





A KISKOROSI
KOZUTI SZAKGYUJTEMENY
EVKONYVE

1987—1993

1995



A Kiskérosi Kozati Szakgytijtemény Evkonyve 1987—1993

Kiadja az Utgazdalkodasi és Koordinécits Igazgatosag

Felelds kiado: Horvolgyi Lajos igazgatd

A kotet szerzOoi:

T6th Laszlo

okleveles mérnsk

szakgyijtemény-vezetd

(Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatosag)
Utiigyi Archiv Adattar

Mocsar Kdlmdn
nyugdijas mérnok

dr. Petdcz Mdria

okleveles épitdmérnok
féiskolai docens
(Széchenyi Istvan Féiskola)

dr. Janoshegyi Ferenc
okleveles mérnék
irodavezet6

nyugdijas fomunkatérs
(Ut-Vasuttervezd Rt.)

Lektor:

dr. Schvab Janos
okleveles épitémérndk, okleveles szakmérnok
(Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatosag)

HU ISSN 0238-289X
ISBN 963 7035 346




TARTALOM

TOTHLASZLO: -
A KOZUTI SZAKGYUJTEMENY FEJLODESE 1987—1993

TOTH LASZLO: o
AZ ORSZAGOS UTHALOZAT FEJLODESE

MOCSAR KALMAN: =~ . e
AZ ORSZAGOS KOZUTHALOZAT FEJLESZTESENEK, KORSZERUSITESENEK,
FENNTARTASANAK, UZEMELTETESENEK ADATAI

DR. PETOCZ MARIA: ] ) o
A HAZAI ASZFALTTECHNOLOGIA ES ASZFALTGYARTAS  1960—1990.

DR. JANOSHEGYI FERENC:
A MAGYAR UTTERVEZES TORTENETE 1960—1990

T AR e e g

10

30

54

75

e



A Kozati Szakgyljtemény — 0j nevén: Utiigyi Archiv Adattar — azon kevés kozgyljtemé-
nyek egyike, amely a gazdasagi recessziot jOl atvészeli. Koszonet érte a KHVM Kozati
Kozlekedési Féosztalya és az Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatosag vezetdinek és a
segitOkész kollégaknak.

Az adattar és gylUjtemény most kezdi betolteni a célként meghatarozott feladatat, hogy
adatokkal, szakirodalmi konyvtaraval, tanulmanyokkal, kiallitasokkal szolgdlja az utiigyet.
Nagy igény van erre a fejlodo és atalakuld szakmai szervezet részérdl, amely az ember- és
kornyezetvédelmet tekinti legfobb céljanak.

1. SZERVEZETI VALTOZAS

A szakgy(jtemény kozvetlen feliigyeletét
— 1983. julius 1-jét6l 1990. december 31-ig a Szegedi Kozuti Igazgatosag,
— 1991. januar 1-jét6l 1991. junius 30-1g a Kecskeméti Kozati Igazgatosag,
— 1991. jalius 1-jété] mindmaig az Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatosag latja, 1ll.
latta el.

Jelenlegi 1étszam:
— 1 gyljteményvezeto,
— 1 fizikai dolgozo,
— 1 félnapos takarito.

A korabban alkalmazott éjjeliorok meghaltak, s a gyljtemény védelmét Orzo-riasztd
berendezéssel biztositjuk. Ezaton emlékeziink Hazafi Janos éjelidrre és kerti munkasra, aki
1990-ig, halalaig a leghtiségesebb munkatarsa volt a gylijteménynek. Ugyancsak Orizzik
emlékét a gyljteményalapitd ozvegyének is, aki a fizikai képességének hataraig szolgalta a
gyljteményt. Lévdrdy Imrénét 1993-ban temettiik el.

2. AGYUJTEMENY GYARAPODASA

A beszamol6 idészakaban szamos szakmai, szervezeti valtozas tortént az iranyitasban és a
mukodtetésben, ezért a legfobb feladatunk volt a mérhetetlen mennyiségi | selejtezett” irat- és
tervanyagok rohamszerli Osszegyljtése a Kozlekedési Minisztériumban, a koordinacios és
terilleti szervezeteknél, kutatd intézeteknél, tervezd é€s épitd vallalatoknal, valamint 1dos
maganszemélyeknél. Ezen anyagok feldolgozésa ma is folyamatban van — a tervek szerint
ezuttal szamitogéppel is. A tarolokapacitas kimerilt, bar 1991-ben ujabb épiilettoldast
végeztiink. A végsé megoldast csak tertlet- és éptletbovitéssel tudjuk megoldani. Ez most van
folyamatban.

A gyljtést csak kollégak segitokészségével lehetett végbevinni, neviik felsorolasa nélkal is
koszonet jar mindannyiuknak.




Gyijteményi dllag

1. tablazat
1986 1993
Targyak 433 465
Konyvek 4900 8000
Térképek 1400 1800
Terv- és iratanyag (iratfolyométer) 35 100
Mozgofilmek (8, 16, 35 mm) 25 200

3. KIALLITASOK

A korabbi gyakorlathoz hasonldoan a kiskérosi allandd kiallitohelyen, valamint mas
telepiiléseken is rendeztiink kiallitasokat. Ezek tobbsége szakmai rendezvényekhez kapcsolodd
kisebb-nagyobb méretli bemutat6 volt.

Kiallitasok
2. tablazat
Helye Ideje Cime Jellege
Kiskoros 1987 Egy kis KRESZ-torténet 1d6szaki
Balatonfoldvar 1987 . .. . Magyarorszag utiigyi maltja vandor
: (TEM-szakembereknek)
Balatonfoldvar 1987 Ko6zutak és a forgalom vandor
Kiskéros 1988 Erdélyi utak 1d6szaki
Eger 1988 Aszfaltatépitésink multjabol. . vandor
Tamasi 1988 ,2Makadam”— vetélkedd vandor
Szeged 1988—1991 Csongrad megyei utak vandor
Keszthely 1988 125 éves a magyar aszfaltutépités vandor
Szolnok 1990 Régi magyar hidak vandor
Kiskéros 1991 Régi magyar hidak 1d6szaki
Kecskemét 1991 Vasbeton hidak vandor
Balatonfoldvar 1991 Szemelvény a magyar utiigybol vandor
(TEM- és AIPCR-szakembereknek)
Eger 1992 Apathy Arpad munkassaga vandor
Kiskoros 1992 Postautak, atkeldhelyek 1d6szaki

Fentiek kozul a keszthelyi kiallitas volt a legnagyobb méreti, s tartalmilag is a legbévebb.




4. PUBLIKACIOK

Publikdciok
3. tablazat
Cim A kiadas éve Példanyszam
125 éves a magyar aszfaltutépités 1. kotet 1988 300
125 éves a magyar aszfaltatépités I1. kotet 1989 , 300
125 éves a magyar aszfaltatépités 1989 300
(angol—német tomoritvény) ’
Petzelt Jozsef: Utépitészet 1991 ' 400
(hasonmas, részleges kiadas magyarazattal, atirattal)
Tanulmanyok Magyarorszag kézatjainak 1992 7 90
torténetébdl ‘
Utasitas az Erdélyi Nagy Fejedelemségbeli utak : 1993 200
készitésére 1807. (hasonmas kiadas)
A Kiskorosi Kozati Szakgylijtemény évkonyve 1993 200

1. kotet 1987 —1993. (Jelen kiadvany)

A fentieken kivil 1987—1990 kozott szamos ujsageikk jelent meg az , Uttikor” cimi
szaklapban.

Ma mar olyan cél all eléttink, hogy évente egy konyv alaku és terjedelmil kiadvanyt
megjelentessink. Ebben mukodik kozre szamos nyugdijas és aktiv kolléga.

A gyijteményi munkahoz tartozéan a Csongrad megyei €s a Szolnok megyei utak torténetéhez
nyyjtottunk segitséget.
Harom esetben adtunk anyagot és szakmai segitséget foiskolasok szakdolgozataihoz.

Napi feladatként tartjuk szamon egyes kollégak szakmai igényeinek kiszolgalasat konyvekkel,
kutatassal, tanacsadassal.

5. AZ ADATTAR ES GYUJTEMENY FEJLESZTESE

Amidta az UKIG vette kezelésbe a gyljteményt, nagyot fejlodott a technikai szinvonal.
Videoberendezés, fénymasolo, szamitogep stb. segiti a feldolgozé munkat. A terilet- és épit-
ménybovitéssel 1994-ben a legnagyobb Iépést teszi meg az intézmeény, amely éppen ebben az
évben lesz 20 éves.

Remélhetéen a mainal szinvonalasabb munkat és megjelenést tudunk létrehozni az
korilmények kozott. ‘

A targyalt 1dGszak legértékesebb gylijteményi anyaga dr. Vasarhelyi Boldizsar professzor
életmlvi dokumentuma. Koszonet érte!




6. LATOGATOTTSAG

Latogatottsag a kiskorosi kiallitason

4. tablazat

Ev Latogatok szama Ev Latogatok szama
1986 4900 1990 1480
1987 5229 1991 1536
1988 4821 1992 1296
1989 4350 1993 1343

A latogatottsag annak ellenére csokkent, hogy 1990-ben, 1991-ben és 1993-ban a Magyar

Televizio riportokban ismertette a gyfijteményt. Remélhetd,

hogy 1994-ben megjelend

ismerteto fiizetiink (prospektus), valamint az egész intézmény szinvonalasabb megjelenése ja-
vulast hoz a latogatottsagban.

Végiil néhany abrat mutatunk be az intézmény munkdjarol (1—35. abrdk).

1. kép—Részlet a kiskorosi kiallitasrol 1991-b6l

2. kép—Gaozuthenger a kiilsd kidllitason 1993-ban




3. kép—Rolba homaro a kiilso kiallitason 1993-ban

4. kép—A szovjet gyartmanyu finiser bevonul a ,, nyughelyére’ 1993-ban

5. kép—A balassagyarmati gyiijtemény 1991-ben




~ Tanulmanyok az |

orszagos kozuthaldozat

| fejlodésérol
1960—1990




. UTFENNTARTAS ES UTUZEMELTETES 1960—1970.

1. AFORGALOMFEJLODES, A JARMUALLOMANY GYARAPODASA
ES AZ UTALLAPOT BEMUTATASA

Az 1960-as években a fogatolt jarmlvek hasznalata egyre kevésbé volt jellemzd, s a
gépjarmiivek szamanak novekedésével a kozutak igénybevétele tobbszordsére nott.

Kulonosen a nehézjarmlivek szambeli gyarapodasa és a forgalomban valo részvétele
szaporitotta a gondot: nem tudott aranyosan fejlédni az utépités és az utfejlesztés az utak
igénybevételével.

Mar 1960 el6tt elkezdodott a vasuti és a kozuti aruszallitasi teljesitmény aranyvaltozasa a
kozutak javara, s a vasutak fuvarveszteségére. A személyszallitasban is ugyanez tortént.

Az 1. tabldzat adataival mutatjuk be a targyalt kor jellemzoit.
Adatok a kozutakrol és az igénybevételiikrol

1. tablazat
1960 1970

A kozathalozat hossza, km 29 041 29 546

ebbol pormentes, km 8 158 27224
A burkolatok atlagszélessége, m 4,23 4,80
Hidak szama, db 5400 5700
Jarmuallomany 6sszesen, db 319 100 1 007 100

ebbdl nehéz jarmi, db 30 200 76 500
Forgalomterhelés a féutakon (orszagos atlag), 1 500 3201
egységjarmi

A fentiekbdl kovetkezden 10 év alatt, s a késdbbiekben sem valtozott az orszagos kozutak
hossza. A nehézjarmlivek szama kozel haromszorosara, az arufuvarozas teljesitménye tobb,
mint kétszeresére noétt. A foutak forgalomterhelése megduplazodott. A  burkolatok
atlagszélessége mintegy fél méterrel nott. Ami pedig nincs a tablazatban: az orszagos uthaldzat
teherbirasmérése szerint csak az utak 50 szazaléka volt megfelelé 1970-ben.
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Szamos jellemzo6 korilmény és hatas befolyasolta az utak allapotat az 1960-as években.
— Kemény és csapadékos telek voltak, magas volt a talajviz, belvizek, arvizek
gyengitették a burkolatokat.
— Szinte minden évben az olvadasi karokkal kiiszkodott az utfenntarté szervezet.

Mar itt szot kell ejteni arrdl, amit az 1968. évi Magyar Kozlekedéspolitikai Koncepcional
részletesebben kifejtiink, hogy a kozlekedési teljesitmények novekedésének jelentds hanyada a
hamis ideologian alapulé gazdasagszervezés é€s szervezetlenség kovetkezménye volt. Sem
ezért, sem a telepulésfejlesztés eltorzitasabol kovetkezd kozlekedéstervezésért az utligyi
szakemberek nem tehetok felelossé. A forgalmi igényt ki kellett szolgalni.

Az Utiigyi Kutato Intézet (UKI) kivalo szakemberei ebben az évtizedben — mint korabban is
— konkrét szakmai feladatokkal foglalkoztak: a gyakorlat kozvetlen kozelében, tudomanyos

-alapossaggal szolgaltak az utiigyet. Azért kell ezt kihangsulyozni, mert a késobbi utod-

szervezeteknél fellazult ez a tudomanyos ,,foldonjaras”. Az UKI egykori nagy szaktekintélyt
személyei el6tt mindenképpen illik a fohajtas. Tobbségik ma is €l — néhanyan szakmailag
aktivan.

— A vizzel kotott makadampalyakon a jarmiiforgalom keresztbordasodast okozott. A
korabeli orszagos fomérnoki jegyzOkonyvek szinte kizarodlag errdl €s a portalanitasi
technoldgiarol szolnak. (Néhany ebbdl a kiskorosi szakgylijteményben megtalalhato.)

— Az alfoldi kdolaj- és gazkészletek feltarasahoz felvonulo nehéz szallitojarmivek egyes
helyeken — foleg a mellékutakon — teljesen tonkretették a burkolatokat. Ugyanez
tortént a ,,szocialista nagyipar’” létesitményeinek kornyékén, s egyes mezogazdasagi
terilletek kampanyszallitasai alkalmaval. (Epiiltek ugyan ipari és mez6gazdasagi
bekotoutak, de a korny€k utjainak tobblet-igénybevétele karokat okozott.)

— Az aszfaltpalyak elégtelen teherbirasa miatt azok mozaikos széttoredezése vagy
tonkremenetele kovetkezett be; a keskeny burkolatok széle letoredezett.

1. dbra—Tonkrement betonburkolat a 4. szami féiton
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2. UTHALOZAT-FEJLESZTES, SZERVEZETI ES TECHNOLOGIAI
VALTAS

A novekvd forgalom mas modszereket és technologiakat igényelt. Nem volt elég az 1955-ben

elkészitett portalanitasi terv és gyakorlat. Uj tavlati program kellett.

