
KÖZLEKEDÉSÉPÍTÉSI SZEMLE 60. ÉVFOLYAM, 2. SZÁM2010. FEBRUÁR

�0

vÁLTOZÁSOK AZ ASZFALTOK
TERMÉKELÔÍRÁSAIbAN*
DR. PALLÓS IMRE1 – PUChARD ZOLTÁN2

* A cikk a Soproni Útügyi Napokon elhangzott elôadás anyaga 
1 Okl. vegyészmérnök, címzetes egyetemi docens, BME Út és Vasútépítési Tanszék 
2 Okl. mérnök, igazgató, Colas Hungária Technológiai Igazgatóság
3 A MAÚT Aszfaltutak szakbizottságának tagjai: Balogh Lajos, Bartha Géza, Fülöp Pál, Jencs Árpád, Karoliny Márton, Orbán Balázs, dr. Pallós Imre, Puchard Zoltán, dr. Vinczéné Görgényi Ágnes

1. Az AszFAltokrA voNAtkozó elôírások
korszerûsítéséNek FôBB okAi

A melegaszfalt keverékekre vonatkozó útügyi mûszaki elôírás-
sorozat (mint az EN-szabványok nemzeti alkalmazási dokumen-
tumai), valamint az ezen elôírásokhoz szervesen illeszkedô, az 
út-pályaszerkezeti rétegekre vonatkozó külön elôírás 2007. év 
végére készültek el, 2008. május 15-én váltak hatályossá.

Annak ellenére, hogy az új elôírások hazai alkalmazásának még nem 
volt meg a hosszú távon alapuló próbája, a Magyar Útügyi Társaság 
(MAÚT) Aszfaltutak szakbizottsága3 2009. elsô felében megkezdte 
az elôírások korszerûsítési munkáit, a következô okok miatt:
–  Az EN keretszabványok szabta kötelmek, a sajátos szabályozá-

si elemek újszerûek, bizonyos értelemben szokatlanok voltak, 
ezeket mintegy kötelezôen át kellett venni nemzeti melléklet-
ként. Ez a hazai gyakorlat számára okozhatott problémákat, 
értelmezési nehézségeket. Ebbôl következôen a visszajelzések 
értékelésével folyamatosan foglalkozni kellett, illetve arra ele-
ve számítani lehetett, hogy nem a szokásos, hanem most jóval 
rövidebb idôn belül kell az elôírásokat finomítani, korrigálni, 
átdolgozni.

–  Felülvizsgálandónak tartottuk, hogy továbbra is feltétlenül 
szükséges-e az EN-szabványoknak való tökéletes megfeleltetés, 
vagy lehet-e egyes szabályozási elemek vonatkozásában kissé 
„rugalmasabb” felfogású nemzeti alkalmazási dokumentumot 
kialakítani. (Erre példa, hogy az AC termékcsalád esetére való-
ban kötelezô-e az a mûszaki érzületünk szerint szinte zavaró 
B

min
 ≥ 3,0 tömeg% feltétel kötelezô elôírása, vagy nem lehetne-

e a szemmegoszlási határfeltételeket az elôírtnál több ponton 
megkövetelni stb.)

–  Várható volt, hogy az ún. támogató szabványok (elsôsorban a 
vizsgálati szabványok) folyamatosan módosulnak, amire figye-
lemmel kell lenni. Erre jó példa az MSZ EN 12 697-12 szerinti 
vízérzékenységi vizsgálat, amely esetében a vizsgálatokat ko-
rábban kétszer 25 ütéssel, ma már kétszer 35 ütéssel készített 
Marshall-próbatesttel és a korábbitól eltérô hômérsékleten kell 
elvégezni. Felvetôdik a kérdés, hogy más vizsgálati peremfel-
tétellel ugyanúgy teljesíthetôk-e a termékelôírások követelmé-
nyei?

–  Más országokban is velünk egy idôben folytak a nemzeti al-
kalmazási dokumentumok kidolgozási munkái, azaz 2007-ben 
a külföldi elôírásokba nem lehetett betekintésünk, így azok 
elemzésére még nem volt lehetôségünk. 2009.-ben azonban 
már ismertük a hasonló földrajzi szélességi fokon elhelyezkedô 
országok – Ausztria, Németország, Franciaország és mellettük 
a nem EU-tag Svájc – új elôírásait, amely több szempontból is 
fontos számunkra.

Alapvetô célkitûzésünk az volt, hogy a 2008. évi kiadású elôírá-
sainkat úgy korrigáljuk, oly módon fejlesszük tovább, hogy azok 
minél pontosabb, egyértelmû szabályzatokká váljanak. 

A fejlôdést segítô változtatásokat, kiegészítéseket is természetesen 
szükségesnek tartottunk. Ilyen változtatás például az, hogy a szab-
ványok, mûszaki elôírások hivatkozásainál – eltérve az általánosan 
megszokott gyakorlattól – évszámot is tüntessünk fel. Ennek egyik 
oka, hogy útügyi mûszaki elôírásaink kiadásai mostanában gyakrab-
ban változnak. Ez akár zavart is okozhat a kiírásokban vagy egy nagy 
volumenû, többéves projekt egyes munkafázisaiban. A fentiekben 
már említett vizsgálati szabványok, sôt termékszabványok (például az 
útépítési bitumenekre vonatkozó szabvány) is változnak. Úgy véljük, 
hogy valamely követelmény elôírásakor az aktuális mûszaki szabály-
zatokhoz való pontos hozzárendelése nemhogy felesleges, hanem 
segítô szabályozási elem.

