez a 1,5 m-es réteg jól látható a 8. ábrán is, a kalott 
alsó keresztmetszetének területén. Az említett csúszólapok tehát 
víz hatására itt alakulhatnak ki.

Az alagút feltárása során talált törésképek alapján – melyekbôl a 
pillérek felôl történô beszakadás bizonyítható – ez a tönkremene-
teli feltételezés látszik igaznak. A beszakadás hatására a további 
omlások láncreakcióként futottak végig, az érintett szakaszokon 
teljesen eltömve a járatokat.

7. A Beomlás után kidolgozott
új technológia ismertetése

7.1. A Monitoring rendszer szigorítása

A terv mind a felszíni és felszín alatti mérésekre is kitér. Az érin-
tett szakasz felszínén 10 méterenként, az alagút hossztengelyére 
merôleges keresztmetszetekben elhelyezve öt, egymástól 12 mé-
terre lévô mérési pontot kell kialakítani, amelyeket naponta egy-
szer geodéta mér fel, és értékeli ki a kapott eredményeket. 

Felszín alatt a geodéta naponta kétszer, az eredetileg is üzem-
ben lévô lézeres mérôberendezés pedig 30 percenként egymás-
tól függetlenül ellenôrzi a keresztmetszetek alakváltozásait. Az 
eredményeket grafikusan ábrázolják és kiértékelik. A riasztási ér-
téket 50 mm/24 órában vagy az összes deformáció 80 mm-es 
értékében rögzítették. Az abszolút határérték 80 mm vagy 100 
mm/24 óra. Amennyiben a süllyedések elérik ezt a szintet, a ko-
rábbiakban ismertetett evakuáció szükséges.

7.2. Talajszilárdítás Jet Grouting cölöpök
fúrásával

A fejtési munkálatok folytatásának biztonságos körülménye-
ket kell teremteni, és a kifejtésre váró talajt bizonyos szilárdság 
megkövetelése mellett homogenizálni kell. Ezért úgy határoztak, 
hogy a beszakadt rész alagútjainak minkét járatában egy-egy ce-
mentes talajstabilizáló cölöpsort (Jet Grouting cölöp) alakítanak 
ki. A Jet Grouting cölöpök felszíni kivitelezését a 9. ábra, a talaj-
szilárdítást a mélyben a 10. ábra mutatja.

A fúrások a felszíntôl körülbelül 43 m mélységben indulnak, és az 
erôsített talajcölöpök egyenként 8 m hosszúak. A tervek szerinti 
minimális cölöpátmérô 150 cm, egytengelyû nyomószilárdságuk 
pedig átlagosan 3 N/mm². A  fejtés során erre a mesterségesen 
kialakított – a környezô talajoknál lényegesen nagyobb teherbírá-
sú – oszlopsorra támaszkodik fel a biztonságos fejtést garantáló 
csôernyô.

A munka során a kivitelezô két lehetséges technológia közül vá-
laszthat:
– �200 mm fúrófej kombinálva 114 mm külsô átmérôjû nagynyo-

mású fúrórudazattal és rotációs fúrással,
– �220-250 mm külsô átmérôjû rotációs fúrással és a fúrórudazat 

utólagos száraz beépítésével.

A Jet Grouting folyamat elôtt száraz, fúrófolyadék nélküli csiga-
fúrófejes elôfúrást végeznek, majd ezután a fúrófejet ismét le-
eresztve a célszintre elvégzik a jetelést. A fúrások imperfekcióit 
a fúrórudazat alján elhelyezett inklinométer méri folyamatosan. 
A mérést a fentrôl lefelé végzett fúrás közben végzik 3 méteren-

8. ábra: Rétegek és csúszólap

7. ábra: A szelvények mértékadó igénybevételei
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ként. Ez alapján a minôség-ellenôrzés céljából háromdimenziós 
képet készíthetnek az elkészült cölöpökrôl. 

A jetelés során alkalmazott v/c = 1 tulajdonságú cementstabi-
lizátort 12 s/4 cm sebességgel, 400 bar nyomáson, a fúrófejet 
körkörösen forgatva sajtolják a talajba. A felhasznált cement mi-
nôsége CEM II 42,5.

7.3. A Csôernyô építése

A beomlott szakaszon a további fejtést csôernyô védelme alatt 
végzik (11. ábra), amely 139 mm átmérôjû és 8 mm falvastagsá-
gú S355 anyagminôségû acélcsövekbôl áll. A 33 db acélcsövet a 
béléscsövekkel egymás mellett körülbelül 45 cm-es távolságok-
ban fúrják a betonnal erôsített homlokzatba, majd kiinjektálják 
a hézagokat. 

A talajerôsítés miatt a csövek között a talaj injektálása nem szük-
séges. A csôernyô hosszúsága 15 m, és 10 m hosszú fejtés után 
be kell építeni a következô csôernyôszakaszt, így a szakaszok kö-
zött 5 m-es átfedés adódik. 

Az AT-Casing System (egyidejû fúrás és csôbeépítés) nevû tech-
nológiát alkalmazzák, amelyet kifejezetten földalatti csôernyôk 
fúrására fejlesztettek ki. 

A rendszer nagy elônye a nagyfokú fúrási pontosságában rejlik, 
amivel biztosítani lehet a csôernyô rúdjainak pontos sorba való 
beépítését, továbbá az azonnali furatmegtámasztás miatt az el-
mozdulások mértéke is csekély. Öblítô közegként vizet használ-
nak, amely a béléscsôbe kerülô törmelék eltávolítására is szolgál 
anélkül, hogy a környezô talajba jutna. A csôernyôt az omlás tel-
jes hosszán a 12. ábra mutatja.

7.4. A Fejtési osztály újratervezése

A beomlott szakasz építését a baleset elôtt a „D” fejtési osztály 
szerint végezték. Már az elôzetes vizsgálatok során sejthetô volt, 
hogy a további munkát szigorúbb feltételek között szabad csak 
folytatni, ezért a leállási idô alatt a fejtési technológiát a jóval szi-
gorúbb „R” speciális fejtési osztályba sorolták. 

A kalott fejtése 1 m, a mag 2 m, az ellenboltozat fejtése 2 m mély 
fogásokban történik, azonban a keresztmetszetet a csôernyô és 
merevítôgyûrûk beépítése (13. ábra) miatt bôvíteni kell. Az ideigle-
nes megtámasztás két réteg hegesztett betonacél hálóval (Q 257 A) 
és háromövû rácsostartókkal (90/20/30) vasalt, 40 cm vastag SpC 
30/37 szilárdsági osztályú lôttbetonnal történik. A fejtési homlokot 
egy támasztó földmaggal és egy vékony lôttbeton réteggel biztosít-
juk. Az ideiglenes ellenbolt-megtámasztást két réteg Q 257 A he-
gesztett hálóval vasalt 25 cm vastag lôttbetonnal készítik el. 20-30 
méterenként a fejtési homlok mögött a teljes alagútgyûrû megerô-
sítését építik be, amely egy esetleges omlás esetén megakadályozza 
a beszakadások láncreakcióként történô továbbterjedését.

9. ábra: Jet Grouting készítése a felszínrôl

10. ábra: Talajszilárdítás a mélyben

11. ábra: Csôernyô fúrása

12. ábra: Csôernyô az omlás teljes hosszán
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A párhuzamosan elkészült járatokat szakaszonként az egymás-
hoz legközelebb esô héjfelületeken fúrt IBO BST 500 típusú hor-
gonyokkal kapcsolják össze, amely tovább javítja a szerkezetek 
teherbírását.

7.5. Víztelenítés

Az ideiglenes támasztófelületeken kialakuló hatalmas víznyomás 
elkerülése, valamint a talajrétegek víztelenítésének érdekében a 
héjszerkezetekre apró lyukakat fúrnak, így a talajban található 
víz a munkatérbe szabadon beszivároghat, ahonnan a kereszt-
metszet szélein ásott árkokban elvezetésre kerül.

A módszer segítségével elkerülhetô a talajrétegek tartós átned-
vesedése, amely során a nyírószilárdság lecsökkenhet. Így elejét 
tudják venni a további omlások bekövetkezésének.

A tanulmányban vázolt eljárás a helyszíni alkalmazás során több 
kisebb módosítással kerül alkalmazásra, a mindenkori fejtési kö-
rülményekhez igazodóan. Az „A” alagút fejtése e tanulmány ké-
szítése során az omlással érintett szakaszon folyt. A „B”; „C” és 
„D” jelû alagutak megnyitása korábban sikeresen megtörtént, 
2009 májusában a belsô szerkezeti beton elemei épültek.

8. Jövôbeli közúti alagutak Magyarországon

A magyar domborzati viszonyok néhány helyen szükségessé te-
hetik a jövôben alagutak építését. A lehetséges helyszíneken ter-
vezés-elôkészítés alatt van több kisebb, a bemutatott alagutak-
hoz hasonló méretû alagút az M0 északi és nyugat szektorban 
vagy a Sopront elkerülô út nyomvonalán. Mindezeken túl, a távo-
li jövôben esetleg szükségessé válhat alagút építése a dunántúli 
dombságon, valamint egy-két város belsô közlekedési hálózatá-
nak korszerûsítése során.

A hazai alagutak építése jelentôsen eltér a környezô országokban 
épült alagutak esetében alkalmazott technológiáktól, alapvetôen 
az eltérô geológiai viszonyoknak köszönhetôen. Összefoglalva 
megállapítható, hogy ugyan a magyar alagutak kisebbek, mint 
külföldi társaik, összetettségükben, bonyolultságukban minden-
képpen egyedi odafigyelést kívánnak.