Az 1955-56-ban végzett forgalomszamlalas tapasztalatait felhasznalva 1963-ban 0 rendszerii
orszagos forgalomszamlalast és célforgalom-szamlalast hajtottak végre, ami az 1
kozlekedéspolitika kialakitasanak alapja volt. Ekkor mar meghataroztak az utak forgalmi
jellegét. Igy az utak mértékado oraforgalmat megnyugtatobban lehetett becsiilni. A szamlalas
az uthaldzat 22 400 kilométerére terjedt ki, 4925 allomason. A mellékallomasokon 6tszér volt
szamlalas nap1 8 ordban, a kis forgalmi utakon 12 6ras iddtartammal. Ugyanakkor
levelezdlapos adatfelvétellel az orszagos célforgalmi (honnan—hova) szamlalas is megtortént.

Az 1963. éwvi forgalomszamlalas idején a motoros forgalom mar 88 szazalékban terhelte az
utakat, s a fogatos jarmlivek részaranya 12 szazalékra szorult vissza. Ezért ettél az 1d6tol az
uthalozat tavlati tervezéseit kizardlag a gépjarmiivekre készitették.

1965-ben az UKI 15 évre sz0106 tavlati athalozat-fejlesztési tervet készitett. A fobb célkitiizések
a kovetkezok voltak:
— gyorsforgalmi utakat kell létesiten1 — igazodva az ,E” és ,,T” jel( nemzetkozi
uthalozatokhoz;
— telepilések bekotéutjait kell megépiteni, ahol ez még nem késziilt el,
— az uthéalézatot folyamatosan korszerUsiteni kell: a szélesség, a teherbiras novelésével
és az atkelések korszert atépitésével,
— a vasuti-kozati keresztezéseket — a forgalom nagysaganak fuggvényében — kiilon
szint(ivé kell atépiteni, s a kozati csomopontokat korszertien kell kialakitani,
— tervszerl megel6zd utkarbantartast kell meghonositani.

/////

csak megye1 Osszesitésben adta meg. Az egész programhoz modszertani ajanlat is tartozott.

Fenti eléiranyzatokra és szukségletekre alapozva készult a II. 6téves terv utiigyt programyja,
ami az 1961—1965 kozottt évekre szolt. (Az elsd Gtéves terv 1951—1956 kozott tartott, az
1956-0s forradalom kovetkezményei miatt 1960-ig ,, atmeneti idészak” volt.)

A minisztériumi korabeli irat szerint (eredetije a kisk6rosi gylGjteményben) a kovetkezdket
tervezték:
— Biztositani kell, hogy az orszagos utakon a kéttengelyt, 20 tonna brutt6 sulyq, ill. a 3
tengelyl, 25 tonna brutto silya jarmiivek kozlekedhessenek.
— Gondoskodni kell, hogy a fokozlekedést utakon — a hegyvidékieket kivéve — teljes
telitettség 1dején 45 km/6ra forgalomaramlasi sebesség legyen elérhet6.
— Az utakat — a jellemzoik szerint — be kell sorolni az aldbbi kategoriakba:
- atépitendd
— korszer(isitend6
— meghagyand¢ allapotaban.
— A fontosabb atkelési szakaszokat 9—12 m széles burkolattal, csatornazassal, kiemelt
szegéllyel és gyalogatkelokkel kell kialakitani.
— Mindségi munkat kell végezni, s a helyi anyagokat fel kell hasznalni.
— Aszfaltkeverd berendezéseket kell beszerezni, felallitan.
— A kivitelezést és a miiszaki ellendrzést javitani kell.
— Az UKI biztositsa a technoldgial szakiranyitést.
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A fentiek végrehajtasaként folytatodott a korabban végzett munka, ami azt célozta, hogy a
varosok, jarasi és megyei kozpontok korszerli, pormentes 0sszekottetést kapjanak.

A foutak megkezdett épitése folytatodott, ill. G épitések kezdddtek; igy az 1., 80., 3., 5., 7.
szamu utak rekonstrukcioja tortént. A bekotoutak épitése elmaradt a tervezettdl, csak 138 km
készilt el. A nagyobb hidak kozul a szolnoki, a zahonyi Tisza-hidak és a dombradi tiszai
pontonhid késziilt el. A kozepes méretiiek kozil (20—50 m) a Keleti-focsatorna foldesi
vasbeton hidja, a vaci feliiljaro, a mezoturi Hortobagy-Berettyo-hid, a matraverebélyi Zagyva-
hid, a komaromi feluljar6 épilt meg. (2. dbra)

Fontos esemény volt, hogy az 1. és 7. sz. utak bevezetéseként 1965-ben atadtak a forgalomnak
az els6 magyar autdpalya 8 km hosszu szakaszat.

Idokozben fontos jogszabalyok készilltek a kozlekedésre, az utigazgatasra. A 28/1962.
Torvényereji rendelet rogzitette Magyarorszag csatlakozasat a genfi nemzetkozi kozlekedési
egyezményhez. Ezzel o6sszehangolva készilt el az uj KRESZ a 2/1962 BM—KPM sz.
miniszteri rendelettel.

Az utak igazgatasarol, épitésérol és igénybevételérdl szolo 3/1962. XI. 16. KPM és a 4/1962.
XII. 29. KPM szamu rendeletek pedig az 1890. évi I. torvénycikkbe foglalt uttorvényt
kivantak helyettesiteni, vagy Gjra szabalyozni.

1965 ota a fokozlekedési utak helyett a foutak megnevezést hasznaltak, s egyben
ujraszamoztak azokat.

2. abra—A tokaji Tisza-hid ataddsa
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Az utfenntartok jelentés haladast értek el a higitott bitumenes portalanitas kiterjedt
alkalmazasaval. Megteremtették a technologiahoz sziikséges feltételeket. Bitumentarolokat
épitettek a vasutallomasok mellett, amelybe vagonokbdl fejtették le a bitumént.. A tarolobol
motoros csavarszivattyaval emelték ki a gézkazannal felmelegitett bitument a bitumenszorokba
és ustokbe.

A HB-0, HB-1, HB-2 jelzésu higitott bitumenek kilonbozé viszkozitasuak voltak, amelyek
kozil a 0 és 1 jelit az elsé portalanitashoz, az 1 és 2 jelit pedig a tovabbi feliileti bevonashoz
hasznaltak. A targyalt idészakban (1960—1970 kozott) a HB-2 jeliibol fogyott a legtobb.

A portalanitasi miivelethez még porfuvot, gépt seprodt, bitumenszorot é€s zazalékszallitot
(késobb teritdt) hasznaltak. A leteritett anyag betomoritését leginkabb a forgalomban résztvevo
jarmivek — késobb uthengerek (gumikereki) végezték (3,4 és 5. dbra).

A feliileti bevonas teljesen , ;" technologianak szamitott, s megvaltozott az egész utfenntartasi
rendszer.

Korabban a szakaszos utérok onalloan gondoskodtak a rajuk bizott utszakasz munkairol. A
felilleti bevonas, valamint mas technologiak bevezetésével gépkezeldkre, gépkocsivezetokre
volt szikség. A legtobb helyen az utéri garda legiigyesebbjeibdl, a fiatalokbol képeztek ki
gépészeket.

A vizes makadampalya megsziinésével a tovabbiakban csak csoportosan végezhetd
munkafajtak maradtak a burkolatokon. Igy alakultak ki eloszor a kisbrigadok kisgépekkel
(Furge, M 6, Agrosztoj kerti traktor — adapterekkel). Az 5-6 fos brigadok a lakohely-

kornyéki kisebb uthalozatot gondoztak — rendszerint a régi, egyéni szakaszaikat (6. és 7.
abra).

3. dbra—Hengerlési munka az 523. szamii uton 1961-ben
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6. abra—Kisbrigados utjavitas 1960-ban
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7. abra— Utérék 1959-ben Lakiteleken

1965-re mar 7700 km portalanitas készilt el orszagosan, ami fele volt a vizzel ko6tott
makadamok hosszanak.

A terviranyitasos gazdasagi rendszer III. otéves tervének idOszakaban, 1965—1970 kozott
folytatodott az intenziv uthalozat-fejlesztési program. Ez azonban nem mehetett a régi modon,
a teriiletaranyos elosztas rendszerében, mert a forgalom nem a tertlet aranyaban, hanem a
gazdasagfejlesztés és a hazai, a nemzetkozi forgalom iranyuldsa szerint novekedett. Ekkor
kovetkezett a koncentralt utépités elmélete és gyakorlata, vagyis a legforgalmasabb
foutszakaszok kiépitése. Ez mentette meg a magyarorszagi kozati forgalmat a teljes
osszeomlastol. Ekkor épitették at teljesen az 1. sz. fOutat, a 2. sz. féutat Rétsag és
Drégelypalank kozott, a 3. sz. foutat Budapest—Miskolc, az 5. sz. foutat Budapest—Szeged, a
6. sz. utat Pécs—Barcs kozott, a 7. sz. utat Budapesttdl Balatonkereszturig, a 71. sz. utat
Lepsénytdl Tihanyig, valamit a 84. sz. utat Sopron—Balatonederics kozott. Ez utobbi ma s a
legszebb utjaink egyike, az Un. tajfasitas mintapéldaja. (8. és 9. abra)

1965-t61 1970-ig 2268 km utkorszerusités, 366 km bekotdut-épités, 99 km félautopalya, 443
hid épiilt — utobbi 5871 fm hosszisagban. Nevezetesebbek: a gy6ri Raba-hid, a kisari Tisza-
hid, a barcsi Drava-hid, az alsoberecki Bodrog-hid, a hatvani, alsoorsi é€s a ceglédi feluljarok, s
négy autopalyat athidalo l1étesitmény.

Ezek az évek, és még 5-8 év jelentette a magyar kozthalozat masodik infenziv fejlesziési
korszakat, amire korabban — kisebb mértékben — a két vilaghaboru kozott volt csak példa.
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8. dbra—A 61. és a 68. szamui foutak csomdpontja Béhonye hataraban

9. abra—Az M7-es autout épitése Budapest—Székesfehérvar kozott
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3. KOZLEKEDESPOLITIKAI KONCEPCIO ES A VALOSAG

1968 6szén az Orszaggytlés elé kerult a dr. Csanddi Gyorgy miniszter nevével fémjelzett 0)
Magyar Kozlekedéspolitikai Koncepcio, amely a kozutakra vonatkozdan a kovetkezdket
tekmtette célnak:

— Az orszagos uthalozat folyamatos fejlesztése, gyorsforgalmi utak épitése, bekotbutak
kiépitése, tovabba a megszuno vasutvonalak helyett kiépitendé utak épitésének qin
elsébbsége. ‘

— Az orszagos uthalozat korszerisitése a fokozott igénybevétel aranyaban; a teherbiras
és a palyaszélesség novelése.

— A telepiilések bevezetd és atkelési szakaszainak kiszélesitése, a helyi forgalom
lehetéség szerinti levalasztasa.

— A nagy forgalmu szintbeni ut-vasuti keresztezések kiilon szintiivé valo atépitése.

— Az atépitési, karbantartasi technologiak korszeriisitése, a fajlagos koltség csokkentése.

A kormany 1024/1968. sz. hatarozataban a kozlekedéspolitikai célok megvalositasa végett
fontosnak tartotta a koziti kozlekedés részaranyanak célszerii novelését, az uthalozat és a
kiszolgalo létesitmények Gsszehangolt fejlesztését a forgalom novekedésével.

A KPM Kozt Féosztaly ezek szellemében, valamint a forgalomszamlalas és figyelemmel
kisérés alapjan készitette el az orszagos kozthalézat hossza tava fejlesztésének , végleges”
programjat, amirél mar korabban is sz6 volt.

A koncepci6 célkitlizéseinek csak egy része valosult meg, mivel az orszag belsd gondjai és a
kulsé kedvezétlen hatasok nem tették lehetdvé a megvalosulast. A legnagyobb gond az volt,
hogy a gazdasagfejlesztés nem a realis utat vetitette eldre.

1968-ban ,,Uj Gazdasagi Reformnak” kellett volna bekovetkeznie, de ez nem tortént meg. A
fejlett allamokhoz hasonlitva a magyar gazdasag szallitasigénye tobbszorose volt, mint egy jol
szervezett és iranyitott gazdasigé. Az elavult technologia, a szervezettség hianya nagy
tomegek mozgatasat igényelte és sok felesleges szallitast kivant.

A kozati személy- és teherszallitas erdltetése hiba volt, bar az utak fejlesztésébdl hasznot
hazott a szakma.

Az 1973. évi és az 1976. évi un. olajvalsag tobbletterheket rakott az orszag gazdasagara, mégis
csak 1979-ben tortént olyan intézkedés, amelyik legalabb latszolag korrigalta a Koncepcio
kovetkezményeit.

A hazai személygépjarmii-allomany novekedése és az ebbdl eredé forgalom nem allt aranyban
az egyének €s a szervezetek teljesitményével. A latszolagos jolét 1llaziokra épult, ami késobb a
gazdasagi romlast eloidézte. »

A vasut teljesitménycsokkenése €s romlasa ebben az iddben kezdodott, s a vonalak
villamositasan kivil csak negativumokat lehet emlegetni.

4. SZERVEZETI ES SZAKMAI VALTOZASOK

A koziti iranyité szervezet 1960—1970 kozott atalakult. A KPM I1. Ut-Hidfoosztaly 1964-ig
mikodott. 1965-t6l 1967-ig szétvalt az épités és az utigazgatas. A Kozoti Féigazgatosag a
tertleti kozati 1gazgatosagokat iranyitotta, a Kozlekedésépitd Troszt pedig a nagy eplto
vallalatokat és a kozuti tizemi vallalatokat.




1967-t61 a Miniszterhelyettesi Titkarsag iranyitasa alatt létrejott az Utépitd Troszt és a Kozati
Foosztaly. [dok6zben minden megyében megalakult a Kozuti Igazgatdsag — legkésobb 1970-
ben Komarom megyében, Tatabanyan.

¥
Az igazgatdsagok belsd szervezeti atalakulasa is elkezdddott. 1967-ig Un. szakasztechnikusi
korzetek mikodtek. Ezek Osszevonasaval utmesterségek (és hidmesterségek) alakultak. Az
Osszevonas kedvezobbé tette a telephelyek kialakitasat, a gépi eszk6zok Osszevont hasznalatat.

A korabbi kis gépeket un. kozép gépek valtottak fel. Ezek voltak: az RS 09 traktorok
adapterekkel, az UTOS traktorok adapterekkel és potkocsival. Ide sorolhatok még a hazai
gyartmanya 300 kg-os aszfaltkeverdk a hozzajuk tartozé szaritodobbal. Mobil és telepitett
bitumenmanipulatorok, szér6 ¢és permetezd berendezések, ill. szallitd gépkocsik,
foldmunkagépek, hoeltakaritd eszkozok, soszorok, burkolatjelfestd gépek egészitették ki a
fenntartasi gépek sorat (8., 9. és 10. dbra).