A (normál) útépítési bitumenekkel, illetve a modifikált bitumen-
nel (vagy modifikálószerrel) gyártható aszfaltok külön-külön ter-
mékként való specifikálását ugyancsak szükségesnek tartottuk. 
Ezzel segíteni kívántuk egyrészt a megrendelôi-tervezôi munkát, 
így az egyes termékekhez az elvárt teljesítmények egyértelmûen 
hozzárendelhetôk, illetve a modifikáció elvtelen használata ily 
módon talán jobban elkerülhetô.

A következôkben elôször az aszfaltkeveréket érintô kisebb mó-
dosításokat, majd az aszfaltrétegre vonatkozó elôírások válto-
zásait mutatjuk be, megjegyezve azt, hogy az utóbbi elôírásban 
található a korábbiakhoz képest több változtatás. Az új elôírások 
2010. elején jelennek meg.

2. Az AszFAltkeverékeket ériNtô módosítások

2.1. Az AszFAlttíPusokAt ériNtô módosulások,
változások

Az elôzô pontban már említetteknek megfelelôen a modifikált 
bitumenes változatok megjelenésével az AC, az SMA és MA ter-
mékcsoportok esetében módosul az aszfalttípusok (aszfaltter-
mékek) köre. E termékcsoportok eseteire a változásokat az 1.a. 
táblázatban a 2008. évi elôírás szerinti termékek és az új elôírás 
szerinti termékek együttes bemutatásával adjuk meg. Látható, 
hogy az aszfalttípusok köre általában bôvül, csökkenés egyedül 
az SMA termékcsoport esetében látható, mert ezt a nagy haszná-
lati értékû terméket csak modifikált változatban és csak 8 és 11 
mm névleges szemnagysággal tartottuk mûszakilag helyesnek, a 
gazdaságosságot tekintve értelmesnek tervezni, gyártani. 

A BBTM jelû, vékony rétegvastagságban építhetô kopóréteg ter-
mékcsaládja ugyancsak bôvült, annak ellenére, hogy korábban is 
és most is ezeket az aszfalttípusokat csak modifikált bitumennel 
lehetett és lehet gyártani. A bôvülés oka az, hogy a korábban 
specifikált félfolytonos szemmegoszlású „A” típus mellett az új 
elôírásban – összhangban a vonatkozó EN-szabvánnyal – már 
szerepel a „B” jelû kihagyásos szemmegoszlású változat is. (1.b. 
táblázat) A kihagyásos változat segíti a hézagtartalom korábbiak-
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nál tágabb tartományban való megválaszthatóságát, ami kiha-
tással van a gördülési zaj jobb elnyelésére, illetve a felületi tulaj-
donságok biztosabb tervezhetôségére.

2.2. A követelméNyekhez reNdelt vizsgálAti 
módszerek PoNtosításA

Az egyes tervezési jellemzôkhöz tartozó követelmények meg-
követelt értékei vonatkozásában a vizsgálati módszer szerinti 
peremfeltételek a korábbiaknál határozottabb hozzárendeléssel 
kerültek be az új elôírásokba. Ez különösen fontos az olyan köve-
telmények esetében, amelyekre az elôírás alternatív vizsgálati le-
hetôséget nyújt. A 2. táblázat ezt mutatja be az aszfaltbetonokra 
vonatkozó elôírásunk esetére, amely elôírás a teljesítmény alapú 

jellemzôkhöz rendelt követelmények eseteire pontosítja a vizsgá-
lati módszerek peremfeltételeit.

2.3. A megFelelôségtANúsítás kérdései

Az üzemi gyártásellenôrzést, a megfelelôségértékelést- és tanú-
sítást a 2008. évi elôírásaink csak nagyon leegyszerûsítetten, az 
MSZ EN 13 108-20 és az MSZ EN 13 108-21 szabványokra törté-
nô rövid hivatkozásokkal kezelték.

Idôközben a gyakorlatban megmutatkozott, hogy az egyébként 
számos erényt felvonultató MSZ EN 13 108-21 üzemi gyártásellen-
ôrzés tárgyú szabvány néhány szabályozási eleme nem mindenben 
egyértelmû olvasatú. Ezért az új elôírásaink iránymutató megfo-
galmazásokkal próbálják segíteni a 2+ rendszerû megfelelôségta-
núsításra irányuló szabályozási elemek egységes alkalmazását. Így 
például rendelkeznek arról, hogy az MSZ EN 13 108-21 szabvány 
(kötelezô) alkalmazásánál figyelembe kell venni az alábbiakat:
–  a mûködés OCL megfelelôségi szintjét vagy a szabvány A3.2 

fejezetének  az „elôírt értéktôl való eltérés középértékét egye-
di mérési módszere” vagy pedig az A3.3 fejezet szerinti „négy 
eredmény középérték  módszere” szerint kell meghatározni. 
Egy keverôtelepen, azonos idôben csak az egyik rendszer mû-
ködhet,

ÖntÖttASzFAlt KoPórÉtEGEK

MA 4 MA 8
MA 11 

MA 11 (F) 
MA 11 (mF)

zÚzAlÉKVázAS MASztiXASzFAlt KoPórÉtEGEK

SMA 4
SMA 8 

SMA 8 (F) 
SMA 8 (mF)

SMA 11 (F) 
SMA 11 (mF)