Mindazok a tapasztalatok, amelyek a jelenleg folyó 4x2, össze-
sen mintegy 6,2 km hosszú alagútjárat építése során megszerez-
hetôk voltak, a jövôben épülô alagutak tervezése, elôkészítése, 
lebonyolítása és kivitelezése során nagy mértékben felértékelôd-
hetnek. Csak remélni lehet ezen tapasztalatok mielôbbi haszno-
sulását.
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SUMMARY
Excepts from the History of Road Tunnel
Construction in Hungary

This paper primarily describes the mining and provisional supporting 
problems of Tunnel “A” of the M6 Motorway between Szekszárd 
and Bóly in Southern Hungary. After the description of geotechnical 
features, the details of original construction technology are revie-
wed including mining classes, reinforcement assembly, application 
of shotcrete layer, and monitoring system. The progression and pos-
sible explanation of the partial southern side collapse of Tunnel “A” 
in July 2008  is briefly touched upon. The final chapters deal with 
the details of the new, updated technology, to be applied after the 
incident, including the tightened monitoring system, soil strengthe-
ning by jet grouting piles, construction of protective tube shield, re-
classification of mining classes and drainage. As a conclusion it can 
be stated that while the Hungarian tunnels are of smaller scale than 
the international average, they however always demand special at-
tention, due to their complexity.

13. ábra: Gyûrûmegerôsítés 20-30 méterenként
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1. BEVEZETÉS, ELÔZMÉNYEK

A Szemle 2009. júliusi számában nagyon érdekes és tartalmas 
cikk jelent meg egy szerzôi munkacsoport tollából2.

Mint az írásból is kiderül, a cikk egy nagyobb terjedelmû kutatás 
eredményeinek ismertetése (ez a szükségképpen korlátos terje-
delem nyilvánvalóan nem tette lehetôvé részletek ismertetését), 
a téma idôszerûsége és fontossága arra ösztönzött, hogy az ott 
elmondottakkal kapcsolatban véleményemet kifejtsem.

2. A FÖLDMÛ TEHERBÍRÁSA

A cikk – részben a tapasztalatok ismertetésénél, részben a javasla-
tok esetében – nagy figyelmet fordít a földmûteherbírás kérdésé-
re, mind tervezési, mind üzemeltetési vonatkozásban. A leírtakkal 
teljes mértékben egyet lehet érteni, és örvendetes, hogy az is-
mertetett kutatás új, eddig nem igazán alkalmazott módszereket 
(geoszonda, georadar) is használt a meglévô szerkezetek állapotá-
nak értékeléséhez. Feltételezhetô, hogy a tanulmány alkotói azért 
nyúltak ezen eszközökhöz, mert jelenlegi pályaszerkezet-értékelési 
gyakorlatunk [1], ami lényegében a központi behajlás alapján szá-
mítja a meglévô pályaszerkezet hátralévô élettartamát, nem alkal-
mas a földmûállapot hatásának különválasztására. 

Léteznek más lehetôségek, így [2] alatt már ismertettem egy, az 
FWD teknôparamétereinek használatával lehetséges diagnoszti-
kai kiértékelô módszert.

A cikkben szereplô autópálya-szakaszok egyikén végrehajtott 
mérés alapján készült a következô feldolgozás. Hothan és Schae-
fer [3] alatt bemutat egy ilyen kiértékelési rendszert, aminek lé-
nyege az, hogy a pályaszerkezetet kötött (kohézióval rendelkezô) 
és nem kötött (féltér) rétegekre bontja, és ezekhez rendel hozzá 
egy-egy indikátort, amelyek a különbözô szenzorokon mért be-
hajlásértékekbôl képezhetôk.

Az 1. ábrán láthatók ezen indikátorok értékei és a speciális áb-
rázolásmód.

A földmû indikátor mint független változó szerepel, ehhez képest vannak 
ábrázolva az egyedi értékek kötött réteg indikátorai, ezekbôl van képezve 
egy „határérték” vonal, ami alatt az értékek elfogadhatók. Ugyanezen 
értékeket szerepeltetve – az egyes indikátorok átlagértékeivel – a 2. áb-
rán azt az érdekes képet kapjuk, hogy amíg az egyes sávok kötött réteg 
indikátorai gyakorlatilag azonosak, ez azt jelenti, hogy a leromlási folya-
matban még nem alakult ki jelentôs különbség.

A nem kötött réteg indikátorok viszont szignifikánsan eltérnek, 
ami jelen esetben azt jelenti, hogy a haladósáv alatt lényegesen 
alacsonyabb a teherbírás, ami valószínûleg a vízelvezetés állapo-
tával függ össze.

Az indikátorok azonosságát illetve eltérését a haladó- illetve elô-
zôsávon jól jellemzik a megszerkesztett (lognormális) eloszlás sû-
rûségfüggvényei (3. ábra). Jól látható, hogy a medián a kötött 
réteg esetében lényegében azonos, a különbség a szóródásban 
mutatkozik meg (ez egyébként teljesen normális, hiszen a nehéz 
forgalom alapvetôen a haladósávot veszi igénybe, ezáltal ott a le-
romlás gyorsabb). A földmû indikátorok szignifikáns különbsége 

1. ábra: Az indikátorok értékei és a speciális ábrázolásmód
Hothan–Schaefer szerinti feldolgozással

2. ábra: Az indikátorok átlagértékei és a speciális ábrázolásmód 
Hothan–Schaefer szerinti feldolgozással
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a mediánban valamilyen alapvetô kiváltó okot sejtet, a legvalószí-
nûbb természetesen a víztartalom-különbség.

Külön érdekes, hogy a cikkben említve van a georadarmérések 
által adott, a magasabb víztartalomra utaló információ is, azaz a 
kétfajta forrásból szerzett információ megerôsíti egymást.

A behajlási teknô paramétereinek segítségével az állapot nem 
csak minôségileg, hanem mennyiségileg is vizsgálható, amint ezt 
a 4. ábrán láthatjuk. A BDI teknôparaméter a 900 és a 600 mm 
távolságban lévô szenzorok behajlásainak különbsége, ezt a köz-
ponti behajlás alapján számítható egyenértékû felületi modulus-
sal kapcsolatba hozva viszonylag erôs korreláció tapasztalható. 
Megjegyzendô, hogy a különbözô pályaszerkezetek esetében le-
hetséges, hogy más teknôparaméter mutat erôsebb korrelációt, 
kisebb pályaszerkezet vastagságok esetében pl. a BCI, ami a 300 
és a 600 mm távolságban lévô szenzorértékek különbsége.

A korrelációt jellemzô determinációs együttható értékének fizikai 
tartalma az, hogy a felületi modulus (behajlás) több, mint 80%-ban 
a földmûteherbírásra jellemzô teknôparaméter által meghatározott, 
azaz a pályaszerkezet kötött rétegeinek hatása kisebb, mint 20%.

A fenti kapcsolatot számos más útszakasz méréseinél is megvizsgálva, 
általánosnak mondható, hogy a felületi modulus (behajlás) 70–90%-
ban a földmû által meghatározott, ami hétköznapi nyelvre lefordítva azt 
a klasszikus szabályt igazolja, hogy útjaink teherbírása nagymértékben a 
földmû teherbírásától függ. A determinációs együttható nagysága mel-
lett nagyon érdekes, hogy a két összefüggés meglepôen közel áll egy-
máshoz, a két különbözô pontfelhô azonos tendenciát mutat.

A korrelációs függvény felhasználásával számítható pontonként 
a hátralévô élettartam, ami az 5. ábrán látható. Az ábra tanul-
sága teljes mértékben összecseng a tanulmányt ismertetô cikk 
megállapításaival, nem csak a földmûteherbírás szempontjából, 
hanem a javaslati részben szereplô PMS-szemlélet indokoltságát 
tekintve is, az ott hangsúlyozott résztevékenységeket illetôen, 
különösen a rendszeres állapotvizsgálat végrehajtását és meg-
felelô kiértékelését nézve. Ez utóbbi azért is különösen fontos, 
mert a földmûállapotok idôben nézve nagyon is jelentôs különb-
ségeket mutatnak.

Illusztrációként bemutatok egy diagramot (6. ábra), amely nyolc 
etalonszakaszon, különbözô idôpontokban mért behajlási teknôk 
adataiból képzett idôsort tartalmaz. Jól látható, hogy a viszonylag 
hosszabb periódus alatt milyen jelentôs különbségek adódnak, 
amelyek a hátralévô élettartam szempontjából is nagyon jelen-
tôsek. Az ábra arra hívja fel a figyelmet, hogy egy PMS-szemlé-
letû rendszerben a „stock” jellegû állapotfelvétel súlyos tévedés 
lehetôségét tartalmazza, akár a biztonság javára, akár kárára. 
Megjegyzendô, hogy az adatok, amelyekbôl az elôzô diagramok 
készültek, a közútkezelôk számára rendelkezésre állnak, csak fel-
dolgozási gyakorlatuk igényel új ismereteket.

3. Az ASZFALT KOPÓRÉTEGEK FELÜLETÉN JELENTKEZÔ 
REPEDÉSEK

A tanulmányt ismertetô cikk jelentôs terjedelemben foglalkozik 
az aszfalt kopórétegeken megjelenô repedésekkel. A kérdéskör-
nek nagyon nagy a jelentôsége, ezért a cikk egy megállapításával 
kapcsolatban pontosító megjegyzést tennék.

3. ábra: Az indikátorok sûrûségfüggvényei

4. ábra: A felületi modulus függése a földmûállapotot jellemzô 
FWD teknôparamétertôl

5. ábra: A hátralévô élettartam függése a földmûteherbírást jellem-
zô BDI teknôparamétertôl

6. ábra: A földmûteherbírás (BCI-értékek) változásai különbözô 
etalonszakaszokon
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Az 5.1. alfejezetben a szerzôk hivatkoznak AAA Molenaar egy 
cikkére és ennek alapján közölnek Molenaar cikkébôl egy ké-
pet is. A pontosítás arról szól, hogy Molenaar cikkében ezt a 
hibatípust kifejezetten felülrôl lefelé irányulónak, azaz a felü-
letbôl kiindulónak írja le. Molenaar hivatkozik Van Gurp [4] 
eredeti munkájára, amely segítségével lehetséges a felületen 
keletkezô megnyúlás nagyságának számítása.