A koziti igazgatosagok kezdeményezésére elkezdodott a hazilagos épitési tevékenység. Foleg
burkolatszélesitést és meger0sitést végeztek, hogy sajat munkajukkal potoljak az elmaradd
korszertsitéseket. Kényszer volt ez, mert a kozuti épité vallalatok munkaja az 1960-as évek
végétol a foutakra és az atkelési szakaszokra korlatozodott. Az alsobbrendli uthaldzatot
(mellékutakat) a kozuti igazgatdsagok probaltak a forgalom igényéhez alakitani (/1. dbra).

A kozuti igazgatosagok leggyakrabban a ko vetkezo burkolati munkakat végezték:

— Felileti bevonatok készitése csupasz, ill. impregnalt zizalékkal.

RSV

— Keverékgyartas — zuzalékimpregnalas vékony zaroréteghez,
V — aszfaltburkolathoz.
— Burkolatkészités — szort alappal (k&, kohosalak),

— hidraulikus kétéanyaggal.

!

Burkolatjavitas (kdtyuzds) — szaraz anyaggal, alakenéssel,
’ — impregnalt anyaggal, alakenéssel.

Az utiizemeltetés csirdl ebben az idészakban alakultak ki, de ekkor még nem tartottak kulon
szamon, mert az Utfenntartas része volt.
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10. dbra—Szélesités hengerlése az 53. szamu féuton 1971-ben

11. és 12. abra—Burkolatjel festése kézzel és Mammut festogéppel 1969-ben




l. FEJLESZTES, FENNTARTAS, UZEMELTETES
1971—1980

1. KONCENTRALT UTEPITES
Kiindulasként szolgaljanak a 2. 1abldzat adatai.

F6bb adatok a kozutakrol és az igénybevételiikr6l

2. tabldazat
1970 1980
A kozithalozat hossza, km 29 546 29 732
ebbdl pormentes, km 27224 28 900
Burkolatok atlagszélessége, m 4. 80 5,95
Hidak szama, db 5700 5900
Jarmuallomany 6sszesen, db 1 007 100 1 852 900
ebbdl nehéz jarmu, db 76 500 116 200
Forgalmi terhelés féutakon, egységjarmil 3 201 5412
(orszagos atlag)

A IV. otéves tervre vonatkozé eldiranyzatokat a KPM Kozuti Foigazgatosag megtervezte,
azonban a forgalom nem vart novekedése, valamint mas problémak miatt a tervezetet at kellett
dolgozni. A modositas okai €s tennivaloi az alabbiak voltak:

‘A valosagos forgalom meghaladta a tervezettet.

Az anyagarak novekedtek.

El6térbe kerilt az energiagazdalkodas és a kornyezetvédelem.
Osszpontositani kellett az egyszamjegy(i utak és az atkelési szakaszok
novelte a fajlagos koltségeket.

Uj rendszerii Jforgalomirdnyitast kellett bevezetni, ami megkivanta a csomopontok,

rrrrr

rrrrr

jelzéberendezések alkalmazasat.

Fenntartasi és izemeltetési telephelyeket kellett kialakitani, s boviteni az épitési és
fenntartési kapacitast.

Uj kozuti hataratkeléhelyeket kellett megnyitni a nemzetkozi forgalom szamara.

A kozlekedodk tajékoztatasara létre kellett hozni a kozponti informacios kozpontot —
az UTINFORM-ot.

A megnovekedett feladatok 6sszehangolt végrehajtasa ) iranyitast és gazdalkodast
igényelt, amit mar a szamitogépek is segitettek.

Ennek a korszaknak az egyik legfontosabb szakmai 1épése a koncentrdlt utépités bevezetése
volt. Ennek megfeleléen a forgalom nagysaga szerint a legnagyobb igénybevétell foutakat és
dtkelési szakaszokat épitették meg ) nyomvonalu utépitéssel, korszerUsitéssel vagy un.
vallalati fenntartassal. Ha ez nem tortént volna meg, akkor a magyar fouthalézat sem a
nemzetk6zi, sem a hazai forgalmat nem viselte volna el, hanem ténkrement volna.

Az utépitd ipar kapacitasa fokozatosan nétt, s mindségileg is fejlodott. Az Epitésugyi és
Varosfejlesztési Minisztériumhoz tartozé allami kGbdanydk fejlesztése elmaradt az igényektdl
— mennyiségileg és minGségileg egyarant. Nagy gondja volt ez az utépitéknek és
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utfenntartoknak. Hasonlo helyzet volt az ipariigyi tarcahoz tartozd bitumenelldtdssal.
Valbsagos traumat jelentett a nagylengyeli koolajbol szarmazd bitumenek utan forgalomba
hozott romaskindi €s vegyes szarmazasu bitumenek hasznalata. A nagy hoérzékenységli
bitumenekkel készitett felileti bevonatokat tobb éven at kellett utokezelni az ,,izzadas” miatt.

2. RENDSZERSZEMLELET

Erre az idészakra esik az Gtiigyi rendszerszemlélet megujulasa, a Pavement Management
System (PMS) hazai megismertetése, az utiizemeltetés értelmezése.

Nagy hagyomanya van Magyarorszdgon a mérnoki munka rendszerbeni szemléletének. Ilyen
munkat nem 1is lehet masképpen )0l végezni. Ezt tette Hieronymi Karoly 1868-ban, amikor
Técso kornyékén forgalmat szamlaltatott és burkolatkopast méretett, s ezek alapjan dolgozta ki
a fenntartasi—€pitési szikségletet.

Emlithetnénk még Benke Istvant, az 1930-as évekbdl, vagy Boromisza Tibort és az UKI
munkatarsait, akik az 1950-es években utallapotot mértek, igényt allapitottak meg és a
tényleges tennivalokat 1s meghataroztak. A Székesfehérvari Kozati Igazgatdsagon Bogdr Pal
és Toth Ernd az 1960-as évektdl utszakaszokra bontva tartottak nyilvan a raforditasi
koltségeket, s egyéb Utjellemzokkel egybevetve rendszert kovacsoltak az észleltekbdl.

Tudomasunk szerint a PMS-r6l Magyarorszagon el8szor ifj. dr. Gaspdr LdszIo irt a Mélyépi-
téstudomanyi Szemlében, de altalanos bevezetéséhez 20 év is kevés volt — az ismert gazdasagi
okok miatt.

Az utiizemeltetés fogalma dr. Abrahdm Kdalman nevéhez fiizddik, aki az 1970-es évek elején
értelmezte annak 1ényegét:
— az Gtizemeltetés magaba foglalja a forgalom szabalyozasat, befolyasolasat, iranyitasat
és az utfenntartast.

Kezdetben idegen volt ez a szemlélet, mert amig a vasutiizem egyértelmu volt, hiszen a palya
és tartozekai, a jarmiivek egy szervezet altal iranyitva mikodott, a kozatnal ez nem allt fenn. A
mai értelmezés mast jelent; ezt a késdbbiekben mutatjuk be.

Az 1970-es években a kozuti igazgatosagok nagy szabadsagot kaptak a szervezetiik és a
munkéjuk kialakitasaban, végrehajtdsaban. Ez a  szabadsag” kisérletnek indult, hogy a
killonbozo adottsagokkal és lehetdségekkel rendelkezo szervezeti egységek kibontakoztassak a
legjobbnak vélt iranyitd apparatusukat. A kisérletet nem kovette az egységes szemlélet(i és
milkodést igazgatas kialakitasa, ami gondot okozott, annak ellenére, hogy a feladatok és a
kovetelmények egységesek voltak orszagszerte.

3. FORGALOMTECHNIKAI FEJLODES

Az utiizemeltetés keretében nagy hangsulyt kapott a forgalom szabalyozasa és iranyitasa.
Szamos kivalo szakember — koztik Madrfai Tibor, Koller Sandor, Szalai Béla —
iranyitasaval. Az UKI és az ATUKI 0Osszevonasaval kialakitott Kozuti Kozlekedési
Tudomdnyos Kutaté Intézet (KOTUKI), a Miiegyetem és a minisztérium egyiittmikodése,
valamint a teriileti szakemberek aktivitasa eredményekét mindségi valtozas kovetkezett be az
utak jelzd- és jelzésrendszerében. A 70-es években a autopilyakon és a fouthaldzaton
nagyméret(l Utiranyjelzo tablakat helyeztek el. Ezek aluminiumbdl készultek, zold alapszinnel
és fehér betiikkel. Késobb ezeket fényvisszavero kivitelben készitették.

Az utbaigazitd tablakon kivil az un. KRESZ-tablakat 1s fokozatosan fényvisszaverd
kivitelilekre cserélték. Ez a mivelet egy atfogd forgalomszabalyozasi folyamat része volt, amit
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az 1976. évi KRESZ-modositas tett teljessé (1/1975. 1. 2. KPM—BM, ill. 2/1976. 1I. 29.
KPM-rendeletek), amelyek megujitottak a forgalmi rendet, a jelzoket és jelzéseket.

Kezdetben a tablakat az igazgatosagok festomiithelyeiben készitették, s lakkozott feliletre szort
iveggyonggyel tették fényvisszaverové. Késoébb az aluminium tablakat gyarlag felvitt
fényvisszaverd foliaval készitették, s a korabbi fa- és vasoszlopok helyett aluminium
csdoszlopokra helyezték.

A foutak kilométerkoveit is tablakra cserélték.

A tablakat a KOZGEP tablagyaraban és a Budapesti Koztisztasagi Hivatal gyaraban
készitették. (13. és 14. dbra)

A forgalom novekedésével egyltt jart a balesetek novekedése. Kilonosen igy volt ez a
vegyesforgalmu féutakon. Ennek mérséklése végett megkezd6dott az egyszamjegyl foutakon,
a forgalmas varosi utakon a lassu jarmiivek kozlekedésének megtiltdsa. Szamukra kijelolték az
alternativ utakat.

Az egyik legjelentdsebb intézkedés volt a kozati—vasuti szintbeni keresztezések jelzélampds és
félsorompos megjelolése, ellatasa. Szamos igen sulyos autobuszos tragédia is sirgette ezt a
muveletet.

Korabban csak Budapesten voltak forgalomiranyito jelzélampak. Az 1960-as évek masodik
felétol, de kilonosen a ‘70-es években a vidéki varosi csomoOpontokon is telepitettek ilyen
berendezéseket. Kezdetben a BKV, majd a VILATI gyartotta ezeket, s karbantartasukat a
Pécsi ill. a Debreceni Kozati Igazgatosag egységei végezték. (15. dbra.)

A 60-as évektdl gépi festéssel végezték a foutak burkolatjel-festését. Az els6 automatikaval
ellatott Mammut tipusa gépek Svajcbol érkeztek, késdbb Savaria néven magyar gyartmanyiak
is tizembe alltak. A korszerisitések alkalmaval a burkolat két szélét fehér miakosorral épitették
— optikai vezetdsavkeént.

13. dbra—Uj tipusit utirdnyjelz6 tabla 1969-ben
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14. abra—QOrszaghatar jelzétabla feldllitasa Tompan, 1978-ban

15. dbra—Kecskemét elsé jelz6lampas csomopontja 1972-ben az 5. szamu fouton
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Az utak vonalvezetését hangsilyoz6 vezetéoszlopokat — a korabbi kerékvetdk helyett — a
padkan helyezték el. Els6 idokben vasalt betonbdl, késébb miianyagbol késziltek ezek, és

fényvisszavero festékkel vagy foliaval is ellattak.

Szamos tudomanyos vizsgalat folyt a kozutak kivilagitdasarol, a lathatosagrol — a gyalogosokra

és a kerékparosokra tekintettel.

A baleseteket ugyancsak elemezték a koziti igazgatosagok, hogy azok megeldzésére

intézkedhessenek.

16. dbra—Segélykérd telefon az M7-es autouton 1974-ben

SEGEL

wnuy

KERG

A szakmai munka mellett jelentds
oktaté, felvilagosité és neveld
munkat folytattak a kialonbozo
hivatali és tarsadalmi szervezetek —
a kozlekedésrendészettel egyiitt-
miuikodve.

A kozti igazgatosagok megszer-
vezték a forgalomtechnikai osztd-
lyokat, s a terileti egységeiknél
forgalomtechnikai miivezetdket al-
kalmaztak.

A KPM Kozati Foosztaly évenként
rendezett forgalomtechnikai  to-
vabbképzést, ahol az egységes
szemléletll intézkedésekre oktattak
az illetékeseket. Ez a képzés csak az
1983. évi szakmai atszervezés utan
sziinetelt egy ideig.

A 70-es években lett altalanosan
szabadnap a szombat, aminek
kovetkeztében megndtt a hétvégi
kirandulo forgalom (nyaralokba,
kiskertekbe). Mar az iddszak elején
be kellett vezetni az M7-es auto-
palya  (félszélességll) egyirdnyu
haszndlatat. Pénteken délutantol
Budapesttdl Balatonaliga felé az
‘M7-es uton, wvisszafelé a 70. sz
fouton lehetett kozlekedni, vasarnap
délutant6l pedig ellenkez6 iranyba.
1975-ben késziilt el az M7-es ut
masik palyaja, s ekkor a szabalyozas
megszint.

Az M7-esen segélykérd telefonokat

szereltek fel 2 km-enként. Ezeken a
késziilékeken lehetett mindenfajta
segitséget kérni a kozponttol. Az
autdpalydn kiilon rendori szervezet
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iigyelt a forgalomra, s a kozati tigyelett szolgalatot is megerdsitették. (16. dbra)

Az idékozben épiilo M3-as és M1-es autopalyak felszereltsége csak késobb érte el mai allapo-
tat.

Az féuthalozaton — az uzemeltetésnek megfeleloen — pihendparkolok, ledallésavok és
kiszolgalo 1étesitmények késziltek: WC-k, utcabutorok €s szeméttarolok, vendéglatod helyek,
tizemanyagkutak stb.

Ez igy egyiitt alkotta az Gtiizemeltetést, aminek az utfenntartas is része volt. A technikai alapot
az igazgatosagok tizemmérnokségei, géptelepei és egyéb létesitményei, eszkozei adtak — az
ott dolgozo6 személyzet kozremikodésével. (17. dbra)

4. UZEMMERNOKSEGEK ES MUNKAJUK

Az 1970-es években az Utor kozép gépekre, majd nagy gépekre keriilt, jarmivet vezetett,
munkagépeket kezelt, keveroberendezéseknél dolgozott, s mindezt meg kellett tanulnia.
Gépkezeldi és gépkocsivezetdi tanfolyamok soran sok fiatal Utérbdl gépészember lett, aki
fenntartasi és uzemeltetési feladatokat latott el. Példaul egy Csepel—450-es gépkocsival
lehetett anyagot szallitani, vagy szoroadapterrel szerelten zuzalékot szoOrni, télen pedig
hoekézni, esetleg érdesité anyagot szorni. '

Gyakorlatilag nem volt szigoriian elhatarolva az utfenntartas €s az tizemeltetés.

