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rendelkezniük. Az útburkolati jeleket eltávolítható narancssárga 
fóliával készítették. A nyilakat elôírás szerint 10 m-es hosszúság-
ban helyezték el. Narancssárga útburkolati jelölést csak ott sza-
bad használni, ahol a fehér színût hatályon kívül kell helyezni. A 
gleisdorfi csomópontnál a fehéren felfestett forgalomtól elzárt 
területet marással el kellett távolítani, mivel szakértôk szerint 
rossz idô (esô) esetén nagyon zavaró lehet. (Más vélemények 
szerint, ha a burkolat nedves, akkor a marás nyomát legalább 
olyan erôsen lehet látni, mint magát a felfestést). Ausztriában 
nagy hangsúlyt fektetnek arra, hogy az elterelések, korlátozások 
táblázása és burkolati jelei egységesek legyenek. Igyekeznek leg-
alább a felhajtóknál gyorsítósávokat kialakítani és lehetôleg 80 
km/h sebességet tartani. Az elválasztó sávokon való áthajtásnál a 
burkolatszélek közötti magasságkülönbségek függvényében ha-
tározzák meg a megengedett sebességet. A sebesség betartását 
sebességmérô kamerák kihelyezésével próbálták betarttatni. Az 
elválasztó sávok kinyitásának hossza egy sáv esetén legalább 80 
m, kettônél 150 m volt. A felújított szakasz hosszát részben a két 
becsatlakozás (Gleisdorf West és Laßnitzhöhe) határozta meg, 
részben az, hogy a kivitelezônek az építés szempontjából kedve-
zôtlen idôjárású idôszak elôtt be kellett fejeznie a munkálatokat. 
A havas idôszak beállta után a szakasz jelentôs részén a 4%-os 
emelkedô komoly gondot okozhatott volna a teherautók, vala-
mint a téli gumi nélküli személyautók részére. A határidô betartá-
sát szerzôdésben is meghatározták. Miután az észak felé vezetô 

Tapasztalatom szerint a fôúthálózat jelenlegi állapota általában 
egyrétegû megerôsítéssel, a meglévô lokális hibák javítása nélkül 
nem alkalmas a 115 kN-os forgalmi követelmény teljesítésére. 
Véleményem szerint, úthálózatunk teherbíró képességének ho-
mogénné tétele érdekében elengedhetetlen a mérési, az értéke-
lési, a nyilvántartási, a tervezési, és a felhasználási rendszerünk 
átfogó és hatékony összehangolása. A rendelkezésre álló ked-
vezô gépi dinamikus és statikus elvû mérôeszköz-állomány (öt 
KUAB, két Lacroix, egy Dynatest és az új fejlesztésû gépi lehaj-
lásmérô), valamint a mérési felkészültség teljes körû, megfelelô 
idôben és idôszakban történô igénybevétele lehetôvé teszi, hogy 
a fentiekben leírtak ne következzenek be. Az elôre tervezett, 
összehangolt mérések figyelembevételével olcsóbb és hatéko-
nyabb, ezáltal jobb útpályaszerkezet-megerôsítô beavatkozások 
valósulhatnak meg hazánkban. 

pálya burkolatát még a tél beköszönte elôtt felújították, átmene-
tileg (2008 júliusáig) visszaállt a régi forgalmi rend.

SUMMARY
Management of the A2 Motorway
reconstruction project in Austria
 
The Gleisdorf – Graz section of the A2 Motorway in Austria was 
built with concrete pavement in 1969, and after the year 2000 in 
needed to be reconstructed. The paper deals with the reconstruction 
of the 9 km long section between Gleisdorf and Lassnitzhöhe. The 
planning started in 2005, while the actual activities on the working 
site commenced in July 2007, with an envisaged completion date 
before November 2007. In order to accomplish the reconstruction, 
the pavement cross-section was necessary to be widened to at least 
13,0 m on one lane. After the first two preparatory phases the 
works started on the lane towards Vienna. The project was com-
pleted without any serious traffic accident on the other lane, where 
the traffic was continuously maintained, which was due to the tight 
speed control and the clear, perceptible and consequent temporary 
road marking and traffic signing system.
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SUMMARY
Issues raised to article Bearing capacity of 
road pavement structures, results and prob-
lems in Hungary and in abroad 
(Hungarian Revue of Roads and Civil Engineering 
2008. 5–6.)
SÁNDOR NAGY (page 16)
 
The author presents experiences in the field of load bearing capacity 
and some measurement results as well. Spatial and temporal non-
homogeneity of pavement structures and sub-bases may cause prob-
lems in averaging measured results. Advantages and disadvantages 
of different measurement methods have to be considered before 
applying calculation methods for pavement structural design. Local 
faults and non-homogeneities have to be repaired prior to pavement 
strengthening especially in case of one-layer strengthening. 

Többlépcsôs szakmai véleményeztetés után 2008 júniusában elkészült az ÚT 2-1.201 Közutak tervezése (KTSZ) minisztériumi egyezte-
tésre javasolt változata, majd további tárgyalások után a következô fôbb változtatások kerültek a módosításba:
• �Külterületi utaknál és a belterületi gyorsforgalmi utaknál csökkent az útkategóriák száma, és kategóriánként alacsonyabb lett a ter-

vezési sebesség. 
• �Gyorsforgalmi utaknál új elôírás, hogy R ≥ 1000 m sugarú helyszínrajzi ívekben osztott pályás utak esetén a megállási látótávolság 

miatti szélesítést nem kell alkalmazni.
• �A gyorsforgalmi utak keresztmetszeti méretei csökkentek.
A mûszaki jellemzôkben történt változásokat jelzik a következô oldalakon közölt táblázatok színezett rovatai.
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