ASzFAltBEton KoPórÉtEGEK

AC 4 AC 8
AC 11 

AC 11 (F) 
AC 11 (mF)

AC 16 (F) 
AC 16 (mF)

ASzFAltBEton KÖtôrÉtEGEK

AC 11
AC 16 (nM) 

AC16 (mnM)

AC 22 
AC 22 (F) 

AC 22 (mF) 
AC 22 (nM) 

AC 22 (mnM)

ASzFAltBEton AlAPrÉtEGEK

AC 16
AC 22 

AC 22 (F) 
AC 22 (mF)

AC 32 
AC 32 (F) 

AC 32 (mF)

Jelmagyarázat: Út 2-3.302:2010, Út 2-3.302:2008, MinDKÉt útügyi mûszaki elôírásban szerepel

1.a. táblázat: Aszfalttípusok a 2008. évi, illetve az új elôírás alapján az AC, az SMA és MA termékcsoportokban

ASzFAltBEton nAGYon VÉKonY rÉtEGEKHEz

BBtM 5 
BBtM 5 A (mF)

BBtM 8 
BBtM 8 A (F) 
BBtM 8 B (mF)

BBtM 11 
BBtM 11 A (mF) 
BBtM 11 B (mF)

1.b. táblázat: BBTM jelû kopóréteg aszfalttípusok a 2008. évi, illetve 
az új elôírás alapján
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–  ha a keverôtelep az egyedi mérési eredmények módszerét al-
kalmazza, akkor a mozgó bázisú utolsó 32 mérési eredményt a 
vizsgált aszfaltfajtának megfelelôen az A1. táblázatban szerep-
lô megengedett eltérések szerint összevontak kell kiértékelni. A 
kiértékelésnél „az elôírt értéktôl való eltérés középértékét” nem 
kell figyelembe venni,

–  a szabvány 1–8. táblázataiban, a 2. oszlopban szereplô Fe-
lülvizsgálat/Vizsgálat címszó alatt felülvizsgálatként csak egy 
„egyszerû ellenôrzést” (például vizuális felülvizsgálatot) kell 
érteni, vizsgálatként pedig valódi mérés, vagy vizsgálatot kell 
elvégezni.

3. A rétegekre voNAtkozó elôírás változásAi

Az aszfaltrétegekre vonatkozó szabályozással kapcsolatos né-
hány általánosan is kiemelhetô szabályozási elem:
–  az aszfaltrétegekre vonatkozó szabályozás továbbra is nem-

zeti hatáskörben marad, azaz vonatkozó EN-szabványt ugyan 
továbbra sem készítenek, magától értetôdô azonban, hogy a 
keverékekre és a rétegekre vonatkozó elôírások egységet kell 
képezzenek,

– módosultak (egyszerûsödtek) az igénybevételi kategóriák,
– részben módosultak a hézagtartalmak követelményei,
–  felújítások, erôsítések eseteire a fogadófelület elôkészítésére 

vonatkozó rendelkezések pontosabbakká váltak, de a meglé-

vô rétegek nyomvályú-képzôdési ellenállásának követelményei 
mint a méretezést érintô feltételek a megerôsítések méretezé-
sére vonatkozó (ugyancsak hamarosan kiadásra kerülô) elôírás-
ba kerültek át,

–  több ország gyakorlatához hasonlóan hangsúlyosabbá válik a 
rétegek közötti tapadás vizsgálatának elôírása,

–  az új elôírás továbbra is megtartotta a felületi egyenletesség 
meghatározásának alternatív mérési módszereit, de az egyes 
mérési módszerekhez rendelt követelmények pontosabbá vál-
tak,

–  a vastagságra, a felületi egyenletességre és a keresztesésre vo-
natkozó követelmények esetében az új elôírás következetesen 
megkülönbözteti az egyrétegû, illetve többrétegû építés ese-
teit,

–  új elem a gyorsforgalmi utak és I. rendû fôutak esetében a 
csúszásellenállás mérése,

 – a megfelelôség igazolásának módszerében nincs változás.

3.1. Az igéNyBevételi kAtegóriák egyszerûsítése

Az új elôírás normál (N) és fokozott (F) igénybevételi kategóriába 
tartozó utat (útszakaszt) különböztet meg. E kategóriák a forgal-
mi terhelési osztálytól és a forgalom lefolyási jellegétôl függenek. 
A korábbi elôírásban szereplô, a klimatikus körülményekre utaló 
tényezôket („hûvös”, „árnyékos”, „jó benapozású” jelzôk), va-

Megnevezés

Aszfaltkeverék típusa

Vizsgálati  
módszerAC 11  

kötô*
AC 16 

kötô (mnM)
AC 22 
kötô

AC 22  
kötô (F) 
AC 22 

kötô (mF)

AC 22  
kötô (nM) 
AC 22 kötô 
(mnM)**

Vízérzékenység,  
legalább, ITSR, %

70 80 70
70 

804)
MSZ EN 12 697-12, 
2×35 ütés, 15 °C

Maradó alakváltozás,P,  
legfeljebb, %

 
 

NR  
3,0

 
NR

7,0 
5,04)

3,04) 
2,05)

MSZ EN 12 697-33 
MSZ EN 12 697-22  
kiskerekû, „B” módszer  
levegôn, 60 °C

Merevség, S,  
legalább, MPa

NR

11 0006)

NR

NR,  
megadan-

dó9)