Mivel ezt a [2] alatt már ismertetve lett, részleteiben nem té-
rek ki rá, de az érdekesség kedvéért a földmûteherbírás ese-
tében az érintett szakaszon Van Gurp alapján kiszámítottam 
az aszfaltrétegben keletkezô megnyúlásokat, ezeket a 7. áb-
rán láthatjuk. A kapott értékek meglehetôsen nagyok, és ha 
figyelembe vesszük, hogy kopórétegeink fáradási tulajdonsá-
gai hagynak kívánni valót maguk után (lásd pl. a cikk meg-
állapításait), akkor a PMS szemlélet alkalmazása esetén ezt is 
figyelembe kell venni, megfelelô megrendelôi diszpozíciók se-
gítségével.

Megjegyzendô, hogy a méretezési utasítás átdolgozásánál ezt 
az igénybevétel-fajtát figyelembe kívánjuk venni.

4. ASZFALTRÉTEGEK EGYÜTTDOLGOZÁSA

Nagy jelentôségûnek és üdvözlendônek tartom azt, hogy a ta-
nulmány foglalkozott az egyes aszfaltrétegek közötti tapadás 
kérdésével. A cikk nyilván terjedelmi okok miatt nem részletezi 
az eredményeket, de néhány utalás arra enged következtetni, 
hogy az a kialakult és tapasztalható hibákkal összefüggésben 
van. Ezzel kapcsolatban le kell szögezni, hogy a rétegtapadás 
kellô mértékének jelentôsége nagyon nagy. Utalni szeretnék 
arra, hogy az aszfaltrétegekkel kapcsolatos új szabályozás [5] 
is kitér – bizonyos esetekben – a kérdésre.

Ugyanakkor ne feledkezzünk meg arról, hogy a rétegtapadás 
létrehozása ugyan a kivitelezô feladata, de egy integrált minô-
ségbiztosítási rendszerben a megrendelô is sokat tehet a hibák 
megelôzése érdekében. Így pl. a várható kivitelezési idôszak 
átgondolt megválasztása (nem csak autópályákra gondolok!) 
a kockázatokat nagymértékben csökkentheti is.

Hasonló kérdés az „erôsítô” céllal betervezett geomûanyagok 
alkalmazása. Csak utalni szeretnék a kérdéssel összefüggô írá-
somra [6], amiben az aszfalthálók alkalmazásával kapcsolat-
ban fogalmaztam meg kritikát. Szomorúnak tartom, hogy a 
hálók „erôsítési” célú alkalmazása ma is viszonylag elterjedt 
gyakorlat, pedig a negatív tapasztalatokra más publikációk is 
felhívják a figyelmet.

5. VÍZ JELENLÉTE A PÁLYASZERKEZETBEN

A hazai gyakorlat – néhány kivételtôl eltekintve, pl. [7], nem 
sok figyelmet fordít a pályaszerkezetbe bekerülô víz hatásai-
nak figyelembevételére. A cikk nagy érdeme, hogy a kérdést 
jelentôs súllyal felveti. Itt és most csak röviden utalok arra, 
hogy az autópályák esetében számos esettanulmány ismeretes 
az elválasztósáv felôl történô vízbelépés okozta hibákról, pl. 
[8]. A [7] alatti szakvéleményben már felmerült az elválasztó-
sáv felôli pályaszerkezet-szigetelés megoldása, teljes mérték-
ben támogatom a tervezésnél ezen kérdés megoldását.

6. AUTÓPÁLYÁINK NEHÉZ FORGALMÁNAK
ALAKULÁSA

Az utakon jelentkezô hibák jelentôs részének összefüggésben 
kell lennie a konkrét útszakaszon lefutó forgalommal. Hazánk 
és a tôlünk délkeletre fekvô államok csatlakozása az EU-hoz 
érzékelhetôen egy súlyos következménnyel járt: a nehéz for-
galom nagyon jelentôs növekedésével a tranzit útvonalakon. 
Néhány konkrét esetben ezt vizsgáltuk, a 8. ábrán a már be-
mutatott útszakaszon tapasztalható forgalomfejlôdést muta-
tom be.

Jelenlegi szabályozásunk szerint a 2002–2007 közötti ötéves 
periódusban mintegy 10% forgalomnövekedés – azaz éven-
ként 2% várható. A tényleges növekedés viszont több, mint 
290%, aminek hatása nyilvánvalóan meg kell, hogy jelenjen 
– még viszonylag rövid üzemidô alatt is – a pályaszerkezet 
meghibásodásaiban.

Miután a jelentôsen nagyobb terhelések viszonylag jól körül-
határolt térségekben jelentkeznek, javasolható, hogy a terve-
zéseknél illetve a PMS-szemléletû üzemeltetésnél ezt vegyék 
figyelembe.

7. ÖSSZEFOGLALÁS

A Szemle hasábjain az utóbbi idôszakban örvendetesen meg-
szaporodtak a pályaszerkezetek teljesítôképességével, az új 
anyagok használatával kapcsolatos írások. Az az írás, amely-
hez hozzászóltam, véleményem szerint nagy jelentôségû, az 
ezzel kapcsolatos gondolataimat kívántam a szakmai közvéle-
ménnyel megismertetni.

8. ábra: A pályaszerkezet méretezésénél figyelembe veendô nehéz 
forgalom alakulása7. ábra: Megnyúlások az aszfaltszerkezet szélsô szálában
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SUMMARY
Comments on the article „Contribution to the 
quality management system of motorways 
with asphalt pavement”

Comments are on the article presented in July 2009 in the Hunga-
rian Revue of Transport Infrastructure. The first part of comments 
deals with the bearing capacity of earthworks and its measurement 
and calculation methods. Conclusions are in good agreement with 
those of the original article. Another problem analysed was the sur-
face cracking of asphalt pavements. An important thing is that sur-
face cracking advances from top to bottom. Some other aspects 
like connection of layers, effects of water within the pavement and 
trends of heavy traffic have been commented as well.

WHY BICYCLE? (p. 14.)
Tamás Sztaniszláv
The paper gives an overview of the problems of the bicycle traffic 
in Hungary as well as the existing strategies and plans on govern-
ment level. Furthermore, the main design principles and usual 
solutions are discussed. Finally, a series of recommendations is 
given, addressed to various stakeholders of bicycle matters. 

Az USA Kongresszusa 2007-ben fogadta a négy legnagyobb autó-
gyártó csoport vezetôit, akik együttmûködést ajánlottak fel a globális 
felmelegedés és a széndioxid-kibocsátás csökkentése érdekében. Ka-
lifornia állam élen jár a klímapolitikában, és erôteljesen szabályozza 
az üvegház hatású gázok emisszióját. Schwarzenegger kormányzó 
2005-ben írta alá a kibocsájtást mérséklô törvényt, és ekkor hozták 
létre a Klíma Akciócsoportot. A kaliforniai Közlekedési Minisztérium 
Stratégiai Növekedési Terve kiemelten foglalkozik a hatékonyabb és 
ezáltal a klímaváltozás szempontjából is kedvezô közlekedésfejlesz-
téssel. A fô cél a kevesebb energia felhasználása, amely egyrészt a 
megfelelô területi fejlôdéssel, ezáltal az utazási szükségletek csök-
kentésével, másrészt az intelligens közlekedési rendszerelemek al-
kalmazásával érhetô el. A kisebb üzemanyag-fogyasztású és kisebb 

szennyezôanyag-kibocsátású korszerûbb jármûvek mellett a közleke-
désépítési célú cementfelhasználás mérséklése, a pernye felhasználá-
sa is elôsegíti a kitûzött célok elérését. A teherforgalomban a jármû-
park modernizálása és a hatékonyabb szállításszervezési módszerek 
széleskörû bevezetése hozhat eredményt. Az adatgyûjtés és -elemzés 
korszerûsítése, a klímatudatos oktatás és mûszaki szabályozás egy-
aránt igényli a szervezetek közötti jobb együttmûködést és koordiná-
ciót. A határozott emissziócsökkentés mellett el kell kezdeni a klíma-
változásnak a közlekedési infrastruktúra elemeire gyakorolt várható 
hatásainak felmérését, elemzését. Ez különösen a hosszú élettartamú 
szerkezeteknél lényeges, és emellett a vizsgálatok során fontos, hogy 
reális, szélsôségektôl mentes jövôképeket hozzanak létre.

G. A.

Közlekedés és klímaváltozás:
hatások Kalifornia közlekedési
rendszerére
Transportation and Climate Change: Potential Implications for California’s Transportation System
R. Iwasaki, R. Navai
Routes / Roads No. 338. 2008. 2. p. 66–75. á:2, t:–, h:2.
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A soproni útügyi napok baráti hangulatban, csodaszép idôben, 
és környezetben telt el. A több hasonlót látott embereknek fel-
tûnhet azonban az, hogy vannak témák, amelyeket minden út-
ügyi napon felvetünk, de soha nem oldunk meg. Kettôt emelek 
ki.

1. Az útfenntartás finanszírozása

Útügyi történelmünk szerint két módon hajtható végre. Az egyik 
a centralizált, a másik a decentralizált forma. 

Az elsôvel kezdem, mivel ez volt az elmúlt hatvan év gyakorla-
ta, ezt ismerjük, ezt véljük öröktôl tartónak, egyetlen megoldás-
nak, amelyen sajnos még a rendszerváltás sem változtatott. A 
leváltott rendszer gyakorlata ma is virul. Lényege: a mindenkori 
pénzügyminiszter mindenfajta pénzt maga alá begyûjt, és gya-
korlatilag úgy osztja el, ahogyan akarja. A pénzügyminiszteren 
keresztül pedig az aktuális politika szól bele mindenbe, tegyük 
hozzá: rendszersemlegesen. Természetesen a hivatalos indoklás 
nem így szól. 