17. abra—C-25 aszfaltkeverd telep a Gyori KIG teriiletén
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A mobil gépek fejlodésében a legnagyobb 1épést az UNIMOG alapgépek beszerzése jelentette.
A Német Szovetségi Koztarsasagbol szarmazo gépeket sokféle adapterrel lehetett felszerelni, s
ezek lettek a foutak tzemeltetési és ufesztétikai alapgépel. Az autOpalya—mérnokségeket és
mas tizemmérnokségeket is ellattak ilyen gépekkel. Kar, hogy az 1970-t6] alkalmazott gépek
adaptereit csak évekkel késobb kaptak meg a hasznalok ezért a gépkihasznalas kezdetben
nagyon rossz volt. ‘ ‘

Az 1970-es évek kozepétdl a dolgozd személyek munkahelyi szallitasat Zuk és Nysa valamint
UAZ kisteher-kocsikkal és mikrobuszokkal oldottak meg. Ekkor szinte mindeniitt megvalosult
a haztol-hazig val6 személyszallitas, tovabba a legtobb helyen a munkahelyi étkeztetés is.

Az tizemmérnokségek telephelyeit az 1970-es években épitették ki mai formajukban. 1980-t6l
mar csak bovitést, atalakitasokat végeztek.

Az Gtfenntartasi munkéakban a burkolatok szélesitése, a hengerléses hagyomanyos technologia,
az aszfaltszOnyeg-készités, és a felilet1 bevonatok altalanosan jellemzoéek voltak. A korszak
végén az energiatakarékossag és a hely1 anyagok felhasznalasa végett a koltségcsokkentd
kohosalak, erdmiivi pernye és zagy-anyag felhasznalasval szamos kisérleti munka késziilt. (78.
abra)

A legnagyobb kisérleti munkak az emulzios technologiak altalanos elterjesztésében valosultak
meg. 1978-t6l egyes megyékben kiilonbozd intenzitassal €s hozzaallassal folytak a
hidegkeverékek beépitési munkai, és a felileti bevonatok készitése. Ennek részletei a ,125
éves a magyar aszfaltatépités I1.” kotete 98—113. oldalan fellelhetdk, =~ =rrsrinsem —ommemivme -

Az uj eljarasok szoros technologiai fegyelmet és mindségjavitast kivantak. Ez id6 tajt készult
Ideiglenes Miiszaki Iranyelv (IMI) az alabbi munkakra:

— arok- és padkarendezés,

— az utburkolatok szélesitési munkai,

— aszfaltbetonburkolatok érdesitése bitumenemulzids felileti bevonassal,

— aszfaltburkolatok javitasa,

— pernye és mész kotdanyagl sovanybeton alapok

— granulalt kohdsalak és mész kotdanyagu alaprétegek,

— utpalyak megerdsitése,

— hderémiivek zagytéri anyagabdl stabilizalt burkolatalapok és teherviseld toltesek

készitése,

— bitumenes alap-, koto- és koporétegek,

— homok stabilizalasa pernyével vagy granulalt kohosala.kkal és mésszel,

— toltésalapozas geotextiliaval,

— a kozutak hofavasok és er6zid elleni védelme novénytelepitéssel,

— kozutak kérnyezetvédelme,

— kapaszkodo savok létesitése vegyesforgalmu utakon stb.

Az orszagos kozuthalozat épitésénél és fenntartasanal erSteljesen novekedett az elvégzett
- munkak és a felhasznalt anyagok mennyisége, ezzel egyiitt fokozddott a mindségellenorzés
jelentdsége. A minGségszabilyozas és ellendrzés U, atfogd rendszerére miniszter utasitas
késziilt. .

Az 1ij mindségellendrzési rendszer alapelve, hogy mar épités kozben, a kivitelezés azon -
fazisaban kell a legszélesebb ellendrzést elvégezni, ahol kozvetlen lehetdség nyilik a
menetkozbeni beavatkozasra a megfelelé6 min6ség biztositasa érdekében. Eppen ezért ebben a
rendszerben a mindségellendrzé vizsgalatok tulnyomoé része a kivitelez6 vallalatoknal, illetve
az épitési munkahelyeken tortént. Ezzel egyben fokozott feleldsség harult a kivitelez6 -
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vallalatokra és szervekre, mivel az elvégzett munkajukrol mindségi tanusitvanyt adtak ki. E
rendszerben érvényesilt a mindségvizsgalatok megel6z6, preventiv jellege, egyuttal
szamottevoen csokkent a kulonb6z6é szinten egymast atfedéen, parhuzamosan elvégzendo
vizsgalatok szama. Amig a korabbi rendszer csaknem teljes egészében parhuzamos
vizsgalatokat igényelt, addig az ) minoségellendrzési rendszerben mar csak mintegy 5-8
szazalék az atfedés.

Végezetiil a korszak legjellemzobb uttigyi fogalmai a kovetkezokben foglalhatok ossze:
— forgalombiztonsag (19. abra)
— kornyezetvédelem
— utesztétika
— gazdasagossag
— halozatfejlesztés
— allagmegovas

Téli utiizemeltetés

Az utigyi szolgalatban fontos feladat, hogy a kozutak minden idében jarhatoak legyenek.
Amiota létezik a szakma, azota létezik téli ugyelet. A szakaszos Utér telefonon vagy
levelezblapon jelezte Utmesterének a hohelyzetet. Ehhez képest a kozvetlen radio, telefon,
telefax Osszekottetés 1ényegesen gyorsitja az intézkedést és az informaciot.

A hoeltakaritas minOségében nagy valtozasok torténtek. 1960 elott tobbnyire lovontatasu
héoekékkel dolgoztak. Csak a hegyvidékeken voltak gépi ekék és homarok. Az alfoldi kozati
igazgatosagok csak 1969-t6l rendelkeznek homarokkal; gépkocsira és traktorra szerelt ekék
mar korabban is voltak: Tatra, Zil, GMC gépkocsikra és a Cs-800 jelzésti lanctalpas jarmiire
kétszarnyu ekéket szereltek. 1965-t6l alkalmaztak egyszarnyu, gumilap-€li ekéket Csepel, IFA,
Skoda gépkocsikon. A traktorok (vontatok) kétszarnyu orra szerelt vagy vontatott ekékkel
dolgoztak.

Az 1970-es években sok bérelt gépkocsira is felszereltek hoekéket, mert ekkor Gn. fekere
palyat (teljesen ho- és jégmentes) kellett biztositani. A benzinfaldo KRAZ, Zil és egyéb szovjet
gyartmanyu gépkocsik tizemeltetése nagyon sok pénzbe keriilt, s a bérelt gépkocsik idegen
vezetO1 nem voltak jartasak a hoekézésben. A 70-es évek végén mar csak a fohaldzatra szolt a
szigoru utasitas, de ott sem sikeriilt mindig feketére a palya. Ekkor mar az UNIMOG homlok-
és oldalmarok is munkaba alltak.

18. dbra—Feliileti bevonat készités higitott bitumennel.
Csepel tehergépkocsi adapterrel 1976-ban
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A sikossag elleni védelem 1967 ota torténik s6 (NaCl) szorasaval. Els6sorban a fouthalozaton
mikodtetett Gn. drjaratos gépkocsikkal (korabban mezdgazdasagi mutragyaszorokkal), a
kijelolt utszakaszt teljes hosszaban szortdk. Az Un. rayonos szolgalatban pedig egy
meghatarozott  uthalézat  veszélyes  szakaszait (ives szakaszokat,, emelkeddket,
utkeresztezéseket) szortak. Ez utobbinal érdesit anyagot (salakot, homokot stb.) hasznaltak.
Az RCV-2 és RCV-3 jeli mitragyaszorok utan 1974-t61 PR-130, 1976-t61 Weiser (NSZK—
KOZGEP gyartmany) és Tornadé (Hodgép gyartmanyd) adapterekkel —felszerelt
tehergépjarmiivekkel tortént a so, ill. érdesitd anyag szorasa. Az autopalyan még Ries és mas
tipust szorokat is alkalmaztak.

Egy-egy telet megel6zéen a gépeket felkészitik a téli igénybevételre, szemlét tartanak az
egységeknél, s az igazgatosagok sajtotajékoztaton ismertetik a felkészilést.

A téli szolgalat szervezése kiterjed arra is, hogy a kozismerten hoakadalyos utszakaszokat el
lehessen keriilni, vagyis az eltakaritasig az utelzarast és a kertilout kijelolését is megtervezik.

Fontos és egyben az elsO 1€pés a hofuvasos szakaszok eldzetes védelme horacsokkal, s ahol
van, a hovédo erdosav gondozasa.

Ugyancsak a téli szolgalat feladata a keletkezd burkolatkarok ideiglenes vagy végleges
megsziintetése, a teherbirasnak nem megfelelé szakaszok védelme sulykorlatozassal, esetleg
lezarassal.

A Meteorologiai Intézet az 1970-es évektdl eldrejelzésekkel szolgalja a készenléti szolgalatot.

A hegyvidéki utakon, féleg a Bakonyban és az Eszaki K6zéphegységben a legtobb munkat adja
a tél az utizemeltetoknek, de voltak neves évek, amikor (pl. 1969. februarban) az alfoldi
utakon is megbénult a kozlekedés. [lyenkor a minisztériumi kdzponti tigyelet mas megyékbdl is
atcsoportositott hoeltakaritd gépeket. Ez az intézkedési lehet6ség ma is €16 gyakorlat.

19. dbra—Utiizemeltetés: tablaigazitds

FORRASOK
— Meélyépitéstudomanyi Szemle cikkei
— KOTUKI kiadvanyok
— Kiskorosi Kozuti Szakgylijtemény archiv anyaga
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1961—1990.

Az orszagos uthalozat fejlesztési, korszerisitési, fenntartasi €s tizemeltetési teljesitményeinek
szambavételével szamos szakmai kiadvany foglalkozott. A kiadvanyok adataival egészitettem
ki sajat adatgylijteményem eredményeit, és igy kivanom bemutatni a cimben szereplé harminc
¢év jellemzo teljesitményeit.

Az 1961 el6tti idoszakra vonatkozdan megbizhaté adatok nem allnak rendelkezésre. Ezért az
1. tablazat csak 1961-t6l, S éves csoportositasban dokumentalja a pénziigyi adatokat, valamint
a természetes egységben mérhetd teljesitményeket. Ezt a csoportositast az 6téves tervek akkori
gyakorlata indokolja. A kiadasok forrasa thlnyomorészt az allami koltségvetés volt. A
fejlesztési munkak finanszirozasa a kozati célcsoportra rendelt pénzekbdl valosult meg.

Kulon bemutatom az 1986-t6l 1990-ig terjedd idoszak teljesitményeit a 2. tdbldzatban,
évenkénti bontasban.

Az 1945—1960 kozott 1doszak elso feléeben fo feladat volt a II. vilaghabortiban tonkrement,
megsérilt uthalozat és a hidak ideiglenes, majd végleges helyreallitasa. Ezt kovetden
elkezdddik a vizesmakadam utpalyak folyékony bitumenes hengerlésével torténé burkolat-
megerositése. A keskeny utpalydk 4—6 méterre torténd kiszélesitésével parhuzamosan beindul
a 15 éves utkorszerUsitési program is.

1961-t61 1965-1g, a I1. 6téves terv idején, folytatodik az utkorszertiisitési program végrehajtasa.
Beindul a 15 éves bekotout- €pitési program. Kezdddnek az autopalya-€pitések.

1966-tol 1970-1g, a III. 6téves terv idoszakaban, a kozati forgalom emelkedése (kamion, tréler
stb.) miatt, a koncentralt korszer(isitési program a fouthaldzati utak korszerUsitésére iranyul.
Elkezdddik az alsorendil uthalozati utak és a még atépitésre nem kertlt vizesmakadam utak,
higitott bitumenes permetezéssel €s zuzalékszorassal torténd portalanitasa.

A novekvd gépkocsiforgalom hatasara jelentkezd ugynevezett bordasodasi” utromlas
megszintetése a hagyomanyos technologiaval mar nem volt végrahajthato.

A szakmai dontést kovetden 1964-t6l 1968-1g elkésziilt 9624 km els6, 7571 km masodik és
tovabbi 8189 km portalanitas. Ezaltal a bitumenes itatasos hengerlések, zarorétegek,
aszfaltszonyegek elkészitése utan a vizesmakadam burkolatok hossza 1970-re 575 km-re
csokkent.

Az 1966—1970. években teljesitett 18000 km elso, és ismételt portalanitas, valamint 3616 km
burkolatmegerdsités €s mintegy 8616 km felilleti bevonat készitése, az Uthalozat mindségi
javulasanak elso jelentds allomasa volt (3. tablazat).

1971-t6l 1975-1g a IV. otéves terv idoszakaban, a novekvd kozuti forgalom hatasara, a
fejlesztési célkitiizések atértékelése valt szitkségesse.
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Ennek eredményeképpen:
— nagyobb ttemben folytatodott a gyorsforgalmu utak épitése, -
— anagyobb fajlagos koltségigényli utkorszerisitésekkel szemben az olcsobb, de az
utallapot mindségjavulasat szolgalo , burkolatmegerdsitési” munkak
(aszfaltszényegezés) kivitelezése el6térbe keriilt.

Az el6z6 ot év tényszamaihoz képest
— a pénziigy1 keret 6sszesen 11 milliard forinttal,
— az autOpalya-€pités pénzigyi kerete 15 milliard forinttal,
— a burkolatmegerdsitések hossza 5000 kilométerrel,
— azarOrétegek és feluleti bevonatok hossza pedig tobb mint 7000 kilométerrel
novekedett.

1976—1980. kozott a felosztott 33 189 millid forint pénziigyi keret az el6z6 6tévhez mérve

7400 milli6 forinttal tobb volt. A szakmai elvarasoknak megfeleloen a fejlesztés, korszerisités,
fenntartas €s izemeltetés belsd aranyai valtoztak. A tényszamokat az 1. tdbldzat szemlélteti. A
bazis 6tévhez viszonyitva a fejlesztés 900 millio forinttal csokkent.

A nyomvonalas célcsoportos munkak (utkorszerusnes és bekotodnt épités) egyiittes értéke kozel
azonos 0sszegl. A fenntartas-iizemeltetés mintegy 8600 millib forint 6sszes novekedésen beliil
a fenntartasi koltség-eldiranyzat 38%-kal az iizemeltetés pedig 47%-kal névekedett.

Az 1dészak végén az inflacio novekedésének hatasa mar mutatkozik. Ezt bizonyitja az a
korilmény, hogy a burkolatmegerésitések 42,8%-os raforditasnovekedése mellett az erdsitett
uthosszak mennyiségi novekedése csak 4,1% (4. tablazar).