11 0006) MSZ EN 12 697-26  
2PB-TR: 15 °C, 10 Hz

70007) 70007) MSZ EN 12 697-26 
4PB-PR: 20 °C, 8 Hz

70008) 70008) MSZ EN 12 697-26
IT-CY: 20 °C, 124 µs

Fáradás10), ε
6
,  

legalább, mikrostrain
115 NR, 

megadandó
115 

MSZ EN 12 697-24  
2PB-TR: 10 °C, 25 Hz 
vagy 
4PB-PR: 20 °C, 30 Hz

Megjegyzés:
…
4) Polimerrel modifikált bitumen, illetve modifikálószer alkalmazása esetén
5) 10/20 kemény bitumen alkalmazása esetén
6) 2PB-TR vizsgálati módszer esetén
7) 4PB-TR vizsgálati módszer esetén

2. táblázat: Az aszfaltbeton kötôrétegekre vonatkozó követelménytáblázat részlete

8) IT-CY vizsgálati módszer esetén
9) A három vizsgálati módszer egyikével
10) A két vizsgálati módszer egyikével
lNR = Nincs követelmény (No requirement)
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lamint a földrajzi viszonyokra utaló megkülönböztetéseket („sík- 
vagy dombvidéki) tehát elhagytuk. A 3. táblázat mutatja be a 
járulékos igénybevételi kategóriák meghatározását. A svájci SN 
640 431 b szabvány „különleges igénybevétel” alatt a forgalom 
lefolyási jellegének szinte teljesen azonos elemeit sorolja fel. Érde-
kes, hogy a rétegekre vonatkozó új német elôírás (ZTV Asphalt-StB 
07, megjelent: Bonn, 2008. szeptember 19.) a korábbi N normál 
és S különleges igénybevételi kategóriák mellett, most könnyû (L) 
igénybevételi kategóriára is specifikál aszfaltkeverékeket.

3.2. tervezési elôírások

A megrendelô, a tervezô, a lebonyolító és a kivitelezô számára 
egyaránt fontos annak pontos ismerete, hogy a két igénybevételi 
kategóriába milyen aszfalttípusok tervezhetôk. Az aszfalttípusok 
köre tehát bôvült. Indokolt esetekben (például rövidebb szakasz 
építése, ésszerûtlen termékváltás elkerülése stb.) esetén külön 
megrendelôi hozzájárulással N kategóriába építhetôk F típusú 
aszfaltkeverékek is.

Az igénybevételi kategória figyelembevételével a 4.a. és 4.b. táb-
lázatokban megadott aszfaltkeverék-típusok tervezhetôk az út-
pályaszerkezetbe, az alábbiak szerint:
–  az F igénybevételi kategóriába tartozó utak, útszakaszok kopó-

rétegeként csak F vagy mF jelû típusú aszfaltok tervezhetôk,
–  az F igénybevételi kategóriába tartozó utak, útszakaszok kötô-

rétegeként, valamint aszfalt alap-rétegeként csak F, mF, NM és 
mNM típusú aszfaltbetonok tervezhetôk,

–  az N igénybevételi kategóriába tartozó utakra, útszakaszokra 
az N-jelölés nélküli aszfalttípusok mellett, külön megrendelôi 
hozzájárulás alapján tervezhetôk/építhetôk a 4.a. és 4.b. táblá-
zat szerinti F jelû aszfaltbeton típusok is.

–  az N igénybevételi kategóriába tartozó utakra, útszakaszokra 
külön megrendelôi hozzájárulás alapján tervezhetôk BBTM 8 B 
(mF) és BBTM 11 B (mF) keveréktípusok is,

–  az N igénybevételi kategóriába tartozó utakra, útszakaszokra 
külön megrendelôi hozzájárulás alapján tervezhetôk SMA 8 
(mF) és SMA11 (mF) keveréktípusok is,

–  K és R forgalmi terhelési osztályokban építendô kopórétegek-
ben modifikált bitument vagy modifikálószert kell használni. K 
és R forgalmi terhelési osztályokban építendô kötô- és alap-
rétegek esetén a modifikált bitumen vagy modifikálószer hasz-
nálata javasolt.

3.3. A rétegek hézAgtArtAlmA

A 2008. évben kiadott elôírás kétoldalúan korlátozta a réteg hé-
zagtartamát, amennyiben annak értéke a réteg aszfaltkeverékére 
elôírt legkisebb (V 

min
) érték, illetve a tervezett hézagtartalom 3 

tf%-kal megnövelt értéke között lehetett. Az új elôírás az alsó 
határértéket eltörölte, azaz a réteg hézagtartalma akkor megfe-
lelô, ha legfeljebb V

tervezett
+3 tf% felsô értékhatárú. (Megjegyzés: 

V
tervezett

 a típusvizsgálat validált értéke.)
E jellemzôt tekintve a külföldi elôírásokból néhány példát muta-
tunk be;

a) NF P 98-150-1, Franciaország: 
– GB alapréteg a 2. forgalmi osztályban: ≤ 11 tf%
– GB alapréteg a 2. forgalmi osztályban: ≤ 9 tf%
– GB alapréteg a 2. forgalmi osztályban: ≤ 8 tf%
– BBSG kötô- és kopóréteg: 4–8 tf%

b) ZTV Asphalt-StB 07, Németország:
– AC 16 kopó S és AC 11 kopó S: ≤ 6,5 tf%
– SMA 11 S és SMA 8 S: ≤ 5,0 tf%
– Aszfaltbeton kötô- és alaprétegek:  csak a tömörségi fok kö-

vetelménye van elôírva
c) RVS 08.16.01, Ausztria: 
–  V

max
+1 tf%, ahol V

max 
 a keveréktípusra elôírt legnagyobb meg-

engedett hézagtartalom.