Mi jellemzi az elmúlt hatvan év finanszírozását? A meglévô utak-
ra az jutott, ami a hosszú alkufolyamat végén megmaradt, a 
változó nagyságú maradék. Az útfenntartással benne vagyunk 
a futottak még kategóriában. Még az is sovány vigasz, hogy az 
autópályák sok pénzt elvisznek, tehát akár azt is mondhatnánk, 
hogy az utakra amúgy sokat költ az állam. A rendszerváltás után 
pedig még ez maradék pénz is egyre fogy. Vagy valamely meg-
szorító csomag aktuális éppen, vagy valamely válság, melyet mi 
mindig, mint valami kivédhetetlent, tudomásul veszünk. Indokkal 
tehát jól el vagyunk látva. A csoda az, hogy van még út. 

A soproni útügyi napok azért mérföldkô, mert itt lett bejelentve 
elôször az, hogy néhány ezer km hosszú utat a sorsára hagyunk, 
azaz egyetlen fillért sem költünk rá. Ez nagyon rosszul esett, ez 
nagyon rossz üzenet, rossz hír volt. Ez a centralizált pénzosztás 
következménye.

Függetlenül attól, hogy a gyakorlat sajnos évtizede ez mégpedig 
a bejelentettnél jóval nagyobb hosszon. A forintok után filléreket 
költhetünk, majd azokat sem. A kinyilatkoztatás azonban most 
történt meg elôször. Ide vezet a centralizált pénzosztás. 

A szakma tiltakozni próbál, de erôtlenül, a zokszó nem hallatszik túl 
messzire, és fôleg nem elég magasra. A politika jól érzi, hogy ezen 
a szakterületen azt csinál, amit akar, kiszolgáltatottságunk teljes. A 
politika az egzisztenciális kényszer, az egzisztenciaelvesztés lehetô-
ségének bevetésével elnémítja az esetleges tiltakozókat.

A másik finanszírozási mód a decentralizálás lenne. A valódi ka-
pitalizmusban a megyei – ahogyan akkor hívták – a törvényha-
tósági utakat útalapból finanszírozták. Sopronban is beszéltünk 
az útalapról, mint ami jó lenne, de szembe kellene menni a szak-
mának a politikával annak érdekében, hogy visszajöjjön, és itt 
kezdôdik a baj. Régen, pl. 1890-ben már biztosan volt útalap, de 
ha igaz, volt már 1844-ben is. A megyei útalapnak – a „törvény-

hatósági úti alap”-nak  volt bevétele és volt kiadása. Akit érdekel, 
ezeket megtalálja „A közutakról és vámokról szóló 1890. évi I. 
törv.-czikkbôl”. A III. fejezet 22. §-ában külön felsorolták az út-
alap bevételeit és külön az útalap kiadásait. A törvény címében 
szereplô vámok ma az úthasználati díjaknak lennének lefordítha-
tók. Ennyi cserével érthetô az 1890-es úttörvényünk.

Az útalapot 1890-ben két évre tervezték, kétéves volt a költség-
vetés. Elôtte év augusztus 1-jén le kellett adni a kétéves költ-
ségvetést, amelyrôl a különféle akkori döntéshozóknak három 
hónap alatt kellett dönteni. Ez a kötött idôrend is benne van az 
1890-es törvényben. Így az úthálózat gazdája már decemberben 
tudta azt, hogy a következô két évben mennyi pénze lesz! Nem 
alkuk eredménye, nem maradék a forrás. Ma ez egy álomvilág 
lenne, de ha egyszer meg tudtuk tenni, akkor megtehetnénk azt 
ma is. Miért nevezzük fejlôdésnek az azóta eltelt 120 évet, ha 
még annyit sem vagyunk képesek megtenni, mint akkor?

Nagyon lényeges, hogy az útalap a megyéknél volt. Ott megolda-
ni a gondot, ahol keletkezik, ahol erre a legtöbb információ ren-
delkezésre áll, a hely ismerete természetes – elvnek mindenben 
megfelelve. Ha nagyon kell, nevezzük régiónak a megyét, mert 
ez csak rajtunk múlik!

Sopronban a korábbi miniszter urak felvetették azt a témát is, 
hogy mekkora legyen az útalap. A válasz nagyon egyszerû. Van 
kb. 6000-6500 milliárd Ft értékû út-híd vagyonunk, mely nem 
autópályákból áll. 

Jobb helyen külön tudomány a vagyongazdálkodás. Itthon a va-
gyonra semmit sem költünk, csak használjuk, elfogadva romlá-
sát, természetesnek tartva értékcsökkenését, a vagyonvesztést. 
Ezt miért nevezzük vagyongazdálkodásnak? 

Az útvagyon ugyanolyan vagyon, mint valakinek a magánháza. 
Az ilyen jellegû vagyontárgyak értékükbôl évrôl-évre veszítenek. 
A ház beázik, mert leesett egy kúpcserép. Ledôlhet a kémény, 
megrepedhet a fal, ezer baj lehet, melyeket lehetôleg idôben 
kell orvosolni. Ha nem tesszük meg, a kúpcserép helyén ömle-
ni fog befelé a víz, tönkremegy a festés, a tapéta, a falak, majd 
az alapok, végül lakhatatlanná lesz a ház. Ami kicsiben történik, 
ugyanaz van nagyban is, az utaknál is.

Tagadhatatlan a romlási folyamat, tagadhatatlan az értékcsökkenés. 
Van tehát értékcsökkenési arány, amortizációs ráta, a mi útjaink-
nál is. A baj a kiszámításával és fôleg a visszaforgatásával van. Ha 
feltételezünk értékének 3%-ot, az azt jelenti, hogy 100/3 év alatt 
tönkremegy az út. Annak érdekében, hogy ne ez történjen, a 3%-
ot évente rá kellene költeni a meglévô hálózatra. Nyilvánvaló, hogy 
a töredékét költjük, és nyilvánvaló az is, hogy ez a nemzeti vagyon 
felélésével egyenlô. A furcsa az, hogy ennek nincs felelôse.

Az amortizációs kulcs meghatározásakor azt is figyelembe kelle-
ne venni, hogy hatalmas a lemaradás, hiszen évtizedek óta nem 
kapja meg a hálózat az évi értékcsökkenésnek megfelelô felújí-
tási pénzt.
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Ha a szakma nem meri nevén nevezni a gyereket, akkor alkal-
mazzon lobbistákat, hasonlóan a kivitelezôkhöz, akik a kivitelezôi 
érdekekért látható nagy eredménnyel harcolnak. Erre jók lenné-
nek a még élô nyugdíjas igazgatóink, fômérnökeink.

A 3%-os amortizációs kulcs 6000x0,03 = 180 milliárd Ft útfel-
újításra használható pénzt jelentene évente a nem autópályás, 
kb. 30-31 ezer km hosszú úthálózatra.

Az útalap mértékét tehát az amortizáció határozná meg. 

Nem kellene tovább keseregnünk a negyvenéves beavatkozási 
cikluson. Lehetne akár rövidebb is.

Ha az amortizáció lenne az alap, akkor már januárban ismerhet-
nénk az év forrását, amellyel már majdnem utolérnénk elfeledett, 
lenézett elôdeinek eredményét.  

A forrás automatizmus útján kerülne hozzánk, nem pedig egy 
esetleges folyamat, egy alkudozás végén.

Úgy tudom, hogy Nagy-Britanniában számolnak amortizációt. Ha 
jól tudom, akkor rétegenként. Ha jól tudom, ott ez az éves fel-
újítási összeg indoklása.

Kesergünk tovább vagy lobbizunk azért, hogy legyen kétéves 
utas költségvetésünk, jól számítható összeggel automatikusan 
feltöltve?

Az útalap feltöltôje pedig alapvetôen az úthasználati díj + az 
üzemanyagok árának egy része lenne, az esetleges hiányt pedig 
a költségvetés fedezné, még akkor is, ha ehhez az adótörvénye-
ket módosítani kellene.

E néhány kiemelt mondat miatt kellene lobbimunkát végeztet-
nünk. Kérjünk tanácsot a kivitelezôi lobbistáktól, különben ne 
csodálkozzunk, ha a következô útügyi napokra nôni fog a sorsá-
ra hagyott utak hossza!

2. A KERÉKnyomvályú

Nyomvályú csak attól lehet, ami az aszfaltban van. Nem a föld-
mágnesség, nem is a delej, nem is a mióma okozza. Valamikor 
tudtunk, és ma is vannak országok, akik ma is tudnak idôtálló 
aszfaltot készíteni.

A szegedi Szent István téri víztorony száz évnél idôsebb. Tervezé-
sekor nem volt betonos szabvány, nem voltak méretezési szabvá-
nyok sem. Mégis, ma is mûködik, eredeti céljára használható.

A tv mutatott az egyik kastélyban háromszáz éve mûködô órá-
kat. Azok a mesterek tudtak valamit.

Ausztriában, Franciaországban (pl. a Tour de France évente válto-
zó útvonalának zöme) vannak kátyú- és nyomvályúmentes aszfal-
tok, tehát másutt nem különlegesség a nyomvályúmentességre 
vonatkozó kívánság.

Ha szaklapot vesz az ember a kezébe, differenciálegyenleteket, 
bonyolult anyagmodelleket talál vagy 10 cm hosszú képleteket, 
elôttük legalább két Σ-val. (Az is igaz, hogy ezen cikkek összefog-
laló, a cikkíró eredményeit bemutató szakasza igencsak sovány.) 
A technológia szekciókban mindig magas színvonalú elôadáso-
kat hallok. Ez mind nagyon rendben van, de odakint a valóság-
ban sokszor „szilvalekvár”, azaz csak nagyon rövid idôt kibíró 
aszfalt készül. Nagyon nagy a szakadék.

Van már olyan technológus, aki kimondja: ezt a terhelést aszfalt 
már nem bírja. Minél elôbb kimondjuk, annál kevesebb kárt oko-
zunk, mert kár az van.

Van olyan utunk, ahol már egy év után visszajön a korábbi nyom-
vályú, pedig ráköltöttünk a rövid szakaszra félmilliárd forintot.
 