1981—1990 kozott a jarmiallomany és a forgalmi terhelés tovabbi rohamos fejlédése,
valamint a kozati balesetek kovetkeztében megsériltek és meghaltak szamanak névekedése,
valamint az inflacids rata novekedése miatt a fejlesztés, korszerisités, fenntartas-lizemeltetés
aranyainak valtoztatasara volt sziikség.

Ezek végrehajtasanak eredményeit az /. tabldzat tényszamai tikrozik. llyenek:
1) A pénziigyi keretek novelésével folytatni kell a gyorsforgalma utak (M1,M5) épitését.
2) Meg kell kezdeni a fovarosi forgalomterhelés csokkentését szolgaldo MO korgylir(i épitését.

3) A koltségigényes ttkorszerusitések visszafogasaval az utfenntartason beliil névelni kell az
aszfaltbeton és aszfaltszonyeg burkolatmegerdsitések aranyait.

4) Folytatni kell a burkolatromlasok késleltetését szolgalo feliileti bevonatok készitését.

A MNB ¢s KPM kozott 1982. évben létrejott megallapodas lehet6vé tette, hogy az utfenntartas
kereter kozott elvégezhetdek lettek olyan épitések, melyek eddig utkorszeriisitésnek
minosiltek, ilyenek:
— 1 km-en beliilli csomépontok kozott négy forgalmi savra torténd bovités,
- keskeny — de siir(i autobusz-forgalmu — utak két forgalmi savra torténé szélesitése,
— forgalmi csomopontok atépitése, forgalmi jelzélampakkal torténd korszerisitése,
autobuszoblok épitése,
— a forgalombiztonsagot szolgald irany- és magassagi utkorrekciok, uj forgalmi savok
épitése. Kapaszkodo- és leallosavok, lampas gyalogos-atkelohelyek 1étesitése,
— az idegenforgalmi igényeket szolgal6 hataratkelohelyek bovitése, 0y atkeldhelyek
létesitése. Tajékoztatd és forgalombiztonsagot szolgalé KRESZ-tablak elhelyezése,
— vasut-kozati keresztezOdéseknél biztonsagi berendezések épitése, korszertisitése.

“
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A felsorolt lokalis jellegi beavatkozasok kozil emlitésre méltoak az 1981—1985. éwvi
teljesitmények: : - ‘

— utkorrekcidk 78 km hosszban,

— kapaszkodosav 67 km hosszban,

— ) forgalmi sav épités (4. nyom) 17 km hosszban,

— utszélesités 622 km hosszban,

— csomopont-bovités, korszerlisités 325 helyen,

— autdbusz-6bol épités 1388 db.

Itt kell megemliteni az igazgatésagok telepfejlesztési teljesitményeit, az el6z6 otévben
megkezdett és a VL. 6tévben befejezett jelentdsebb 1) épitményeket. Ezek:

— székhaz 4 db
— minodségellenorzé allomas S db
— lUzemmérnokség 25 db
— géptelep 9db
— technoldgiai izemek 17 db

Ezen tilmenden mintegy 80 db meglévo épitmény bovitésére, korszerlsitésére keriilt sor, kozel
400 mullid Ft koltséggel.

Az o6todik otévi bazisidészakhoz viszonyitott pénziigyi keretek eldiranyzasa a szakmai
dontéseknek megfelel6en tortént.

Az autopalyak épitésére felhasznalt 6sszeg 10 év alatt kozel az otszorosére novekedett. Ezzel
szemben viszont a célcsoportos beruhazasokon belil az utkorszerGsitésekre felhasznalt Gsszeg
a bazisotév tényszamanak 20 szazalékara csokkent.

A fenntartas, Gizemeltetés koltségeldiranyzat novekedésének ellenére — az inflacio hatasara —
a burkolatmegerdsitések hossza jelentdsen lecsokkent.

Az igazgatosagok a felileti bevonatok mennyiségének novelésével a VI. otév végéig — még
szinten tudtak tartani a nagyfeliileti burkolatjavitasok mennyiségét.

1985 utan — az ismert tényezOk hatasara — erre nem volt anyagi lehetéségiik.

Autopalya-épitések

Az autopalyak épitési koltségeinek tényszamait 1961-t6l, az autépalyak, autoutak atadasanak
1d6pontjat pedig az 1957. évtol kezdodoen ismerjiik.

Az otéves 1d6ciklusban kifizetett koltségek tartalmazzak a kozponti tamogatasok osszegén til
az 1degen szervek koltség-hozzajarulasait 1s. Az otévenkénti pénziigyr kiadasok tényszamai
magukban foglaljak a tervezési, kisajatitasi, kartalanitasi, az épitési, valamint a lebonyolitési
koltségeket. . :

Pénziigyi kiaddsok

II. otév 1961—1965. 1 002 milli¢ Ft
1L otév 1966—1970. 1 480 milli6 Ft
IV. otév 1971—1975. 2 837 millié Ft
V. 6tév 1976—1980. 1932 millié Ft
VI otév 1981—1985. 4 586 milli6 Ft

VIIL. otév 1986—1990. 8 946 milli6 Ft
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1957-t61 1965-1g készilt az elsd gyorsforgalma ut, az M1 sz. Gt Budatrs-Tatabanya kézti
szakasza, majd ezt kovette az elsd autopalya, az Ml—M7 sz. ut kozos fovarosi bevezetd
szakasza.

Ebben az idészakban az atadott palyak fenntartasi és uzemeltetési feladatait a foldrajzilag
illetékes megyei igazgatosagok lattak el, majd 1967. marcius 1-jén Borsos Istvan autopalya-
feliigyel6 vezetésével megalakult az Autopalya FeliigyelOség.

A torokbalinti Gtmesterség kapta feladatul — megyehataroktol fliggetlenil — a forgalomba
helyezett palyak izemeltetését.

A szervezeti valtozas 0] allomasa 1974 volt, amikor is a Budapesti Igazgatosag szervezetén
belil létrehozott Autopalya Miiszaki Fomérnokség feladata lett az autopalyak beruhazasainal
az épittetdi feladatok, valamint a fenntartas-iizemeltetési tevékenység ellatasa.

1989. aprilis elsejével megalakul az 6nallo Autopalya Igazgatosag.

Az atugyi tevékenység teljesitményeit €s eredményeit mutatjak be a grafikonok.

FORRASOK:

KOTUKI 5. és 37. szamud kiadvanya: LAz orszagos Uthalozat 25 éves, illetve 30 éves
fejlodésére vonatkozo adatgyljtemény”

KOTUKI: AIV. 6téves terv teljesitményeire vonatkozo6 adatgyljtemény (1976)  sw - - e
A I&ozlekedem Tarca utiigyi szervei altal osszeallitott értékelo jelentések
Az UTORG évenkénti Osszeallitasu gépi adatszolgaltato tabloi

A Kozuti Féosztaly rendelkezésére az 1gazgatosagok altal osszeallitott miiszaki-gazdasagi
beszamolok adatai
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Pénziigyi kiadasok 1961-1990.

Az uthalozat fejlesztésére, korszerUsitésére, valamint fenntartasara €s iizemeltetésére

forditott kiadasokrol, teljesitményekrol és egyéb adatokrol.

1. tablazat

5 éves tervek tényszamai
1961~ 1966- 1971- 1976- 1981- 1986-
Megnevezés Egység 1965 1970 1975 1980 1985 1990
II. . V. V. V1. VIIL
Fejlesztések
Fejlesztés Osszesen: milho Ft 1002 1480 3537 1932 4586 8 946
Osszesenbdl autopalya, antont millié Ft 1002 1480 2 837 1932 4586 8946
Célcsoportos beruhdzasok
bekstout épités milli6 Ft 175 515 780 425 281 854
utkorszertisités millié Ft 3 469 4726 5532 5913 2710 1169
hidkorszeriisités milli6 Ft - 323 379 946 897 1727
gépbeszerzés millié Ft 205 562 979 1017 844 772
egyéb millié Ft 234 550 2069 1752 1257 325
Célcsoportos beruhazasok dsszesen: millié Ft 4083 8156 9739 10053 5989 4847
Kozuti igazgatosdagok kiaddsai milli6 Ft 2280 4 406 7557 9970 11750 15388
Vallalati ut-, hidjavitas millié Ft 1853 2269 6925 11234 11911 12655
Fenntartas és iizemeltetés dsszesen: millié Ft 4133 6675 12 567 21 204 23 661 28 043
Kiadéasok dsszesen: millié Ft 9218 14 831 25843 33189 34236 41 836
Kiemelt teljesitmények
atadott autopalya km 9 - 77 45 69 -
atadott félautopalya km - - - - 26 -
atadott autout km 48 77 47 35 - -
atadott utkorszeriisités km 3608 1872 1022 348 136 10
atadott bekotout km 139 336 392 139 68 30
Fenntartas és iizemeltetés
vallalati kivitelezésii fenntartas milli6é Ft 1853 2269 6 925 11234 11911 12655
igazgatosagi kivitelezésii fenntartas millié Ft 1132 2834 3314 5134 7917 10 166
fenntartds dsszesen: millio Ft 2985 5103 10 239 16 368 19 828 22 821
altalanos tizemeltetés millié Ft 868 959 1635 3652 2412 2973
téli lizemeltetés millié Ft 340 613 693 1184 1421 2249
fenntartas és iizemeltetés 9sszesen: millié Ft 4133 6675 12 567 21 204 23 661 28 043
Fenntartas kiemelt teljesitményei
véllalati aszfaltbeton millié Ft nincs - 6925 10012 6 820 4500
vallalati egyéb burkolatmegerdsités millié Ft adat 1218 - - - -
igazgatosagi aszfaltszényeg millié Ft - - 672 837 2318 1191
Burkolatmegerdsités dsszesen: millié Ft - 1711 7597 10 849 9138 5697
Veékonyaszfalt és egyéb burkolat millié Ft —_ _ — — — 1106
Zardréteg és feliileti bevonat milli6 Ft - 375 575 777 2106 2 046
Nagyfeliiletii burkolatjavitds Ssszesen: millié Ft - 1986 8122 11626 11244 8 843
Kiemelt természetes egységek
Burkolatmegerdsitések
véllalati aszfaltbetonok km - - 5515 6222 3256 1816
vallalati egyéb burkolatmegerésités km _ 1200 _ — _ -
igazgatosagi aszfaltszényeg és itatis km - 2416 3106 2752 1871 1607
Burkolatmegerdsités dsszesen: km - 3616 8621 8974 5127 3424
Vékonyaszfalt + egyéb burkolat km - _ — _ _ 515
Zarbréteg + feliileti bevonat km - 8616 16 100 15 900 19 444 12972
Nagyfelitletii burkolatjavitds km 12232 24721 24 874 24 671 16 910
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Az thal6zat fejlesztésére, korszerlsitésére, valamint fenntartasara és izemeltetésére

Pénziigyi kiadasok 1986-1990.

forditott kiadasokrdl, teljesitményekrdl és egyéb adatokrol.

2. tablazat

Megnevezés VII. Stéves terv tényszdamai
Egység 1986 1987 1988 1989 1990 Osszeen
Pénziigyi raforditasok (kiadasok)
Fejlesztés dsszesen (autdpalya + egyéb) millié Ft 1140 1419 1293 2023 3071 8 946
Célcsoportos beruhdzasck
bekotdat-épités millié Ft 37 158 129 181 349 854
utkorszertsités millié Ft 131 87 347 235 369 1169
hidkorszeriisités millié Ft 69 168 257 593 640 1727
gépbeszerzés millié Ft 157 219 140 220 36 772
egyéb millié Ft 93 74 23 20 115 325
Célcsoportos beruhdzdasok dsszesen: milli6 Ft 487 706 896 1249 1509 4847
Véllalati ut- és hidjavitas millié Ft 2214 2212 2249 2759 3221 12 655
Kozuti igazgatésagok kiadasai millié Ft 3099 2753 2 999 2939 3598 15388
Minddsszesen: millié Ft 6 940 7090 7437 8970 11399 41 836
Kiemelt teljesitmények
atadott autopalya km 18 1 - - - 19
atadott félautdpalya km - - - - - -
atadott autént km - - - - - -
utkorszeriisités km 10 15 - 2 10 37
bekotéut km 11 9 - 33 30 83
Fenntartas—iizemeltetés pénziigyi teljesitése
. vallalati kivitelezésii fenntartds millié Ft 2214 2212 2249 2759 3221 12 655
[ igazgatdsagi kivitelezésii fenntartas millié Ft 2339 1948 2130 1992 1751 10 166
Jfenntartds dsszesen: millié Ft 4553 4160 4385 4751 4972 22 821
altalanos izemeltetés millié Ft 300 304 405 581 1383 2973
téli iizemeltetés millié Ft 460 501 458 366 464 2249
fizemeltetés Gsszesen: milli6 Ft 760 805 863 947 1 847 5222
Fenntartas és iizemeltetés Ssszesen: millié Ft 5313 4965 5248 5698 6819 28 043
Fenntartas kiemelt teljesitményei
Burkolatmegerésitések
vallalati kivitelezési aszfaltbetonok millié Ft 829 923 544 1057 1147 4 500
igazgatdsigi  hengerlések és  aszfalt-
szényegek millio Ft 541 275 142 49 184 1191
burkolatmegerdsitések dsszesen: millié Ft 1370 1198 686 1106 1331 5691
Vékonyaszfaltok, egyéb burkolatok millio Ft 91 136 363 345 171 1 106
Zarorétegek és feliileti bevonatok millio Ft 503 450 379 330 384 2 046
Nagyfelileti burkolatjavitdsok dsszesen: millié Ft 1964 1784 1428 1781 1886 8 843
Kiemelt természetes egységek
Burkolatmegerésitések
vallalati aszfaltbetonok km 428 489 261 343 295 1816
igazgatésagi  hengerlések és  aszfalt-
szbnyegek km 769 426 204 65 144 1607
Burkolatmegerdsitések dsszesen: km 1197 914 465 408 439 3 423
Vékonyaszfaltok, egyéb burkolatok km 82 105 206 92 30 515
Zarorétegek + feliileti bevonatok km 3352 3041 3239 1851 1489 12972
Nagyfeliletii burkolatjavitas km 4631 4060 3910 2351 1958 16 910
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Jelentdsebb épitmények 1961-1970