A szabályozási módok láthatóan eltérôek, különösebb kifejtés 
nélkül megemlítjük, hogy mind a hazai, mind a külföldi gyakorlat 
(talán Franciaország kivételével) a kisebb burkolati hézagtartal-
mak irányába mozdult el.

3.4. A rétegek tAPAdási követelméNyei

Már a 2008. évi szabályozásban is követelménnyé vált a ≤30 mm 
tervezési vastagságú kopórétegek eseteire a feltépôvizsgálattal 
10 °C-on meghatározott tapadószilárdság legalább 0,5 N/mm2 
értéke. 
Ez a szabályozási elem megmaradt, sôt a rétegtapadás fontossá-
gára mutat rá az az új rendelkezés, hogy a gyorsforgalmi utak, 
I. rendû fôutak építésénél, felújításánál (egyelôre még csak adat-
gyûjtési céllal) nyíróvizsgálattal meg kell határozni:
–  a 30 mm-nél nagyobb tervezési vastagságú kopóréteg és az 

alatta fekvô réteg, valamint

A forgalomlefolyás jellege
Forgalmi terhelési osztály (az Út 2-1.202 szerint)
A B C D E K r

Szabad forgalmi áramlású út, útszakasz Normál, N Fokozott, F

Csatornázottan közlekedô forgalommal járt út

Normál, N Fokozott, F

Kapaszkodósáv

Szintbeli csomópont jármûosztályozója

Körforgalmú csomópont

Belterületi fôút

Autóbusz- és trolibuszsáv

3. táblázat: Aszfaltutak igénybevételi kategóriáinak meghatározása

8) IT-CY vizsgálati módszer esetén
9) A három vizsgálati módszer egyikével
10) A két vizsgálati módszer egyikével
lNR = Nincs követelmény (No requirement)
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–  a felülrôl második és harmadik réteg
közötti tapadást jellemzô nyíróerôt.

Az osztrák elôírás szerint összefüggô, nagyobb mart felületet nagy-
nyomású vízzel kell a porszennyezéstôl megtisztítani. A német elô-
írás külön pontban foglalkozik a rétegtapadással, kiemelve, hogy  
„minden aszfaltréteg között kifogástalan tapadást kell elérni.” Ez 
az elôírás az SV, I., II. és III. forgalmi terhelési osztályokban ragasz-
táshoz csak polimermodifikált bitumenemulzió kipermetezését 
engedi meg, a „friss”, a „mart”, vagy a „lesoványodott-szemcse-
hiányos” felületekre eltérô fajlagos mennyiségekkel.

Ausztriában, a hazai elôírással megegyezôen feltépôvizsgálatot 
írnak elô a tapadás megfelelôségének ellenôrzésére, ha a réteg-
vastagság 30 mm alatti. Az ennél vastagabb rétegek közötti tapa-

dás megfelelôségének ellenôrzésére 20 °C hômérsékleten végre-
hajtott nyíróvizsgálatokat végeznek, követelmény a legalább 0,5 
N/mm2 értékû nyírószilárdság.

Németországban egyébként a kopó- és a kötôréteg között legalább 
15 kN, a kötô- és az alapréteg között pedig legalább 12 kN az elôírt 
nyíróerô (tehát nem nyírószilárdság) a követelmény. Ebbôl is érzékel-
hetô, hogy ezek az országok igen fontosnak tartják a rétegek közötti 
összekötöttség biztosítását. Sajnos tapasztalható, hogy a hazánkban 
a felújításoknál immár sok éve (általános érvényû szabályozás nélkül, 
ÉME-engedélyek alapján) használatosak a legkülönfélébb aszfalthálók 
és aszfaltrácsok. Az ún. „erôsítô” alkalmazási célú termékek egy jó 
része a vizsgálatok szerint csak gyenge tapadást biztosít. Nemcsak a 
felület megtisztítása, hanem a mart réteg felületi kialakítása („baráz-
dáltsága”) is fontos a megfelelô tapadás biztosításához. A hazánk-

igénybevételi kategória
normál, n Fokozott, F

ASzFAltBEton (Út 2-3.301-1)

AC 8 kopó 

AC 11 kopó (F), AC 11 kopó (mF) 
AC 16 kopó (F), AC 16 kopó (mF)

AC 11 kopó

AC 11 kötô: 
az A és B forgalmi terhelési osztályokba tartozó utak, kis forgal-

mú helyi közutak kopórétegeként is tervezhetô.
AC 16 alap:  

A és B forgalmi terhelési osztályokba 
tartozó utak, kis forgalmú helyi közutak  

kopórétegeként is tervezhetô.