Azért fizettünk ennyit, hogy a keréknyomvályú 15 cm-rel maga-
sabbra kerüljön? Meddig hiszi el a társadalom azt, hogy az a jó, 
ha sokszori félmilliárd Ft elköltése után egy éven belül visszaáll 
a korábbi borzalmas útállapot? Meddig tudjuk elfogadtatni azt, 
hogy ez racionális tett? Az emberek látják a külföldi és az ittho-
ni munkák minôsége közötti nagy különbséget, ami az elkészült 
munkák élettartamában van. Mi a kérdést az újságokon keresztül 
úgy kapjuk, hogy miért fizetünk ki ilyen hitvány munkát. Szerin-
tem a technológusainknak ezen nem megsértôdni kellene, ha-
nem keresni a közös gondra a közös megoldást. Ezek a kérdések 
szerintem mind a megrendelônek, mind a kivitelezônek nagyon 
kellemetlen kérdések, mivel a „produktumban” mindkét fél vas-
tagon benne van.

Megoldásra ismét szeretném javasolni kötelezôen bevezetni a 
meglévô útburkolatok felújításának kétlépcsôs tervezését. Az el-
sô lépcsô lenne a technológiai, a második pedig a szokásos geo-
metriai. Ezzel a javaslattal akkor is elôjöttem nemrégen, amikor 
készült a meglévô burkolatok felújításának tervezésére vonatko-
zó elôírás. Akkor ezt a technológus kollégák sem tartották támo-
gatásra méltónak. 

A soproni útügyi napok technológiai szekciójában ismét elmond-
tam korábbi javaslatomat, és ismét kértem a technológusaink tá-
mogatását. Meg kell mondanom, hogy nem kaptam egyértelmû 
támogatást. Meglepett, mert ez a szép feladat a technológusok-
nak munkát is és bevételt is jelentene.

Az útfelújítás sokkal bonyolultabb technológiailag, mint az új 
út építése. A tervezôk elsôsorban eddig új utat építettek, ahol 
a lényeg a geometria volt. A pályaszerkezetet pedig elintézték a 
típusszerkezet kiválasztásával.

A régi út valamikor megépült 4 m szélesre. Ezt azután a min-
dig ínséges idôk alatt felküzdötték félméterenkénti szélesítéssel, 
mondjuk 7 m-esre. Ma senki sem tudja, hogy mibôl van az út. 
Rendeset soha nem lehetett építeni, mert soha nem volt rá pénz. 
Nem voltak elôdeink tudatlanok sem és rossz szándékúak sem. 
Ennyire futotta. Hiába adunk a tervezônek egy teherbírás értéket. 
Semmit sem ér, ha azt a tengelyben mérték. A tengelyi teher-
bírásnak semmi köze a burkolatszélekhez. Félrevezetjük. Hiába 
adjuk ki a meglévô pályaszerkezetet is, ha azok úgy kerültek be 
az OKA-ba, hogy pályaszerkezet feltárására a beíráskor sem pénz 
nem volt, sem idô. Legjobb lenne az OKA-adatot ezen adatok 
törlésével növelni. Töröljük ki végre a meglévô pályaszerkezeti 
modul rossz adatait! Most a tervezô arra tervez, amit mi adtunk 
pályaszerkezetként, ezzel saját kardunkba dôlünk. 

A tervezô a burkolatot fel sem akarja tárni, mert annak költ-
sége nincs az ajánlatában. A meglévô aszfaltrétegek elôírt de-
formáció-ellenállását sem akarják megmérni, mert az meg még 
drágább.

A tervezôk zöme nem ismeri az új technológiákat. A tervezôk 
nem mennek el a technológiai bemutatókra, mert nem érnek rá. 
Ez a valóság, ezt kellene figyelembe vennünk.

A tervezést ezért meg kellene elôznie egy beavatkozási techno-
lógiát meghatározó vizsgálatnak, amelyet a tényleg nagy tudású 
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technológusainkra kellene bízni, amelyért természetesen díjazás 
is járna.

Tárják fel kellô gyakorisággal, állítsák helyre, mérjék meg, ele-
mezzenek több technológiát, végül tegyenek javaslatot egyre! 
Vegyék figyelembe az új technológiáinkat! A javaslatukhoz, ha 
kell, tegyenek receptúrát is (pl. hideg remix adalék- és kötô-
anyag-mennyisége, aránya). Ez a munka ugyanúgy közbesze-
rezhetô, mint bármi más. Kikötés lenne, hogy ilyen tervet csak 
technológus készíthet.

Eredményüket átadnánk a hagyományos úttervezôknek mint fel-
tételt, mint alkalmazandót, tervezendôt. Visszatérve a keréknyom-
vályúra. Ha nem segít az útügyi mûszaki elôírásokon keresztül 
minôséget javítani, akkor lehet azt tenni a pénz segítségével, a 
pénz nyelvével is. Egyik szakkönyvünk szerint volt jó szerzôdésünk 
1870-ben: „az aszfalt és keramit burkolatot építô vállalatok 6 évi 
ingyenes jótállási idô után további 14 évre meghatározott díjért 
vállalták a burkolat fenntartását. Minthogy ez a díj akkor is meg-
illette a vállalatokat, ha javítási munkát nem végeztek, igyekeztek a 
burkolatokat jó anyagok felhasználásával jól megépíteni.”

Lehet, hogy nem kellene azzal foglalkoznunk, hogy mibôl van a 
beépített anyag. Nekünk nem a jó anyag, hanem a jó út kell. El 
kell fogadnunk, hogy a kivitelezô munkáját a kivitelezô által fi-
zetett laboratórium minôsíti? Az pedig nyilvánvaló, hogy a „füg-
getlen” labor még tévedésbôl sem ír le olyant, amely a megbízó 
érdekei ellen való lenne. 

A technológiai vizsgálatnak meg kell elôznie a hagyományos, 
lényegében csak a geometriával bajlódó tervezést. Az idôigény 
miatt, ha kell, inkább hagyjunk ki egy évet, és zökkenjünk bele 
a rendes kerékvágásba. Nem szabad csak arra gondolni, hogy a 
technológia elôzetes vizsgálata pénzbe kerülne, mert az általa 
megelôzhetô kár többe kerülhet.

Ha ez sem segít, akkor a pénz nyelvén kell fogalmazni, nem pedig 
az aszfaltos útügyi mûszaki elôírások folyamatos gyógyításával.

SUMMARY
Evergreens unsolved

Remembering Road Conferences there seem to be some evergreen 
topics that always remain unsolved. One of those is the issue of 
financing of operation and maintenance of the national road net-
work. A decentralised financial system based on historic predeces-
sors and applying amortisation calculation of road assets could be 
recommended. Another topic is the rutting of flexible pavements. 
Technological survey and design of road rehabilitation and reconst-
ruction would be a very important factor in preventing premature 
deterioration. Performance based contracts may help better const-
ruction quality as well.

A hálózati szintû közlekedésbiztonsági elemzés a meglévô közúthá-
lózat biztonsági helyzetével foglalkozik. Németországban az autópá-
lya-hálózatra vonatkozóan 2003-ban, Franciaországban, a teljes fô-
úthálózatot illetôen 2004-ben jelent meg az erre vonatkozó mûszaki 
szabályozás, melyet késôbb az Európai Bizottság közlekedésbizton-
sági munkacsoportja is átvett. A hálózati szintû közlekedésbiztonsá-
gi elemzés célja a baleseti adatok alapján a hálózat azon részeinek 
meghatározása, ahol az infrastruktúra hiányosságai befolyásolhatják 
a biztonságot. Az ilyen szakaszokat a baleseti költségekben várha-
tó megtakarítás alapján sorrendbe állítva egy intézkedési terv készül. 
Az elemzett baleseti adatok idôtartama 3–6 évre terjed ki, a vizsgált 
útszakaszok átlagos hossza 10 km, minimális hossza 3 km. A jelenle-

gi illetve közelmúltbeli baleseti költségeket összehasonlítják azzal az 
ideális jövôbeni helyzettel, amelyben az infrastruktúra már nem hat a 
balesetek bekövetkeztére, csak a jármû és az emberi tényezô. A leg-
nagyobb potenciális baleseti megtakarítást mutató szakaszokon rész-
letesebb vizsgálattal határozzák meg a balesetek okait és a szükséges 
beavatkozás módját. Eltérô beavatkozás indokolt a csomópontokban, 
az ívekben, a nem megfelelô csúszásellenállást mutató burkolatokon, 
valamint az átkelési szakaszokon. A megfelelô beavatkozás becsült 
költségének ismeretében, a baleseti költségmegtakarítás figyelembe-
vételével gazdaságossági értékelés készülhet, mely alkalmas a beavat-
kozásról szóló döntés kedvezô irányban történô befolyásolására. 

G. A.

Hálózati szintû közlekedés-
biztonság – az esettanulmánytól
az alkalmazásig
Network Safety Management – from Case Study to Application
F. Ganneau, K. Lemke
Routes / Roads No. 338. 2008. 2. p. 24–33. á:7, t:3, h:–.
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CYBERBUREAU: AVAGY A DIGITÁLIS
hIVATAL1 
POLÁNYI PÉTER2 

1 Az Útügyi Napokon Sopronban, 2009. szeptemberében elhangzott elôadás alapján
2 okleveles építômérnök, tervezô; e-mail: mernokiroda@datatrans.hu 

Már majdnem egy évtizede átléptünk egy új évezredbe. A leg-
gyorsabban fejlôdô tudomány a kibernetika, melynek révén szin-
te az egész információfeldolgozás és -szabályozás forradalmi mó-
don megújult s percrôl percre újul tovább. Neve is informatikára 
keresztelôdött.

Ma már egy számítógéprôl koncertjegyet lehet rendelni, kifizetni, 
kinyomtatni, s láss csodát, be is engednek vele a koncertre.

De vajon mindez a közigazgatási gyakorlatban miért terjed el 
ilyen lassan, illetve ügyetlenül?