3. tablazat

Koltseg
Az utszakasz, épitmény Hossza, Sfolyo-aron, Epités
szama megnevezése km millio Ft éve
8 Beruhazasok
80. Budapest-Tatabanya 69,5 1961-64.
4, Tisza-hid, Szolnok 496 1961-64.
M1-M7 Budapest bevezeté szakasz 262,0 1962-66.
M7 Uttervezés, autopalya-épités 1546,7 1963-70.
Bodrog-hid épitése, Alsobereck 8,2 1966-67.
Zala-hid épitése, Zalalévo 71 1966-67.
Koros-hid épitése, Endréd 11,0 1967-69.
B Bekotonut-épitések
Atadva 137 0t, 5sszesen 475 km
hosszban 670,0 milli6 Ft ksltséggel.
0 Kiemelt megyék:
Baranya 33 db 111,8 157,2 1961-70.
Somogy 25db 95,3 1443 1961-70.
Zala 24 db 83,2 138,0 1961-70.
Veszprém 9db 36,5 35,8 1961-70.
Szabolcs 14 db 52,8 55,4 1961-70.
Fejér 12db 36,5 39,2 1961-70.
0 Megyénként kiemelt utak:
0 Baranya
Erdésmecske 4,2 5,1 1961.
Somogyharsény 6,0 5,9 1963.
Dravasztara 82 8,9 1963.
Siklésbodony 5,7 3,7 1963.
Almamellék 5,8 7.5 1965.
0 Somogy
Hacs 6.2 7,2 1964.
Somogymeggyeg 6,0 9,6 1966-67.
O Fejér
Zichyajfatu 5,5 5,6 1964.
Kabokapuszta 52 5.4 1965,
0 Borsod-Abaiij-Zemplén
Sajépéteri 8,0 14,0 1969-70.
O Szabolcs-Szatmar
Balkany-Hodospuszta 12,0 13,0 1963-64.
Nyiregyhdza—Mand 77 77 1970.
o ‘(]jzzzgl;;: m 8,0 140 1970-71.
0 Zala 48
izfmpewﬁblde 6,2 85 1966-67.
Ligetfalva 5.8 8,1 1966-67.
Lendvadedes 42 6,8 1969.
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Az utszakasz, épitmény

Koltség

Hossza, Jfolyo- Epités
szama megnevezése km dron, éve
millio Ft
B Utkorszeriisitések
A terjedelmes tiblizatok elkeriilése céljabol
megyei bontisban az egy- és kétszimjegyii
féutak mellett csak a jelentdsebb koltséggel épiilt
alsobb-rendii uthalozati utakat emlitjikk. A nem
dsszefliggd  Otszakaszokon a  kezdé- és
végszelvények kozott vég-zett korszeriisitések
dsszes hosszat szerepeltetjik.
10 év alatt forgalomba helyezett utak hossza
IL 6téves tervben 3 608,0 4 406,0 1961-65.
111. 6téves tervben 1 872,0 4726,0 1966-70.
0 Megyei bontasban dsszesen
és az dsszesenbd) kiemelt utak
O Baranya megye
II. 5téves tervben 239,1 1961-65.
111 stéves tervben 246,8  1966-70.
Kiemelt
6. Budapest-Pécs—Barcs 192,8 - 2454 48,0 185,0  1966-70.
66. Pécs—Kaposvar 0-151 9,0 37,0 1961-70.
Mohécs—Pécsvarad 0-92 9,0 19,0 1961-65.
Szigetvar—Drivafok 0-14 14,0 21,0 1961-65.
594. Pécs—Vajszlé 0-30 30,0 41,0  1961-65.
o [0 Bacs-Kiskun megye e w —— »
I1. stéves tervben ) 253,0 1961-65.
III. 6téves tervben 167,0 1966-70.
Kiemelt
5. Budapest—Szeged-Roszke 60,5 - 126,5 50,0 66,0 1966-70.
43. Debrecen-Szeged 102 -129 4,0 11,0  1963-64.
Bécsalmas—Kiskunmajsa 16 -25 9,0 27,0 1969.
53. Solt-Kiskunhalas—Tompa 17-20 3,0 6,0 1966
53. Solt—Kiskunhalas-Tompa 39-54 15,0 18,0  1966-67.
[ Békés megye
II. 6téves tervben 194,0 1961-65.
III. 6téves tervben 1440  1966-70.
Kiemelt
43. Debrecen—-Szeged 80 -130 6,0 15,0 1962-64.
44. Kecskemét—Gyula 74-76 2,0 13,0 1969.
47. Debrecen—Szeged 117,6 - 1199 23 13.0 1967-68.
47. Debrecen—Szeged 150,2-151,6 1,4 10,0 1970.
Karcag-Fiizesgyarmat 11,2-32 20,8 23,1 1964-65.
433. Oroshéza—Tétkomloés 1,2-16,5 15,3 23,0 1964-65.
437. Maké—Békéscsaba 27,749 21,3 30,0  1962-65.
Gyula—Pitvaros—Maké 26 -39 13,2 29,0  1966-69.
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Az utszakasz, épitmény Koltség folyo-
H Hossza, aron, Epités
szama megnevezése km millié Ft éve
O Borsod-Abaij-Zemplén megye
1I. stéves tervben 345,0
1I1. &téves tervben 362,0
Kiemelt
3. Budapest-Miskolc 150 —231 29,7 59,0 1961-65.
3. Budapest-Miskolc-Tofnyosnémeti 134 - 188 49,1 217,0 1966—70.
Felsézsolca—Edelény 6-25 21,0 25,0 1963-65.
Putnok—Szin 13,6 -37.8 25,0 35,0 1961-62.
Szuhakéllo-Ragaly 0-20,8 20,0 24,0 1961.
215. Felnémet—Vadna 32-51 19,0 23,0 1961-63.
Mezézombor—Tarcal-Tokaj 0-14 14,0 16,0 1964-65.
O Csongrad megye
1L 6téves tervben 158,0 1961-65.
IIL stéves tervben 119,0 1966-70.
Kiemelt
S. Budapest—Szeged—R6szke 129 - 185 42,0 50,0 1966-70.
Szeged-Csongrad 0-29 28,0 29,0 1966-69.
Békéscsaba—Maké 47 -175 27,0 32,0 1966-70.
422, Szeged—Csongrad 0-57 48,0 28,0 1961-65.
Szeged-Kiskunmajsa 0,7-11 10,3 20,0 1964.
Maroslele-Maké6 0-30 18,0 18,0 1962-64.
O Fejér megye
1L &téves tervben 262,0 1961-65.
III. 6téves tervben 1520 1966-70.
Kiemelt
7. Budapest—Székesfehérvar—
Nagykanizsa—Letenye 32-98 68,0 128,0 1961-65.
63. Székesfehérvar—Szekszard 55,8-59 23 17,0 1969-70.
63. Székesfehérvar—Szekszard 89 -94 4,5 15,0 1970.
70. Budapest-Nagykanizsa 28 -36 8,0 25,0 1966-77.
805. Székesfehérvar—Bicske 0-32 3,2 12,0 1962-63.
Dunaijvarosi bekétéut 3,5-76 4,1 24,0 1967-70.
0O Hajdi-Bihar megye
IL 6téves tervben 46,0
IIL 6téves tervben 263,0
Kiemelt
4. Budapest-Debrecen~Zahony 174 - 224 32,0 153,0 1966-70.
Hajdubészormény—Tiszavasvari 24-33 9,0 28,0 1961-62.
Biharkeresztes—Komadi 14-27 13,0 19,0 1962-63.
Puspokladany—Balmazijvaros 0-127 12,7 13,0 1963-64.
0 Gyér-Sopron megye
11 6téves tervben 246,0 1961-65.
IIL 6téves tervben 297,0 1966-70.
Kiemelt
1. Budapest-Gy6r-Sopron 106 — 180 24,0 15,0 1962-65.
80, Budapest_Gy('jr 106 — 124 18 ,0 29,0 1961-63.
84. Sopr(}n..]énoshéza 0-30 30,0 41,0 1962-64.
825. Kapuvar—Beled 4-17 13,0 27,0 1962-66.
851. Mosonmagyarévar—Csorna 0-16 16,0 24,0 1962-65.
1. 110 - 185 73,0 2770 1967-70.

Budapest-Gyoér—Hegyeshalom
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Az utszakasz, épitmény

Koliség folyo-

Hossza, dron, Epités
szdama megnevezése km millio Ft éve
O Heves megye
IL &téves tervben 214,0 1961-65.
1IL. 6téves tervben 475,0 1966-70.
Kiemelt
24. Gyongyos—Pasztd 18-27 9,0 12,0 1961-62.
Eger-Fiizesabony 25-9 6,5 17,0 1963-65.
217. Eger-Parad-Matrahaza 20 - 44 24,0 55,0 1962-65.
215. Felnémet—Vadna 7-32 30,0 60,0 1961-65.
0 Koméarom megye
1L 6téves tervben 131,0 1961-65.
IIL 6téves tervben 158,0 1966-70.
Kiemelt
1. Budapest-Tata—Gyér-Hegyeshalom 62~ 110 38,0 137,0 1966-70.
807. Dunaalmas--Tata 0-88 8,8 31,0 1964-65.
808. Komérom-Kisbér 1-30 29,0 36,0 1962-65.
80. Budapest-Tata—Gyér 92 - 106 13,0 29,0 1963-65.
0 Négrad megye
11. otéves tervben 154,0 1961-65.
1I1. dtéves tervben 151,0 1966-70.
Kiemelt
2. Budapest—Vac—Balassagyarmat 36-71 35,0 71,0 1962-64.
206. Balassagyarmat—Aszdd 1,2-175 16,0 24,0 1962-65.
Salgotarjan—Nadujfalu 1,9-244 19, 35,0 1961-65.
2. Budapest—Vac—Rétsag-Hont 57-179 210 . 115,0 1966-70.
O Pest megye
1L. 6téves tervben 2970 1961-65.
IIL 6téves tervben 797,0 1966-70.
Kiemelt

2. Budapest—Véac—Parassapuszta 33-43 10,0 40,0 1962-64.

5. Budapest—Szeged—Raszke 19 -60 7,0 17,0 1965.

11. Budapest-Esztergom 25-44 19,0 44,0 1961-65.
121. Véac-Szob 0-13 13,0 29,0 1964-66.

3. Budapest—Miskolc—Tomyosnémeti 17 -54 35,0 125,0 1966-70.

4. Budapest—Debrecen-Zahony 18-93 79,0 152,0 1966-70.

6. Budapest—Pécs—Barcs 21-29 8,0 35,0 1970.

7. Budapest-Nagykanizsa—Letenye 60 - 63 3,5 36,0 1966-67.
70. Budapest—Nagykanizsa—Letenye 15-24 9,0 52,0 1969-70.
11. Budapest—Esztergom-Dorog 13 -20 7,0 25,0 1970.

0 Somogy megye
IL. 6téves tervben 354,0 1961-65.
1L stéves tervben 210,0 1966-70.
Kiemelt

6. Budapest—Pécs—Barcs 245 - 264 19,0 48,0 1966-70.

7. Budapest-Nagykanizsa-Letenye 100 -133 17,0 21,0 1966-68.
65. Dombévar—Nagykanizsa 2-27 26,0 22,0 1961-62.
68. Szekszard--Siofok 66 — 86 20,0 46,0 1962-64.
61. Dunaftldvar-Dombévar-Nagykanizsa 122 -127 3,0 34,0 1968-70.

659. Balatonkeresztir—Bshonye 0-32 28,0 44,0 1964-65.
Tharosberény—-Gyékényes 0-12 12,0 39,0 1961-63.
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Az sitszakasz, épitmény

Koltség folyo-

Hossza, dron, Epités
szdma megnevezése km millic Ft éve
0O Szabolcs-Szatmar megye
1L 5téves tervben 254,0 1961-65.
II1. 6téves tervben 157,0 1966-70.
Kiemelt
4. Budapest-Debrecen—Zahony 325 -347 23,0 25,0 1961-62.
4. Budapest-Debrecen—Zahony 252 -270 12,0 21,0 1966-67.
4. Budapest-Debrecen—Zahony 97-116 8,0 36,0 1966-70.
4, Budapest-Debrecen—Zéhony 168 — 174 6,0 18,0 1970.
Matészalka—~Mérk 0-21 21,0 25,0 1963-64.
Nyirbogdany—Pacin 0-26 74,0 27,0 1964-65.
0 Szolnok megye
11. stéves tervben 220,0 1961-65.
111 stéves tervben 198,0 1966-70.
Kiemelt
4. Budapest-Debrecen—Zahony 93 — 168 75,0 60,0 1969-70.
32. Hatvan-Szolnok 74-76 2,0 33,0 1969-70.
31. Budapest-Jaszberény—Dormand 6977 8,0 25,0 1967-70.
Ujszasz-Taszapiti 11-28 17,0 36,0 1966-69.
32. Szolnok-Hatvan 33-63 30,0 27,0 1961-65.
415. Térokszentmiklés—Endrdd 8-33 23,0 24,0 1961-62.
O Tolna megye
1L Stéves tervben 160,0 1961-65.
III. 6téves tervben 111,0 1966-70.
Kiemelt
56. Szekszard-Mohacs 1,8-7,5 5,7 30,6 1966-68.
61. Dunafdldvar-Dombovar 29-34 5,0 27,9 1966—68.
61. Dunafdldvar-Dombévar 45-61 15,0 21,0 1963-65.
612. Hoégyész-Dombovar 0-28 28,0 47,0 1961-64.
Kolesd-Pincehely 0-14 14,0 33,0 1962-64.
0 Vas megye
11. 6téves tervben 276,0 1961-65.
IIL Stéves tervben 87,0 1966-70.
Kiemelt
84. Sopron-Jénoshéza 22 -70 48,0 122,0 1961-66.
731. Kﬁmlend—Za[aegerszeg 2,8-10,6 7,8 18,0 1961-65.
Narda—Pornbapati 0-13 13,0 24,0 1961-65.
Felsébagod—Oriszentpéter 13-25 12,0 32,0 1961-65.
0 Veszprém megye
1I. &téves tervben 309,0 1961-65.
III. 6téves tervben 526,0 1966-70.
Kiemelt
8. Székesfehérvar—Janoshaza-Rébaflizes 16 - 45 24,0 76,0 1966-70.
71. Lepsény-Balatonfiired—Balatonkeresztar 0-44 44,0 153,0 1966-70.
84. Balatonederics—Sarvar-Sopron 0-42 42,0 144,0 1966-69.
Zirc-Bakonybél-Nagygyimét 0-18 18,0 37,0 1966-68.
Tihanyi-félszigeti vt 0-56 3,6 24,0 1961-62.
71. Polgirdi—Keszthely 14-29 15,0 29,0 1961-65.
74. Veszprém-Keszthely 25-39 14,0 34,0 1961-65.
82. Gybr-Veszprém 31-55 24,0 36,0 1961-65.
0 Zala megye
1L Gtéves tervben 192,0 1961-65.
TIL téves tervben 67,0 1966-70.
Kiemelt
Zalaapsti-Zalabér 0-25 25,0 27,0 1961-65.
Lenti-—Borsfa 7-29 22,0 39,0 1961-65.
Dobri-Csémédér 0-11 11,0 25,0 1961-65.
Zalaegepszeg-légorhida 10-26 10,0 23,0 1961-65.
Za]aegerszeg-Kﬁm\end 19-26 7,0 18,0 1966-70.
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Jelentosebb épitmények 1971-1980.