AC 4 kopó: 
csak kerékpár- és gyalogútra tervezhetô 

AC 11 kopó (F), 
16 kopó (F): 

megrendelôi külön hozzájárulással tervezhetô
ASzFAltBEton nAGYon VÉKonY rÉtEGEKHEz (Út 2-3.301-2)

Zajcsökkentô hatású kopóréteg. Útfelújításoknál kizárólag megfelelô teherbírású és  
profilhelyes rétegekre építhetô. Megfelelô téli üzemeltetésérôl gondoskodni kell

BBtM 8 B (mF),
BBtM 11 B (mF): 

megrendelôi külön hozzájárulással tervezhetô

BBtM 5 A (mF)

BBtM 8 A (mF), BBtM 8 B (mF)

BBtM 11 A (mF), BBtM 11 B (mF)

zÚzAlÉKVázAS MASztiXASzFAlt (Út 2-3.301-5)

SMA 8 (mF)

SMA 8 (mF),
SMA 11 (mF): 

megrendelôi külön hozzájárulással tervezhetô 

SMA 8 (mF)

SMA 11 (mF)

ÖntÖttASzFAlt (Út 2-3.301-6)

MA 4:  
csak kerékpár- és gyalogútra tervezhetô

MA 11 (F), MA 11 (mF): 
K és R forgalmi terhelési osztályok  

esetén nem tervezhetô,  
D és E forgalmi terhelési osztályokba tartozó utak kopórétege-
ként építve érdesítésként 12–18 kg/m2, bitumennel impregnált 

KZ 8/11 zúzalékot kell kiszórni, behengerelni.

MA 8, MA 11: 
Az öntöttaszfaltok felületére (szükség szerinti érdesítésként) 

5–12 kg/m2 KZ 2/4 vagy KZ 4/8 zúzalékot kell kiszórni, behen-
gerelni.

4.a. táblázat: Kopórétegeként tervezhetô aszfalttípusok
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ban általában használt marási technológia mélyen barázdált felületet 
hagy, amelyre ha zúzalékban dús hengereltaszfalt-fajta épül, az nem 
képes beágyazódni, a két réteg nem tud elegendôen nagy kontaktfe-
lülettel összeragadni. Ezt az 1. ábrán próbáljuk érzékeltetni.

A hatékony rétegtapadás biztosításához további lépéseket kell 
tenni, ezt az új elôírás is még csak kis mértékben  segíti elô.

3.5. A koPóréteg Felületi egyeNletessége

Az új elôírás továbbra is megtartotta a felületi egyenletesség 
meghatározásának alternatív (ÚT-02, illetve IRI) mérési mód-

szereit. Hosszabb távot tekintve majd egyedül az IRI mérését 
kell megtartani, mert a nemzetközi gyakorlatban ez a módszer 
az elfogadott. Az egyes mérési módszerekhez rendelt követel-
mények azonban pontosabbá váltak. A felületi egyenletesség 
szempontjából az elôírás gyorsforgalmi utakat, I. és II. rendû 
külterületi fôutakat, belterületi fôutakat és mellékutakat külön-
böztet meg. Új elem, hogy a követelmények tekintetében az 
elôírás megkülönbözteti az egy réteg, illetve a két vagy több ré-
teg építésének eseteit. Az IRI egyenletességi index mérési mód-
szerre az 5. táblázatok mutatják be az egy-, illetve két- vagy 
többrétegû építés eseteire vonatkozó eltérô követelményeket.

Út-pályaszerkezeti
réteg

igénybevételi kategória

normál, n Fokozott, F

 KÖTÔRéTEG

AC 11 kötô  
AC 22 kötô

AC 22 kötô (F), AC 22 kötô (mF),
AC 16 kötô (mnM),

AC 22 kötô (nM), AC 22 kötô (mnM):
E, K és R forgalmi terhelési osztályú utak esetén 

kötôrétegként és alaprétegként egyaránt tervezhetô.

AC 16 alap 
AC 22 alap 
AC 32 alap

AC 22 kötô (F), AC 16 kopó (F): 
megrendelôi külön hozzájárulással

tervezhetô/építhetô

AC 16 kopó (F), AC 16 kopó (mF):  
új pályaszerkezet építésekor nem, csak burkolatfel-

újítás esetén tervezhetô.

 ASZFALT 
 ALAPRéTEG

AC 11 kötô
AC 16 alap
AC 22 alap
AC 32 alap

AC 22 alap (F), AC 22 alap (mF)
AC 32 alap (F), AC 32 alap (mF)
AC 22 kötô (F), AC 22 kötô (mF)

AC 22 kötô (nM), AC 22 kötô (mnM):
 

Ha az aszfaltkeveréket polimerrel modifikált bitu-
mennel gyártják, úgy félig merev és hajlékony típusú 

útpályaszerkezet alaprétegeként
egyaránt tervezhetô.  

Ha 10/20 fokozatú kemény útépítési bitumennel 
gyártják, akkor csak hajlékony pályaszerkezetbe

tervezhetô.

AC 22 alap (F), AC 22 alap (mF),
AC 32 alap (F), AC 22 kötô (F): 

megrendelôi külön hozzájárulással  
tervezhetô/építhetô

 KIEGYENLíTÔRéTEG

AC 8 kopó
AC 11 kopó
AC 11 kötô

Nem építhetô

AC 11 kopó (F):  
megrendelôi külön hozzájárulással  

tervezhetô/építhetô

4.b. táblázat: Kötô- és aszfaltalaprétegként, továbbá kiegyenlítôrétegként  tervezhetô aszfaltbeton típusok
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Itt említjük meg, hogy új elemként a vastagsági követelmény, 
illetve a keresztesésviszonyok tekintetében is az egy-, illetve a 
két- vagy többrétegû építés eseteire vonatkozó követelményeket 
szabályoz az új elôírás.