Hiszen az eljárási törvényben, a „KET”-ben „kôbe vésték” ezeket 
az elvárásokat: „szolgáltató funkció”, „csökkenô eljárási terhek”, 
„elektronika, informatika alkalmazása”, „gyors”, egyszerû”… 

Ezek után, 2009-ben az ember elvárja, hogy egy internetes portá-
lon, az e-kormányzat címszó alatt egy sereg dolgot úgy tud elin-
tézni, ahogy azt már több éve a gazdaság más területén tesszük. 
Késôbb azonban kiderül, hogy csak a kitöltendô ûrlap menthetô 
le. Rosszabb esetben ezt kell kinyomtatni és tollal kitölteni, jobb 
esetben a számítógép monitorján való kitöltés után kinyomtat-
ható, de elektronikusan vissza már nem küldhetô, mivel minden 
továbbit csak személyesen lehet elintézni.

Vagy például, ha megnézünk egy közbeszerzési értesítôt kiderül, 
hogy itt sincs minden rendben a digitális ügyintézés terén. Tele 
van olyan dologgal, ami nem szabad, hogy jellemezze a digitális 
megnyilvánulásokat:  
– a belsô információnak szánt kitöltési utasítások is láthatók,
– egy sereg felesleges szöveget tartalmaznak,
– a táblázati stílus nem emberi szemnek való.

Jól látszik, hogy a közbeszerzési felhívásnak ez csupán az adatlap-
ja, melyet Európában minden gép így ért meg, de ezt magát nem 
lenne szabad publikálandó felhívási szövegként közreadni. Ennél 
már sokkal többre vagyunk képesek, sokkal többre képesek Euró-
pában is, de informatikusaink, szoftvereink, gépeink is.

Útban vagyunk tehát a digitális ügyintézés felé. de még csak az 
elsô lépéseket tettük meg, szerintem sajnos hátrafelé.
A mai ismereteim és gyakorlatom alapján – mint laikus felhasz-
náló – a digitális ügyintézés alatt, a teljesség igénye nélkül, a kö-
vetkezôket értem, ill. várom el:
– �Minden, valahol nyilvántartott adat, minden jogosult számára a 

saját számítógépén rendelkezésre áll. 
– �Minden, ami digitálisan készül, digitálisan közlekedik, és digitá-

lisan mûködik tovább.
– �Minden adathalmaz az ember számára jó értelmezhetôen kerül 

az ember elé.  
– Minden érintett mindent egyszerre, egy helyen lát.
– Minden gépies munkát gép végez. 
– Minden agymunkát ember végez.   

A közigazgatásban is fel kellene már végre ismerni azt, amit már 
minden pillanatban tapasztalunk, hogy a mai számítógépek és 
szoftverek már nemcsak számítógépek, nemcsak írógépek, nem-
csak dokumentátorok, kommunikátorok, hanem ennél sokkal 
többet tudó robotok. De azt is fontos rögzíteni, hogy olyan ro-
bot, ami az embert szolgálja és nem fordítva.

A fenti rossz példák is azt mutatják, hogy a kiindulással van a 
baj. A digitális rendszer más alapokon nyugszik, ezért ha valamit 
rendszerszerûen digitálisan akarunk kezelni, akkor teljesen át kell 
lényegülni. A digitális ügyintézés teljesen új módszertant igényel 
különösen a fejlesztôtôl, de a felhasználótól is. A fejlesztôknek 
nem elég csak a számítógéphez érteni, aki ezeket a rendszere-
ket kifejleszti: komplex rendszerben kell gondolkodnia. Kell egy 
önálló rendszerszervezô informatikai csapat, amelyik nemcsak az 
informatikához, hanem az adott tárgyhoz (pl. színházjegy-forgal-
mazáshoz, webkereskedelemhez vagy a mi esetünkben hatósági 
eljáráshoz) is a napi gyakorlat szintjén ért.

Az alapmodell: ember–robot–robot–ember

Az ember a robot segítségével elkészíti az ügy digitális állomá-
nyát, elküldi a partnernek, aki a robotja segítségével feldolgozza, 
tovább dolgozik vele és így tovább a végeredményig.

A nagyáruházakban, a bevásárlás utáni pénztári mûvelet is jó pél-
dája ennek a modellnek. A pénztáros (ember) mosolyog, köszön, 
s vonalkódolvasójával (gép) leolvassa az áru jellemzôit. Az adat 
bekerül a pénztárgépbe (gép), s az a monitorján megmutatja a 
pénztárosnak (ember) az adatokat, aki aztán emberi hangon el-
kéri a pénzt. (1. ábra)

Mivel ez egy rendszer, sôt az áruház összes gépe egy közös nagy 
rendszert alkot, e mûvelettel egy idôben egy sereg további mûve-
let is lezajlik: készletnyilvántartás, készpénznyilvántartás stb. Ha 
ennek a rendszernek bármelyik elemét kihagynánk, akkor felbo-
rul a rendszer, s a továbblépés keservessé válik.

Ezek a rendszerek sok helyen már az embert szolgálva, hibátlanul 
mûködnek, de mi a helyzet a hatósági eljárások terén?

A digitális hatósági ügyintézés  

Egy hatósági ügyet, pl. egy építési engedélyezési eljárást a követ-

1. ábra: Ember–robot–robot–ember modell
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kezôk szerint képzelek el az igazi digitális ügyintézés módszer-
tanával.

Az eljárás fôbb tevékenységei: 
– Adatgyûjtés: 
A tervezô digitálisan méri fel a terepet, úgy kerül a tervezôszoft-
ver terepmodelljébe. A közmûszolgáltatók, földhivatalok zöm-
mel digitális adatokat adnak nyilvántartásukból (lásd TAKARNET 
rendszer, mely megfelelô feltételek mellett hiteles adatokat szol-
gáltat).
– Tervezés:
Ma már szinte mindenki számítógépes technológiával készíti a 
terveket.  A terv az ember és a gép közös munkájaként kiválóan 
alkalmas lenne a digitális ügyintézésre, ha egy kicsit még tovább 
fejlesztenénk a szoftvereket.
– Egyeztetés: 
A tervezô elektronikusan elküldi az elképzeléseit a közmûszol-
gáltatóknak, közútkezelôknek, s e-mailben választ is kap rá. 
Mindehhez – és a továbbiakhoz is – használhatja már hitelesítés-
re a digitális aláírást. Természetesen, ha bonyolult a dolog vagy 
valamit meg kell beszélni, akkor személyes tárgyalással zajlik az 
egyeztetés.
– Beadványszerkesztés: 
Kellene még egy gépi hatósági modul, mely az elkészített mûsza-
ki terveket gombnyomásra ellenôrizné. (Ilyen modult még nem 
ismerek, de biztosan szívesen kidolgozná a legelterjedtebb ter-
vezôszoftvert fejlesztô cég. A szoftver jelenlegi tudása szerint fel-
ismeri a térképen keresztezett közmûvezetékeket, azokról met-
szeteket készít, ismeri a szabványos köríveket, átmeneti íveket, 
földmunkát optimál, mennyiséget számol stb.)

A szoftver hatósági modulja összevetné az alkalmazott tervezési 
paramétereket a létezô elôírásokkal, ellenôrizné, hogy igazodik-e 
az objektum a rendezési tervhez, kilistázná az érintett területe-
ket, és összevetné a hivatalos földhivatali nyilvántartással. Listát 
készítene az érintett területek, ill. közmûvek tulajdonosairól.l

Nyilván ez ma még ütközik egy sereg jogi szabályzóval, kereske-
delmi érdekkel, pl. az adatvédelmi korlátokkal, az adatszolgálta-
tás díjkötelességével stb., de nagy akadály nem lehet, mert papír 
alapon, sorban állással, pénzért ma is ki tudja gyûjteni ezeket az 
adatokat a tervezô.

A szoftver ebbôl zárt rendszerben készítene egy gépi adatlapot, 
a hatósági gépek és a gépi nyilvántartás számára, készítene egy 
vonalkódot a gépi kísérôlap aljára és egy olvasható adatlapot is 
(ellenôrzô listát, vagy beszámolót) az ember számára.

– Kommunikáció:
A hatósági eljárás gyötrelmeit ma a hagyományos levélpostai 
kommunikáció okozza. Lassú, csak egyesével, egymás után mû-
ködik, sok embernek van dolga egyetlen küldeménnyel. Azt a 
célt, hogy minden érintett hatóság, kezelô, szomszéd stb. érte-
sítést kapjon és módja legyen véleményének kinyilvánítására és 
érvényesítésére, ma már sokkal gyorsabban, egyszerûbben és 
olcsóbban meg lehet szervezni például. e-mail robot útján: az 
eljárás menetében szükséges megkeresések a hatóság gépérôl a 
fenti adatbázisból a gép által kigyûjtött címzettekhez gépi úton, 
e-mailben jutnának el a digitális tervvel együtt, s a válaszok szin-
tén gépi úton kerülnének vissza a hatósági gépre. Vagy például 
webrobot útján: Van egy másik módja is az érintettek vélemé-
nyének megismerésére: ezt ma a chat-szobának hívjuk, de ko-
moly, hatósági ügyrôl lévén szó, nevezzük Hatósági Egyeztetô 
Fórumnak. A robot felteszi az eljárást és a terveket egy internetes 
felületre, és e-mailben értesíti az érintetteket, hogy megnyílt az 
eljárás ebben és ebben a tárgyban, küld egy hozzáférési jogosult-

ságot is, amivel be lehet lépni a Hatósági Egyeztetô Fórumba. A 
gépen természetesen egy figyelôrendszer is mûködne, mely nap-
lózza a résztvevôk tevékenységét, jelzi az új eljárásokat. Regiszt-
rálják azokat, akik már véleményt adtak, értesítik azokat, akik 
még nem adtak véleményt, szóval szintén egy robot segít nem 
elfelejteni semmit. (Ilyen rendszer már létezik.)

– Döntés
Ezek után jöhet a lényeg. A hatósági elôadónak a kezében van 
egy tervcsomag és a robotok által elkészített jelentés, kivonat, lis-
ta stb. A képzett szakember az érdemi mérnöki feladatokra kon-
centrálva már rövid idô alatt döntést tud hozni.