4. tablazat

Koltség
Az utszakasz, épitmény Hossza, Sfolyo- Epités
km dron, éve
szdma megnevezése millio Ft
H Fejlesztés
(gyorsforgalmi utak épitése)
Ml autopalya 61-118 910,9
M3 autépilya 10,2-33,7 490,8
M7 autopalya 13-112 14357
Aut6pélyak Osszesen: 28377 1971-75.
Algy6i Tisza-hid 154,8
Medvei Duna-hid 86,2
Kunszentmartoni Kérés-hid 146.0
Hidak 6sszesen: 3870 1971-75.
Egyéb bsszesen: 3124
MINDOSSZESEN: 35368 1971-75.
M1 Térokbalint-Bia—K omarom—Gyor 1932,0 1976-80.
Atadott
M1 Tatabanya—Komarom félautopélya 62— 87 25,0 1971-75.
M7 Budapest-Lepsény autopalya 13- 90 77,0 1971-75.
M7 Lepsény—Zamérdi félautopalya 90 -112 220 1971-75.
Algyéi Tisza-hid
Medvei Duna-hid
Kunszentmartoni Kérés-hid
M1 Téorokbalint-Bia autopalya 0.3 1976-80.
M Torokbalint—Bia félautopalya i RS . S 1976-80.
M1 Komirom-Gyér félautopalya 312 1976-80.
B Bekétoutak
Gsszesen: 3920 780,0 1971-75.
dsszesen: 1390 425,0 1976-81.
Baranya megye 29 db 89,0 2470 1971-75.
3db 9,0 73,0 1976-80.
Somogy megye 19db 58,0 125,0 1971-75.
4db 8,0 28,0 1976-80.
Szabolcs megye 35db 102,0 138,0 1971-75.
3db 4,0 12,0 1976-80.
Borsod megye 6 db 278,0 49,0 1971-75.
1db 2,0 2,0 1976-80.
Zala megye 12db 28,0 54,0 1971-75.
4,0 1976-80.
Gyér-Sopron megye 7 db 21,0 42,0 1971-75.
2db 5,0 16,0 1976-80.
Csongrad megye 52,0 1976-80.
Hajdii-Bihar megye 3 db 75 46,0 1976-80.
Pest megye 5db 12,0 47,0  1976-80.
Bacs-Kiskun megye 3 db 25,0 650  1976-80.
Fejér megye 5 db 14,0 42,0  1976-80.

41



Koltség

Az dtszakasz, épitmény . Hossza, Solys- Epités
km dron, éve
szdma megnevezése millié Ft
[0 Baranya megye
Kisnyarad . . : B 6,0 18,0 1972
Ofalu 6,0 19,0 1973.
Goresdnydoboka . : 49 - 18,0 1973.
Obanya 40 . 15,0 1974-75.
Radfalva 5,0 16,0 1975.
Szirasz 5,0 15,0 1975.
Somberek—Pécsvarad : 3,4 23,0 1977-78.
Arpadtet6—Remeterat 2,9 11,0 1977-78.
0 Bacs-Kiskun megye . '
Miske : B 58 11,9 1972.
Kiskunfélegyhaza—Galambos A 6,0 14,1 1978-79.
Laszlofalva—Tiszakécske ) 13,2 37,7 1974-75.
Kiskérés—Seregélyi 6,2 13,2 1979.
O Borsod-Abaiij-Zemplén megye
Hejébaba 14,3 29,0 1972-75.
O Csongrad megye
Csanadpalota—Nagylak 8,0 39,0 1980.
Balastya 5,7 20,0 1979-80.
0O Fejér megye
Mezoéfalva—Nagyhoresok 4,6 46,0 1979-80.
Besny6-Pusztaszabolcs 5.3 17,0 1980.
[0 Gyér-Sopron megye
Sz8gye—Vének 73 14,4 1972.
Gybrijbarat-Lilahegy 29 85 1978
[0 Pest megye
Felstfarkasd i,l 15,2 1979.
Tépiobicske—Tépidszecsd 7’% 17,5 1978.
Hanthéza—Csem$ > 19,0 1978.
U Somogy megye
. - 5,1 .
Banya—Lipotfa 37 ; ; ’g igzg
Varjak—puszta 3' 9 4 :
Kocsola-Igal > 16,0 1979.
O Szaboles-Szatmar megye 78
. » 9,8 1971.
palin prcips S B
Nagykall6—Butykasor 69 8,6 1972,

. 5.8 9,9 1975.
Tyukod—Zsirostanya 46 74 1973
Polyak—R6zsabokor ’ ’ )

0 Zata megye 3,8 84 1971

Gilbart
Pusstaanati 4,6 82 1972.
pats 33 7,8 1972.

Nagyhorvati

B
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Koltség

Az utszakasz, épitmény Hossza, Jolyé- E’pite’s
km dron, millié éve
szdma megnevezése Ft
8 Utkorszeriisitések
sszesen: 1022,0 5532,0 1971-75.
osszesen: 348,0 5913,0 1976-80.
0 Megyei teljesitmények
0 Baranya megye 249,0 1971-75.
192,06 1976-80.
Kiemelt
6/A Pécsi tehermentesitd
és 6. it csomopont 0,2-3,5 3,8 112,0 1976-80.
67. Szigetvar—Kaposvar—Balatonlelle 14,7-17,4 2,7 19,0 1978.
Gorcsony- Harkany 10,5 -15,5 5,0 2,0 1976.
Szederkény—Villany 6-12 6,0 19,0 1971
58. Pécsi felitljaro 0-18 1,8 127,0 1975.
Harkany—orszaghatar 26 -33,8 1.7 78,0 1974,
[0 Bacs-Kiskun megye 240,0 1971-75.
261,0 1976-80.
Kiemelt
51. Budapest-Baja-Hercegszanté 85-1%4 10,0 75,0 1973-75.
S. Budapest—Szeged-Roszke 83-91 7,0 70,0 1972-74.
51. Dunavecsei és bajai atkelés 3,7 75,0 1976-80.
53. Kiskunhalasi 4tkelés 4,5 70,0 1977-80.
- 53. Hataratkeld . . 2,3 19,0 1977-80.
54. Feliiljard 0-21 2,1 32,0 1979-80.
[ Békés megye 158,0
241,0
Kiemelt
44. Békéscsabai dtkelés 0,4 8,0 1975
46. Gyomai atkelés 3,1 8,0 1971.
Ecsegfalva-Dévavanya 14,7 -130,5 14,7 420 1973.
44, Békéscsabai atkelés 34 39,0 1978-80.
44. Kecskemét—Gyula 72,2-73,1 0,9 30,0 1978-80.
47. Debrecen—Szeged 91,5-92,6 1,1 104,0 1976-80.
0 Borsod-Abaiij-Zemplén megye 2110
440,0
Kiemelt
3. Budapest-Miskolc-Tornyosnémeti 136 - 146 10,0 51,0  1971-72.
Mezényardd-Biikkdbrany 146 - 149 3,0 17,0 1971
3611. Szerencsi elagazas 22,4 -292 7,0 44,0 1972.
3. Budapest—Miskolc-Tormyosnémeti 184 - 185 1,0 112,0  1976-78.
3. Budapest-Miskolc-Tornyosnémeti 174 -179 49 221,0  1977-80.
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Koitség

Az utszakasz, épitmény 4 Hossza, Jolyo- Epz’tés
km dron, éve
szdma megnevezése millié Ft
0 Csongrad megye 333,0 1971-75.
350,0 1976-80.
Kiemelt
5. Budapest—Szeged—Roszke 140 - 185 34,0 184,0 1971-75.
43, Szeged—Mako—Nagylak 0,2-51 4,0 48,0 1971-81.
55. Szeged—Baja-Bataszék 0-35 3,5 57,0 1975.
45, Kunszentmarton—Szentes—Hodmezdvasarhely 16 -25 2,6 31,0 1973-75.
5. Budapest—Szeged-Raszke 131 - 169 38,0 159,0 1976-77.
43, Szeged—Mako—-Nagylak 23-31 6,2 98,0 1976-78.
Nagylaki hataratkels 18,0 1979-80.
4519. Csongrad-Szeged 55-57 2,0 32,0 1980.
4516. Nagytéke—Szentes 14 -17 3,0 21,0 1978-79.
[ Fejér megye 167,0 1971-75.
291,0 1976~-80.
Kiemelt
63. Sarbogardi és székesfehérvari atkelés 6,6 40,0 1971-72.
Ipar-Dég 3-21 18,0 78,0 1975,
81. Székesfehérvari atkelés 2,3 27,0 1975.
64. 30,2-35.4 52 31,0 1976-717.
811. 40 -423 2,3 31,0 1977-79.
8. Székesfehérviri elkeriil§ szakasz 0-5,6 5,6 57,0 1978-81.
62. ) 44,5 - 46,3 1,8 22,0 1978-80.
Moér—Balinka 0-6,4 6,4 35,0 1976-79.
0 Gyér-Sopron megye 266,0 1971-75.
414,0 1976-80.
Kiemelt
1. Budapest—Tata—Gy6r—Hegyeshalom 130,9 - 132,6 1,7 65,0 1971.
84. Balatonederics—Sopron 110 -120 10,0 37,0 1971.
85. Gy6r-Nagycenk 16 — 44 28,0 137,0 1971-75.
14. Gybr—Vamosszabadi 0-25 2,5 353,0 1976-80.
14. Vamosszabadi 0,5 29,0 1980.
O Hajdi-Bihar megye 315,0 1971-75.
2440 1976-80.
Kiemelt
4. Karcag-Puspokladany kozott 173,7-174,3 0,6 3,1 1971.
Puspokladanyi atkelés 178,5 - 185,6 7.1 42,7 1972.
Debreceni atkelés 230 -233 3,7 46,0 1972-75.
Debrecem—Téglds 233 -254 21,0 108,0 1973-75.
42. Puspokladany-Biharkeresztes 1,5-35 2,0 42,0 1974.
417. Debreceni atkelés 0,1-14 1,3 58,0 1972.
33. Fizesabony—Debrecen 103,5-107,6 4,1 45,0 1976-77.
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e

Koltseg

Az dtszakasz, épitmény Hossza, Jolyo- Epités
km aron, éve
szama megnevezése millic Ft
U Heves megye 328,0 1971-75.
326,0  1976-80.
Kiemelt
3. Budapest—Miskolc-Tornyosnémeti—~
Visonta—Kdépolna 88,6 — 107,5 18,9 188,0 1974,
Kerecsend—Mezokovesd 113,6 — 130,5 15,3 84,0 1972.
25. Egri atkelés 12,3 -13,4 L1 17,0 1972
0 Komarom megye 44,0
153,0
Kiemelt
10. Dorogi dtkelés 37,6 - 39,5 2,0 21,0 1974.
1l. Esztergomi atkelés 65,5 - 67,5 2,0 22,0 1975.
111 Esztergom-Dorog 6,2-73 1,1 46,0  1976-78.
8119. Velence—Csakvar (tatai atkelés) 56,9594 2,5 98.0 1976-80.
0 Négrad megye 152,0 1971-75.
194,0  1976-80.
Kiemelt
2. Nagyoroszi atkelés 69,7 - 78,6 8,9 55,0 1972

22. Balassagyarmati atkelés 21-24,1 3,1 36,0 1971.

21. Salgétarjani bevezetd szakasz 52,7 -53,8 1,1 42,0 1978-79.

21. Salgdtarjani atkelés 53,8-574 3,6 66,0  1976-79.

22. Szécsényi dtkelés 393 -42 2,7 38,0 1976-77.

2408. Paszto—Galyatet6 1,4-3,2 1.8 32,0  1979-80.
[0 Pest megye (autopalyaval) 536,0  1971-75.
496,0 1976-80.
Kiemelt
4. Budapest—-Debrecen—Zihony 18,8 -933 74,5 322,0 1975

11. Budapest—Szentendre 13,2-19,7 6,5 55,0 1973.

51 Budapest-Baja—Hercegszantd 37,6 -51,9 14,0 71,0 1973-75.
M1-M7 Jobbpalya szélesités 49-13,1 8.2 101,0 1977-78.
MI1-M7 Balpalya szélesités 4,9-13,3 8.4 66,0  1976-77.

1L Szentendre belsd kot 18 -22,1 4.1 175,0 1976-78.

1111, Szentendre—Visegrad 10,9 - 19,9 10,0 69,0  1977-79.
0 Somogy niegye 198.0 1971-75.
455,0  1976-80.

Kiemelt
68. Barcs—Bohonye—Balatonkeresztar 35,4 50,4 15, 99,0 1974-75.
7. Budapest—Nagykanizsa 112,4-1182 58 64,0 1977-80.
70/A Siéfok, Tanacshaz utca 1,2 75,0  1978-79.
61. Kaposvar északi tehermentesité 93 220,0  1976-80.
Zamérdi Rév-uit 42 54,0  1978-79.
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Koltség

Az utszakasz, épitmény Hossza, Sfolyo- Epités
kkm dron, éve
szdma megnevezése millié Ft
0 Szabolcs-Szatmar-Bereg megye 678,0 1971-75.
616,0 1978-80.
Kiemelt

4, Ujfehérté—Nyiregyhaza 262 - 276 13,5 79,0 1974.

Nyirtura atkelés 6,5 2,0 1975.

Ajak-Zahony 316 — 345 29,0 219,0 1975.

38. Tokaj—Rakamaz 9,1-12,4 3,3 35,0 197s.
4115. Zahony—Vésarosnamény 0-41 41,0 103,0 1975.
4128. Gyortelek—Fiizesgyarmat-Tiszabecs 9,2-38,2 29,0 152,0 1975.
4143, Csengersima—Tiszabecs 0-6,4 6,4 48,0 1975.

4. Nyiregyhézi atkelés 272-277 4,4 73,0 1977-79.
36. Polgar-Nyiregyhaza 47,8 -50,1 23 119,0 1976-78.
49, Rohod-Mitészalka 46,8 - 53 6,2 60,0 1976-78.
49, Rohod-Matészalka 14,9-19,7 4.8 97,0 1976-78.

491. Gyértelek-Tiszabecs 4,1 -9,1 5,0 130,0 1976-78.
O Szolnok megye 609,0 1971-~75.
134,0 1976-80.
Kiemelt
4. Szolnoki tkelés 93,3-99,1 5,8 91,0 1973-74.
Szolnok-Piispskladény 99,1 -174,2 56,5 434,0 1975.

46. Torokszentmiklosi atkelés 0-2 2,0 21,0 1978.

31 Jaszberény—Jaszjakohalma 82,4846 2,2 38,0 1978-79.

32, Ujszaszi Zagyva-hid 57-63,3 6,3 32,0 1979-80.

[ Tolna megye 102,0 1971-75.
212,0 1976-80.