3.6. A csúszáselleNállás mérése

A 2. ábra az útburkolatok felületi (makro- és mikro) érdességé-
nek fogalmait a jellemzésükre szolgáló skálával, illetve képi meg-
jelenítésekkel mutatja be. E jellemzôk méréséhez általában a ho-
mokmélységmérést, illetve az SRT (ingás) méréseket használják. 
A felületi érdességnek csak közvetett hatása lehet a csúszásellen-
állásra, ezt az egyre fontosabbá váló forgalombiztonsági jellem-
zôt – az SFC-értéket  – különféle csúszásellenállás mérésekkel kell 
meghatározni.

A kopóréteg csúszásellenállásának meghatározása hazánkban 
kétféle módszerrel, nevezetesen az ÚT 2-2.114:1999 szerint 
SCRIM mérôkocsival, vagy az ÚT 2-2.127:2008 szerint ASFT-be-
rendezéssel történik. A mérést a kopóréteg felületén forgalmi 
sávonként, a jobb burkolatszéltôl számított 0,8–1,2 m távolság-
ban, a forgalommal azonos irányban haladva, 90 km/h és 60 
km/h sebességgel kell végrehajtani.

3.6.1. Az AsFt mérési módszer elve

Az utánfutó tengelyével együtt kényszerforgást végzô mérô-
kerék átmérôje kisebb, mint az utánfutó kereke, aminek kö-
vetkezménye, hogy a mérôkerék állandóan „csúszik az út felü-
letén”, azaz 12%-os slippel forog. A burkolat és a mérôkerék 
között állandó, 1-2 mm vastagságú vízréteg helyezkedik el, a 

mérési sebesség 30–90 km/h. A folyamatosan, méterenként 
képzôdô eredményeket számítógép rögzíti és dolgozza fel. 
Output: ASFT-érték. Az eszközt mérési üzemmódban mutatja 
be 3. ábra.

3.6.2. A scrim mérési módszer elve

A méréskor a gépjármû tengelyével 20°-os szöget bezáró, ál-
landó slippel szabadon forgó mérôkerék és a burkolat között 
állandóan 0,6 mm a vízréteg vastagsága, a mérési sebesség 
50±2 km/h. Az eredményeket számítógép rögzíti és dolgozza 
fel. Output: SFC-érték. 

3.6.3. átszámítás

A kétféle mérési módszer között tapasztalati úton nyert átszá-
mítási összefüggés:

y = 0,65x2 – 0,35x + 0,42,
ahol x a mért ASFT-érték, és y az átszámolt SFC-érték.

A kétféle mérési módszerrel hazánkban az utóbbi öt évben az 
állami kezelésû úthálózat mintegy tízezer kilométernyi hosszú-
ságú szakaszán végeztek csúszásellenállás-méréseket, ebbôl 
mintegy 6,5 km volt gyorsforgalmi út, I. és II. rendû fôút. E cikk-
nek természetesen nem célja e mérési eredmények bemutatása, 
elemzése (azok minden elemében nem is feltétlenül nyilváno-
sak), azt azonban megjegyezzük, hogy a nagy sebességekkel 
járt útszakaszokon is elôfordulnak a nemzetközi mérce alapján 
gyenge csúszás-ellenállású szakaszok. Anglia, Franciaország, 
Belgium, Hollandia Svájc, Németország a csúszásellenállásra ma 
már követelményeket ad meg. (A teljesség igénye nélkül itt csak 
az Angliában és Németországban elôírt követelményeket mu-
tatjuk be a 6.a) és 6.b) táblázatokban.)

A most hatályba lépô ÚT 2-3.302 szerint a gyorsforgalmi úthá-
lózaton, valamint új építésû I. rendû fôutakon adatgyûjtési céllal 
kell meghatározni az újonnan épített kopórétegek csúszásellen-
állását a forgalomba helyezést követô 3 hónap és egy év múlva. 
Hazánkban tehát egyelôre még nincs követelmény elôírva. 
4. záró megjegyzések

A 2008. év elején megjelent aszfaltos elôírásaink az EN-szabvá-
nyok szerinti koncepció alapján születtek. Ezekhez rendelten ké-
szült el az aszfaltrétegekre vonatkozó elôírásunk is, de a rétegek-
re külön nincs kötelezô európai direktíva, az kizárólag nemzeti 
hatáskörben marad. A 2007. évi bizottsági munka során még 
nem ismerhettük a nemzeti mellékletként készülô külföldi elô-
írásokat.

Nyilvánvaló volt, hogy a 2008-ban kiadott elôírásokat a megszo-
kottnál korábban kell felülvizsgálni, ez munka 2009. év végére le 
is zárult, a korrigált elôírások – immár elektronikus formában is 

1. ábra: A húzóvizsgálat eredménye szerint a rétegek közötti tapa-
dás nem megfelelô. A kopóréteg és az alatta fekvô réteg határfelü-
letén jól látható a durva barázdáltság és a ragasztóanyag hiánya.

Útkategória
iri-index, mm/m, 100 méteres kiértékelési szakasz

egy réteg építése esetén két vagy több réteg építése esetén

Gyorsforgalmi utak ≤ 1,4 ≤ 1,2

I. és II. rendû külterületi fôutak ≤ 1,7 ≤ 1,5

Belterületi fôutak, mellékutak
(kivéve kerékpár- és gyalogutak)

≤ 3,2 ≤ 3,0

5. táblázat: IRI egyenletességi index mérésével elôírt követelmények egy réteg építése esetén (hengereltaszfalt kopórétegen)
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– 2010 elsô hónapjaiban kiadásra kerülnek. 
A korrekciós munka során a szakbizottság célkitûzése az volt, 
hogy elôírásainkat minél pontosabbá tegye, de emellett – elsô-
sorban az aszfaltrétegekre vonatkozó elôírásba – több új szabá-
lyozási elem is bekerült.