Itt jegyzendô meg, hogy a jelenleg használatos formairat rend-
szer tipikus példája a gépesítés hibás alkalmazásának. Rengeteg 
formairat születik, hogy a határozat egységes legyen, s minden 
jogi szabályt, minden nyelvi fordulatot egyformán idézzenek.  Ez 
nyilván fontos is, hiszen az engedély egy jogi elem, és a jog itt a 
nyelv közvetítésével mûködik. Ezzel viszont csak az a baj, hogy a 
jogi szakértôk nem mérnökök, a mérnökök pedig nem jogászok, 
kodifikátorok. Formairatok készítése ezért rendkívül nehéz do-
log, melyet az is igazol, hogy egy-egy formula bevezetése után 
néhány héttel kiderül, hogy mégsem tökéletes, javítani kell.

Szerintem ez abból a tévedésbôl fakad, hogy azt hisszük, hogy 
mindent lehet modellezni a jog nyelvén, mindenre lehet formulát 
készíteni, s ha mindez majd egyszer elkészül, akkor nem kell majd 
egy-egy eseten gondolkozni, mert már minden ki lesz találva.
 
Jelzem, hogy ez a végállapot sohasem érhetô el, és ne is legyen 
cél. Nincs két egyforma ügy. Ezért nem érdemes ezzel bajlódni. 
Ne sablonokat gyártsunk, és a kivételek miatt fájjon a fejünk, 
hanem találjuk ki a sablonos és az egyedi, ill. a robot és az em-
ber között a helyes technológiát. A közigazgatás szabálykészítôi 
csak a sarokpontokat véssék kôbe, s engedjék meg, hogy ezután 
mérlegelhessenek a szakvizsgát tett diplomás elôadók. Bízzanak 
bennük! Ha nem bíznak bennük, avval saját maguk teszik a kül-
világ számára gyengévé a szervezetet. Akiben viszont nem lehet 
megbízni, attól meg kell szabadulni.

Bár ez egy másik értekezésnek lenne a témája, de evvel is foglal-
kozni kellene: 
Az utóbbi években – gondolva a KET és a saláta törvény(ek)re 
– nagy erôkkel folyik a jogi barkácsolás. Az eljárások már kezde-
nek hasonlítani a bírósági módszertanra, kezdenek eltávolodni az 
ágazati szakmai jellegtôl. Pedig nagy a különbség a bírósági ügy 
és a hatósági ügy között. Egy bírósági ügy azért indul el, mert va-
lamit nem szeretnénk, egy engedélyezési ügy pedig azért, mert 
valamit szeretnénk. Ez teljesen más természetrajzú indíték, ezért 
másként kellene annak eljárását is megszervezni.

Az engedélyezési eljárási folyamatban tehát az emberi és a gépi 
mûveletek harmóniájaként a gép elkészíti az okirat adatlapját, s 
amit nem tud, azt megkérdezi az elôadótól. Összegyûjti a Ha-
tósági Egyeztetô Fórum (chat-szoba) megállapításait, elôírásait, 
adatait. Jelzi az elôadónak az ellentmondásokat, tiltásokat, nem-
leges véleményeket stb. A szakember ezt végignézi, megérti, 
további személyes, de elektronikus kapcsolatfelvétellel magyará-
zatot, helyreigazítást, hibajavítást kér a társ szervektôl. Ez már 
az igazi lényegi, ill. szakemberi munka. Ezek után, amikor már 
minden egyértelmûvé válik, ismét jöhet a robot, további tisztá-
zó kérdéseket tesz fel az embernek, pl. kiadható-e az engedély? 
Ezek alapján a gép elkészíti a formairatot, amit az ember ellen-
ôriz, átolvas, gombnyomásra jóváhagy, vagy javítást kér, addig, 
amíg az jóváhagyhatóvá válik. A gép ezután egy példányban ki-
nyomtatja a határozatot, amit jó, ha egyszer-kétszer elolvasunk, 
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és ha minden rendben van, akkor jelzés adható a gépnek, hogy 
végleges aláírandóként iktassa, nyomtassa ki borítékkal, címzés-
sel, tértivevénnyel együtt az ügyfélnek, elektronikusan küldje 
körbe, vagy tegye fel a chat-szoba faliújságjára. Közben indítsa 
be a jogerôsségi visszaszámláló órát. Az érintettek a chat-szobá-
ban klikkeléssel jelzik, hogy nincs fellebbezés, de ha van, akkor 
elôugrik a fellebbezô modul, és az elôzô módon gyûrûzik tovább 
a digitális ügyintézés.

A fenti digitális ügyintézés során minden digitálisan készül el, 
melybôl kb. négy csomag papír terv, egyborítéknyi engedélyké-
relem, kétborítéknyi határozat kerül ki a nyomtatóból, s a többi 
mind digitálisan közlekedik, mûködik. Egy üggyel kb. két órát 
kellene foglalkoznia az elôadónak, 20-20 percet foglalkozniuk az 
érintett intézményeknek. Egy információ 10-20 másodperc alatt 
jutna el az egyik helyrôl a másikra.

A jelenlegi állapot 

Az adatgyûjtés és a tervezés már a megfelelô módon mûködik. 
Digitálisan mérünk és szoftverrel tervezünk. Most már nem va-
gyunk messze attól sem, hogy egy elôfizetés után az internetrôl 
tölthessük le a közmû alaptérképeket s egyéb adatokat. Jó lenne 
ezt is intézményesíteni!

Kommunikáció terén azonban bajok vannak. Ma, a harmadik év-
ezred elején, egy ügyben beérkezik 10-20 csomag papír terv, egy 
lap engedélykérelem, 10-20 lap melléklet, térkép, tulajdoni lap, 
meghatalmazás. Az adminisztrátor egy-két óra alatt elvégzi a, bár 
digitálisan készült, de kinyomtatott kérelem, tervlap, mellékeltek 
újra digitalizálását (beszkenneli). Hibás modell: gép–ember–gép

A kommunikáció során egyetlen levél az alábbiak szerint közle-
kedik:   
– 1 óra levélírás, 
– 8 nap  iktatás, aláírás–postázás–kézbesítés–iktatás–szignálás 
– 10 nap az asztalon 
– 1 óra válaszírás 
– ���8 nap iktatás, aláírás–postázás–kézbesítés–iktatás–szignálás  és 

máris megkaptuk 26 nap alatt az érdemi választ. 
  
Az ilyen „digitális ügyintézéshez” bizony nem elég a hatvan nap 
sem, és egy tucat ember is kevés megyénként.

Ha viszont komolyan vennénk az informatika technológiáját a di-
gitális ügyintézésben, akkor megyénként harmadannyi emberre 
lenne szükség, a szakemberek érdemben, a szakmával foglalkoz-
nának, egy ügyet le lehetne bonyolítani a hatvan nap töredéke 
alatt.

Mindehhez természetesen alapos szemléletváltás, gyökeres dere-
guláció és komplex informatikai rendszer, gyors, nagy teljesítmé-
nyû számítógépek, gyors és biztonságos internetkapcsolat, teljes 
körû adatbázis-hozzáférés, nagy tervlapok kivetítésére alkalmas 
eszközök szükségesek. Addig, amíg mindez nem áll rendelkezés-
re, nem érdemes az új rendszert bevezetni és számon kérni.

Szükséges továbbá egy nagyon fontos dolog: a bizalom. Illik ide 
Garai Gábor verssora: „Egy besurrant csaló tiszteletére nem állí-
tok ôrséget tíz igaznak!”

Nyilván ki lehet játszani a digitális rendszert, de a papír alapút is. 
Sôt, az is megkockáztatható, hogy a fent felvázolt (zárt) rend-
szer kijátszása nehezebb, mint a mai papír alapúé. Az aláírási jog 
sem mindig érthetô. Egy megkeresést például miért ne írhatna 
alá (digitálisan) egy szakképzett elôadó? Sôt, egyáltalán miért is 
kell aláírni? Az azonosításra már vannak korszerûbb, informati-
ka-konform megoldások.

Addig pedig marad a kaotikus jogrendszer, a visszaélési lehetôsé-
gek miatt a kreativitás tilalma és a nagy létszámú lassú és drága 
bürokrácia. Ma sajnos csak erre az utóbbira jönnek rá parlamenti 
képviselôink, s azt gondolják, hogy a nagy létszám ellen a lét-
számcsökkentés, a lassú munka ellen a határidô-rövidítés, és a 
magas költségek ellen a bérbefagyasztás az ellenszer. Pedig egy 
egyszerû példával élve: az autó nagy fogyasztása ellen sem úgy 
tudunk védekezni, hogy kevesebbet tankolunk bele.

További kérdés, hogy mi van a hagyományosan, tussal, csôtollal 
rajzolt tervekkel, írógéppel, kézzel írt levelekkel. Szerencsére ez 
ma már annyira ritka, hogy évente egy-két esetben ezek egyedi-
leg digitálissá tehetôk, vagy akár nosztalgiából hagyományosan, 
papíron, postán is végig vihetôk. Persze annak, aki hagyományo-
san tervez és a megbízójának is, számolnia kell a hatvannapos 
átfutási idôvel.   

Összegezés 

Megállapítható, hogy 
– �a digitális ügyintézés nem az ügyiratok, papírok digitalizálása, 

hanem egy teljesen új technológia
– �akkor járunk el helyesen, ha az ember jól használja ki a gépei 

képességeit.
– �nem szabad abba a hibába esnünk, hogy mi szolgáljuk a gé-

peket.  
– �a valóság analóg „lepapírozása” helyett a valóságot digitálisan, 

„egyenes adásban” kellene élvezni 
– �mindent, amit gépiesen kellene végeznünk, bízzuk a gépre, de 

minden emberi feladat maradjon az embernél 
– �ne az informatika képére szabjuk a valóságot, hanem az infor-

matikát formáljuk a valósághoz! 

 SUMMARY
„Cyberbureau”, the Digital Office

The article deals with the current practice of government administ-
ration in the course of approving technical planning documents and 
granting construction permits, where the digital administration is 
almost not at all used. Digital administration should include real-ti-
me availability of all centrally stored inventory data for all authorized 
users on their own PC-s, digital processing and transfer of all digital 
data, all automatic work to be done by machines and all brain-work 
to be done by human professionals. This requires a completely new 
approach from both developers and users. In the current practice 
the data collection during technical planning can already be solved 
in digital form. In the course of official communication during the 
approval procedure are however many illogical steps, which mean a 
lot of unnecessary complications and time delays. Digital administra-
tion is not equal with digitalization of papers only, but a completely 
new technology. Instead of “serving the machine”, the capabilities 
of up-to-date technology should be utilized systematically.
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Új lehetôségek a nagy terhelésû 
útburkolatoknál – 
Einstein találkozott Semmelrockkal
Néha bizony furcsa helyzeteket szül az élet. A Budapesti 
Mûszaki Egyetem Budafoki úti oldalán bandukolok, amikor 
kis híján orra bukom a hepehupásra sikeredett térburkolat 
kiálló elemeiben. Ettôl kezdve a lábam elé nézek, és látom, 
a kitöredezett darabokat betonnal öntötték ki a „mester-
emberek”. S hogy mi ebben a furcsa? Nos, hogy éppen a 
Semmelrock Stein+Design Burkolatkô Kft. mûszaki egyete-
mi konferenciájára igyekszem, ahol a térkôfejlesztés egyik 
legnagyobb európai szaktekintélye, Detlef Schroeder és a 
szakma hazai elismert reprezentánsa, Tárczy László vár egy 
interjúra.

Albert Einsteinnek tulajdonítják azt a megállapítást, miszerint egy 
problémát nem lehet azon az úton megoldani, amelyen az ke-
letkezett. Vélhetôen így volt ezzel Detlef Schroeder is, amikor a 
repedezô aszfaltburkolatok javítási technológiájának korszerûsí-
tése helyett a térkövek fejlesztése felé fordult. Az általa fejlesztett 
Einstein térkô rendszer elnevezése persze csak szójáték, a német 
„egy kô”-bôl ered, de mindenképpen áthallás van az új burkolat 
és a tudós zsenialitása között.

S: Mi motiválta a kutatásait? Elege lett a mindent beborító 
aszfaltból? – kérdezem a Semmelrock Kft. meghívására Bu-
dapesten vendégeskedô kutatót.
D.S.:A fô indítékot az jelentette, hogy azok a burkolati kövek, 
amelyeket addig használtak, már nem feleltek meg a mai közle-
kedési terheléseknek. Ezenkívül – építész lévén – nagy hangsúlyt 
fektetek arra is, hogy az egyes útburkolatok megfelelô dizájnnal 
készüljenek. 

–S.: Az Einstein térkôrôl az a hír járja Európában, hogy va-
lóban alkalmas közúti terhelésre, tehát nem csak díszbur-
kolatként funkcionálhat...
– D.S: Tulajdonképpen ez a legfontosabb ok, amiért ezeknek a 
köveknek a fejlesztésével elkezdtünk foglalkozni. Németország-
ban nagy hangsúlyt helyeztünk arra, hogy az utakat megfelelô 
kövekkel burkoljuk. A Szövetségi Közlekedési Minisztérium meg-
rendelésére végeztek egy tesztet, amelynek során az általunk fej-
lesztett útburkolati kövek tízszer jobb eredményt értek el, mint a 
második helyezett térkô.

–S.: Ugyanakkor sokan mondhatják, hogy az aszfaltozás 
gyors és egyszerû, szemben a térkô lerakásával…
– D.S: Természetesen kövekkel burkolni egy utat mindig több 
idôbe kerül, mint egyszerûen aszfaltozni. De mivel mi ismerjük 
a gyakorlatot, ezért olyan útburkolati köveket fejlesztettünk ki, 
amelyeket nagyon gyorsan, ráadásul géppel is le lehet fektetni.

–S.: Milyen a szilárdságuk az aszfalthoz képest?
– D.S.: A magyar idôjárási viszonyok mellett mindenképpen jobb, 
hiszen nagy melegben például az aszfalt megolvad és hullámos, 
vályús lesz. Ezek a térkövek viszont minden idôjárási körülmény 
mellett megôrzik az eredeti formájukat. 

– S.: Ön szerint képesek ennek a technológiának – amely-
nek az alapja az alap – megvalósítására Magyarországon?
– D.S.: Nincs ebben semmi bonyolult, csupán bizonyos szabá-
lyokat kell betartani. Fokozottan kell figyelni arra, hogy a talaj 
nyomáselosztását megfelelôen vegyék figyelembe, és pontosan 
kell megtervezni a víz lefolyásának lehetôségét. 1999 óta alkal-
mazzuk ezeket az Einsteinnek nevezett térköveket, amelyekbôl 
a mai napig több mint 2 millió négyzetmétert raktunk le. És ez 
idáig – ezen a 2 millió négyzetméteren – semmiféle károsodás 
nem történt. 

– S.: Melyek a legfôbb jellemzôi ennek a rendszernek?
– D.S: A legfontosabb az, hogy megfelelô fugaanyaggal héza-
goljanak, megakadályozva azt, hogy egyik kô a másikhoz érjen. 
A rendszer olyan, hogy automatikusan biztosítja a megfelelô fu-
gaszélességet, nem kell a burkolatot készítôk precíz vagy éppen 
hanyag munkájára hagyatkozni. A térkövek felsô, csúszásmentes 
felülete teljesen sík vagy tetszés szerint alakítható, az oldalain 
viszont távtartók vannak, amelyek a megfelelô fugaszélességet 
garantálják. Ha megfelelôen készítik elô a talajt, akkor tökéletes 
lesz a burkolat, amely a késôbbiekben semmiféle karbantartást 
nem igényel. Ha egy aszfalt- vagy betonfelületet bármilyen ok-
nál fogva fel kell bontani, soha nem lesz olyan, mint korábban. 
Az Einstein kôvel burkolt felületek esetében viszont egyszerûen 
felszedik a köveket, elvégzik a javítást és visszateszik a köveket. 
Egyébként az egész alépítményt rugalmasan kell megépíteni, 
mert az egésznek úgy kell mûködnie, mint egy matracnak. 

–S: Nagyon sok múlik a kivitelezô munkáján, hiszen ettôl 
függ a burkolatról a lakosság véleménye…
– D.S.: Ez pontosan így van. Nagyon fontos, hogy az emberek 
milyennek látnak egy térkô burkolatot. Nemrégiben érkezett 
hozzánk például egy igény a párizsi Champs-Élysées sugárúttal 
kapcsolatban, ahol szegmentált, ívelt térkövek adják a burkola-
tot. Ezek azonban az óriási forgalom és a katonai parádék miatt 
tönkrementek. Erre fejlesztettünk egy kisebb betonívekbôl álló 
verziót, amelyet géppel lehet lerakni, és rendkívül nagy közleke-
dési terhelésnek felel meg.

–S: Milyennek ítéli meg a Semmelrock Kft.-vel való együtt-
mûködést?
–D.S.: Kiválónak. A fejlesztési csoport tagjaként is azt mondha-
tom, hogy bármilyen kérdést képesek vagyunk közösen megol-
dani. A cég által gyártott Einstein kövek minôségével is tökéle-

HIRDETÉS



KÖZLEKEDÉSÉPÍTÉSI SZEMLE 59. évfolyam, 11. szám

41

KORABELI MODELLEK SZÍNVONALÁN

A Champs-Élysées-rôl már Tárczy László útépítési és -fenntartási 
mérnök, a Magyar Útügyi Társaság tagja, az Útügyi Világszövetség 
delegáltja rángat vissza a valóságba. De milyen is ez a magyar való-
ság a térburkolatok tekintetében? Autós példával élve az Einstein 
kô a csúcs modell, mi pedig valahol az alsó középkategóriás kez-
deti típusoknál járunk. Ezek már olyan fejlesztésû kövek, amelyek 
Magyarországon még nem terjedtek el, de a rendszerben helyük 
van. A most használt nagy terhelésû térköveknek éppen az a ba-
juk, hogy nem ilyen szerkezeti kialakításúak, nem ilyen tartósak. 

– S: Az emberek egy részének rossz a tapasztalata az ilyen 
burkolatokkal, sokszor megbotlanak a kifordult kövek-
ben…
– T.L.: Van jó és rossz tapasztalat egyaránt, éppen ezért nagyon 
fontos az anyagválasztás. A minôség minden egyes rétegnél rend-
kívül fontos, és abban a világban, ahol a „legolcsóbb nyer” tár-
sasjátékot játsszuk, ott a kivitelezô mindig a legolcsóbb anyagból 
akar építeni. És ebbôl erednek a bajok. A legolcsóbb anyagokból 
ugyanis nem lehet hosszú távra szóló, tartós, nagy terhelésû tér-
burkolatokat készíteni. És nem is a térkô a hibás, hanem ami alatta 
van. 

– S: Gyakorló szakemberként milyen területekre javasolná 
az Einstein rendszert?
– T.L: Például körforgalmú csomópontok, nagy terhelésû kamion-
parkolók, kamion- és konténerátrakók, de még repülôtéri elôterek 
burkolataként is. A megfelelô anyagot a megfelelô helyre. Ez az 
elvem.

– S: Visszatérve a hasonlathoz, ha azt akarjuk, hogy egyszer 
egy Mercedesben üljünk, mit kell tennünk? 
– T.L: Ahhoz részben ezt a kifejlett rendszerû, összekapcsolható 
Einstein követ kell alkalmazni. Vannak azért jó példák is, ahol jó 
anyagot használtak, odafigyelô kivitelezôvel, jó ellenôrrel dolgoz-
tak, jó rétegrendet raktak, de ez nagyjából 20 százaléka az egész-
nek. Sajnos Magyarországon még mindig a legolcsóbb ajánlattal 
nyerik meg a pályázatokat. Ezt a szemléletet pedig már el kellene 
felejteni, mert az olcsóból lesz aztán hosszú távon a legdrágább. 
Edwards Deming, a TQM atyja azt mondta, hogy aki a legolcsób-
bat választja, az megérdemli, hogy becsapják. 

HIRDETÉS
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