Az aszfaltokra vonatkozó elôírásokat tekintve most tehát ismét 
lezárult egy szakasz, de elôírásaink továbbra sem hagyhatók 
hosszasan statikus állapotban, a szakbizottságnak folyamatosan 
gyûjteni és értékelni kell a visszajelzéseket. 

SUMMARY
chANges iN AsPhAlt Product sPeciFicAtioNs iN 
huNgAry

The series of technical specifications regarding hot asphalt mixes, 
being simultaneously the national application documents of the 
respective EN standards entered into force on 15 May 2008. For 
various reasons, the Special Committee of the Hungarian Road So-
ciety “Asphalt Roads” has already commenced the updating of the 
specifications, which is expected to be effective from early 2010. 
The updated parts referring to asphalt mixes include more specific 
determination of some investigation methods and the issues of 
quality certification (plant production control etc.). The changes 
of the stipulations regarding asphalt layers include simplification 
of traffic load categories, some designing aspects, void content 
of asphalt layers, adhesion requirements, surface evenness of the 
wearing course and measurement of skid resistance. This updated 
edition means that a “development chapter” is now completed, 
but the specifications cannot be left in static condition and feed-
back shall continuously be collected and evaluated. 

Kategória A helyszín típusa SFC
Mérési  

sebesség, km/h

A

Nehéz helyszín, pl.:

0,55 50

(I) körforgalmak

(II) 150 méternél kisebb sugarú ívek sebességkorlátozás alá nem tartozó 
úton

(III) 5%-os (1:20) vagy ennél nagyobb meredekségû vagy 100 méternél 
hosszabb lejtôk

(IV) közlekedési jelzések megközelítése sebességkorlátozás alá nem
tartozó utakon

B

Általános, pl.:

(I) országutak vagy egyéb nagysebességû utak  
(azaz 95 km/óránál nagyobb sebességû utak)

0,50 
0,45

50 
80

(II) törzs- és fôutak és egyéb utak napi 2000 jármûnél nagyobb
forgalommal, lakott területen

0,50 50

C
Egyéb, pl.: 
egyenes utak enyhe lejtôvel és kis sugarú ívekkel. Síkvidéki utak
(csomópontok nélkül, nincs vegyes forgalom ) 

0,40 50

6.a. táblázat: A csúszásellenállás határértékei Angliában

3. ábra: Csúszásellenállás mérése ASFT-berendezéssel

2. ábra: Makro- és mikroérdesség
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Minôsítés Mérési sebesség, km/h Az SFC középértéke 100 méteren

Szükséges érték

80 0,53

60 0,60

40 0,67

Figyelmeztetô érték

80 0,39

60 0,46

40 0,53

Küszöbérték

80 0,32

60 0,39

40 0,46

6.b. táblázat: A csúszásellenállás határértékei Németországban

Az Európai Közúti Fôigazgatók Konferenciája több mûszaki munka-
csoportot mûködtet, ezek közül az egyik a közlekedésbiztonsággal 
foglalkozik. Ez a munkacsoport az Athéni Mûszaki Egyetem közre-
mûködésével, kérdôíves nemzetközi felmérések alapján elkészítette 
a költség-hatékony közúti infrastruktúra-biztonsági beruházások leg-
jobb gyakorlata címû jelentést. Az adatgyûjtés és adatelemzés után 
kiválasztották a legígéretesebb közúti közlekedésbiztonsági beruhá-
zástípusokat, és ezeket részletesen elemezték. Az elemzés eredmé-
nyeként összeállították és közzétették a legjobb gyakorlat javasla-
tait. 55 közúti közlekedésbiztonsági infrastruktúrabeavatkozás-típust 
vizsgáltak meg a következô csoportokban: általános intézkedések 
(auditok, hálózati menedzsment és felülvizsgálatok), autópályák, or-
szágos közutak, csomópontok, valamint városi utak. A jellemzô mu-
tatók között a balesetszám csökkenése, a megvalósítás költsége és a 
baleseti költség csökkenésére vetített költséghatékonyság szerepelt. 
Végül az öt legkedvezôbb beruházástípus részletes értékelése követ-

kezett mintegy 200 esettanulmány figyelembevételével. A javasolt 
beavatkozások között a külsôségi szakaszokon a laposabb rézsûk al-
kalmazása illetve a védôkorlátok telepítése, a sebességszabályozás és 
a kedvezô kialakítású csomópontok tervezése (különös tekintettel a 
körfogalmakra) szerepel, míg a városi utakon a forgalomcsillapítás, 
a csomópontok helyes kialakítása és fogalom szabályozása adhat 
jó megoldást. A költséghatékonysági mutatók a 2:1 aránytól városi 
utakon a 8:1 arányig, egyes külsôségi szakaszokon egészen a 32:1 
arányig terjedhetnek. A teljes elemzés és annak rövid összefoglalója 
angol nyelven szabadon letölthetô a CEDR honlapjáról:
http://www.cedr.fr/home/fileadmin/user_upload/Publications/2008/
e_Road_Safety_Investments_Report.pdf
http://www.cedr.fr/home/fileadmin/user_upload/Publications/2008/
e_Road_Safety_Investments_Summary.pdf
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