Kiemelt
61. Dunafsldvar~Dombévar-Na; izsa 344-619 12,0 61,0 1973-75.
56. Szekszardi feliiljaro 0-29 2,9 93,0 1978-80.
611. Dombévar—Sarvér 0-28 2,8 50,0 1976-78.
0 Vas megye 159,0 1971-75.
275,0 1976-80.

Kiemelt

86. Karmend-Egyhazasradéc 52,6 -61,6 9,0 75,0 1975.

86. Kérmendi elkeriild szakasz 48,6 — 52,1 3,5 110,0 1978-79.

87. Kam-Szombathely-Ké&szeg 24,7 28 33 57,0 1976-78.

87. Szombathely Vorosmarty és Sz616 u. 1,2 23,0 1978-80.

74. GySrvar 65,1 — 69 3,9 28,0 1977-78.

00 Veszprém megye 302,0 1971-75.
308,0 1976-80.
Kiemelt
8. Székesfehérvar—Janoshaza-Rabafiizes
(13 utszakasz dsszevonva) 31-773 40,0 131,0 1971-1975.

71 Lepsény-Balatonfiired-Balatonkeresztar 83,6 — 89,8 6,3 56,0 1974-1975.

82. Veszprém—Zirc—Gyor 2,8 -6,6 3,5 35,0 1975.

8. Kapaszkodosav 71,3-739 2,5 26,0 1978-1979.

8. Veszprém keleti tehermentesité 42,1 -48,1 6,0 60,0 1977-1978.
71. Csopak és Balatonfiired atkelés 35,3-40,3 4,0 52,0 1979-1981.

8. Veszprém déli tehermentesitd 1. litem 42,1 -48,0 53 72,0 1978-1990.

[0 Zala megye 114,0 1971-75.
301,0 1976-80.
Kiemelt

74. Nagykanizsa-Zalaegerszeg—Vasvar—

K(}[pavé_r_Magyafszentnﬁklés 6,0-1,4 3,9 29,0 1974.
Hahét-Fakospuszta 22,5-26,0 3,5 20,0 1975.

76. Balatonszentgyorgy—Zalaegerszeg-Kormend 253 -283 3,0 19,0 1975.

74. Nagykanizsa—Zalaegerszeg 342-484 14,2 161,0 1977-1979.

76. Balatonszentgydrgy—Zalaegerszeg—Koérmend 53,0 - 55,6 2,6 106,0 1976-1977
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1. dbra—A jarmiidgllomadny és a forgalmi terhelés alakuldsa
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2. dbra—A gépjarmiidllomadny fejlddése az 1960. évi dllomanyhoz viszonyitva
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3. abra—Az orszdgos kozuthdlozat dtlagos napi forgalmanak fejlédése

féathal6zat

/

eljes uthalézat

alsébbrend utak

4. abra—A kozuti szdllitas teljesitményei

aruszallitasi teljesitmények

személyszallitasi teljesitmények
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5. dbra—Személysériiléses balesetek szamdnak alakuldsa
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6. dbra—A rdforditasok alakuldsa folyodron
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7. abra—A raforditdsok otéves tervenként, folyodron

beruhazas-fenntartas-lizemeltetés 6sszesen

fenntartas
/V
célcsoportos beruhazasok

\

8. dbra—A célcsoportos beruhdzdsok ardanyai

dsszesen /— \

/ @és \
/ \
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—
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9. abra—A célcsoportos beruhdzdsok teljesitményei

V\

atadott bekotout

atadott Utkorszerusités

10. dbra—Az utfenntartds és -iizemeltetés rdforditdsanak ardanyai

Osszesen

Utfenntartas és Gzemeltetés

tzemeltetés
/\_v

fenntartas
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11. abra—Az utfenntartas teljesitményei

feltleti bevonatok /\

burkolaterdsités 6sszesen

/] ——\\K

12. abra—Aszfaltbeton burkolatmegerdsitések jellemzdinek valtozdsa

I
1 km aszfaltbeton koltsége

aszfaltbeton burkolatok 6sszes koltsége
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——

aszfaltbeton burkolat 6sszes hossza
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13. abra—A felujitdsi ciklusidok valtozasa

B utkorszerusités Ahengerlés B aszfalt

14. abra—Az orszdgos kozutak megfelelésége (1980)
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A mult szakmai dontéseinek elemzése, a jovobeli fejlodési iranyok kijelolése, elképzelhetetlen
az uthalozat forgalombir6 kapacitasat legjobban kifejezd beépitett aszfaltmennyiségre
vonatkoz6 tényadatok nélkil. Az 1957-t6] bemutatott fejlodésben kiillonosen érdekes az
1972—1988 kozotti 1doszak, mely magaban foglalja az aszfaltatépités fellendiilésének és a
gazdasagpolitikai valtas okozta csokkenésének iddszakat.

A magyar utépitésben és utfenntartasban — az aszfaltos felilleti utak nagy és egyre novekvo
részaranya miatt — az aszfalttermelésnek és bedolgozéasnak, valamint a bitumenes kotdanyagu
technologiaknak kiemelt szerepe van.

1. A MENNYISEGEK GLOBALIS VALTOZASA

Az aszfalttermelés 6sszes mennyisége valtozasanak trendjét az /. abra mutatja be.

Az [. abra alapjan az aszfalttermelés valtozasanak kilonféle szakaszait killonboztethetjik meg.
1957 és 1972 kozott lassu, nyugodt, egyenletes fejlodési itemet latunk, 15 év alatt a mennyiség
mintegy 6...7-szeresére novekszik. Ez a korszak az iparszeri aszfaltutépités megteremtésének
id6szaka. Ezutan harom éven at az elobbi szakaszhoz képest rendkiviil meredek emelkedés
kovetkezik. Ezekben az években a hetvenes évek elejére mar nagyjabol kialakult keverdtelepi
halozat egyre nagyobb teljesitménnyel dolgozik, €s jelentés nagysagu gépbeszerezés is folyik.
Ebben az idoszakban altalanosan jellemzd a folyamatos, éjjel-nappal végzett aszfaltozas. Ez a
burkolatmegerdsitések 1ddszaka, melynek iranyitoja  Kozma Laszl6, a minisztérium
utosztalyanak vezetdje volt. 1975-ben a mennyiség novekedése lassul, késobb megall és 1980-
ig az elért maximum (kb. 5,5 millio t/év) korul stagnal. A keverdtelepek kihasznaltsaga
csokken, a gépbeszerzések szama esik. Egyre kevésbé jellemz6 a folyamatos, kétmiszakos
aszfaltgyartas.

1972—1980 kozott az aszfalttermelés aranyos volt az uthaldzati elmaradasok és a kezd6do
motorizaci6 diktalta itemmel. Ez a fejlddés megteremtette volna az alapjat a 80-as évekbeli
tovabbi fejlesztésnek és a halozat tizemképességének biztositdsahoz sziikséges fenntartasi
1génynek.

1981 és 1984 kozott az aszfaltmennyiség meredeken csokken, majd a vizsgalt id6szak utolsod
éveiben, 1985-t6] korilbeliil az 1972. évi mennyiség szintjén megallapodott.

2. AZ ASZFALTUTEPITESI TECHNOLOGIA VALTOZASANAK
ISMERVEI

2.1 Az aszfaltutépitési technologick jellemzése

Az utépités legnagyobb tomegben alkalmazott anyaga a tomor, betonszerkezetii hengerelt
meleg aszfalt. Az elmult harminc évben Magyarorszagon ennek az aszfalttipusnak a jelentésége
meghatarozova valt. A hazai aszfaltutépités régi hagyomanyaira és a korszerli gyartasi-
beépitési technikai felvételekre tamaszkodva a beépitett hengerelt aszfaltanyag felhasznalasa
1957-t81 1977-ig tizszeresére nétt. Ennek a nagy fejlédésnek az az oka, hogy a melegen
hengerelt aszfaltok igen rugalmasan hasznalhatok fel, sokféle feladat megoldasara alkalmasak.
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Az osszetevok sokféle valtoztatasi lehetdsége folytan alap-, koto- és koporétegek funkcidjara is
alkalmasak. Az aszfaltanyagok beépitésekor felhasznalhat6 a meglévo burkolatok teherbirasa.
A beépitett aszfaltanyagok teherbirasukat hossza ideig megorzik, ezért a vizsgalt harminc év
alatt beépitett aszfaltanyagok utjaink legértékesebb teherbiras-tokéjét képezik.

Az ontottaszfalt hagyomanyos felhasznalasi teriiletei valtozatlanok (jardaépités, javitasok, ipari
burkolatok). Az utantomorodé aszfaltok felhasznalasa jelentésen csokkent. Az itatott
aszfaltmakadam burkolatok épitése a nagy kézi munkaigény, a jO mindOségii és nagy
mennyis€égl kdanyagsziikséglet miatt visszaszorult. Ez a burkolattipus a mai forgalomnak a
felilet egyenletessége €s a sebességgel szemben tamasztott kovetelmények miatt mar nem fel-el
meg. Szélesitések alaprétegeiként, igen kis mennyiségben készil.

A kevert és kotdzzalékos aszfaltmakadam alkalmazasa is hattérbe szorult, elsésorban a meleg
aszfaltburkolatok fejlédése miatt.

A feluleti bevonatok célja a burkolatok allagmegovasa, illetve a felillet érdességének
biztositasa. Hazankban bevalt, jol gépesitett, termelékeny technologia. Koltsége a
vékonyaszfalt-rétegekének 15-20 szazaléka.

Emiatt lehetett a meginduld motorizacié szamara a legelterjedtebben alkalmazhat6 technologia.
1958—1970 kozott portalanitottdk az akkor korszer(i higitott bitumen kotGanyaggal a
makadamutakat. Az évente késziilé mintegy 20 milli6 m” feliileti bevonat nem tudja kévetni a
burkolatleromlas titemét, de az utantomorodo burkolatokat higitott bitumennel, az aszfaltbeton
felileteket  bitumenemulzidoval permetezve bizonyos allagjavitas érheté el A
burkolatmegerosités nagy korszaka (1970-1980 kozott) idején évente mintegy 2800 km késziilt
allagmegovasi céllal.

1. abra—Az osszes aszfalttermelés mennyiségének valtozdsa
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Az TUtépités és az aszfaltitépités is az idoszak végén mar erSteljesen kereste azokat a
lehetdségeket, amelyek ellensilyoztak a raforditasok novekedésének elmaradasat, illetve
csokkenését. A kisérletek és kutatasok fo iranyai:
— az aszfaltrétegek helyettesitése olcsobb szerkezetekkel,
— a beépitett aszfaltrétegek jellemzoinek javitasa (pl. élettartam, teherbiras,
érdesség stb.)
— arégi aszfaltrétegek felujitasa, (yrafelhasznalasa.

El6térbe kerillt ugyanakkor a kdrnyezetet kiméld megoldasok alkalmazasa, de megnovekedett
a tarsadalom érdekl6dése 1s a munkak iranyaban.

2.2 Az épités és fenntartas technologiai iranyzatai

Az Utépités és -fenntartassal szembeni kovetelmények és a kiilonféle technologiak olyan
dsszhangjara volt sziikség, amely egyrészrdl lehetové teszi a rendelkezésre alld épitéanyagok
miiszakilag kiérlelt alkalmazasat, masrészrol a gazdasagos munkavégzést.

A fellendulo aszfaltgyartas egyik legfontosabb feladata olyan aszfaltkeverékek gyartasa lett,
amely nemcsak a teherbirast noveli, hanem biztonsagos, nagy tapadoképességet biztosit a
gépjarmiiabroncs érintkezésekor. Kialakult és elterjedt az aszfaltkeverékek laboratoriumi
tervezése és az optimalis keverékosszetétel meghatarozasaval is sok kutatd foglalkozott.
Osszefoglaldé mi ebben az id8szakban a dr. Nemesdy Ervin ,Utak és autopalyak
palyaszerkezete” c. konyv, amely eléremutaté megoldasokat tartalmazott.

Nagyforgalmu foutjainkon ;6 felileti tulajdonsagu aszfaltbetonok épiiltek. Kisérleti relleggel
épult teljes vastagsagu aszfalt palyaszerkezet is.

Az autOpalya-épitések soran honosodott meg az érdesitett homokaszfalt burkolat, amely
kiilénlegesen nagy teherbirasu €s kedvezd felulet: tulajdonsagu burkolattipus. Alapos kisérleti
munka elézte meg alkalmazasat.

A keverdtelep: aszfaltgyartas valasztékbOvitését is célozza a nagyon nyitott aszfaltburkolati
rétegek (drénaszfalt, vizateresztd aszfalt) alkalmazasanak orszagos elterjesztése, amely eurdpai
szinten is nagyszabasa vallalkozas volt (1976—1981 kozott).

A meleg, hengerelt aszfaltok donté mértékben valo alkalmazasa jellemzé az épitési munkakra,
mig a fenntartasi feladatok kotoanyaga egészen 1978-ig a higitott bitumen volt.

A technologiai fejlesztést kikényszeritd gazdasagi, tarsadalmi, okologiai korilmények miatt a
szakma folyamatos kihivasokra volt kénytelen reagalni.

2.2.1 Uj iranyzatok az aszfaltok dsvdnyi anyagai és kétéanyagai felhaszndldsénadl

A Kklasszikusnak mondhat6 aszfaltgyartasi technologiakhoz szikséges, illetve a kébanyak altal
gyartott zuzottkOtermékek valasztéka és mindsége nem volt 6sszhangban. A zuzottkdmindség
nem javult a vizsgalt években, ez magaval hozta az utdlagos manipulaciok térhoditasat. Tobb
kozati igazgatdsag foglalkozott a kilonféle kdtermékek torésével, osztalyozasaval, moséasaval,
illetve impregnalt anyagokkal prébalkoztak. Zuzottkd helyett a tisztabb, esetleg olcsobb
kohosalakké illetve z(zottkavics hasznalata is elterjedt, foleg az eldallito mlvek kornyékén
(Ozd, Dunatjvaros), illetve az eléfordulas helyein (pl. Eszaknyugat-Magyarorszag). Megnétt a
jelentdsége a gyengébb minodségi kozetekbodl készilt zuzottkovek alkalmazasanak is. A
kozetfizikai csoportbasorolas lehetOségének bowiilése, azaz az igényeket figyelembe vevd
szabvanymodositas teszi lehetdvé felhasznalasukat.
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A technologiai valasztékboviilés soran nagyobb szerepet kaptak a technologiai tervezés és a
technologusok. A koébanya-melléktermékek, a gyengébb mindségli asvanyi anyagok
felhasznalasa mellett, a mar emlitett kohaszati uzemi salakok mellett kisérleti Utszakaszok
készultek szemétégetési salak és iveggyari hulladék felhasznalasaval is.

Kornyezetgazdalkodasi szempontbol is jelentds a hoéerdmGvi pernyék felhasznalasa.
Hidraulikus kotéanyagként valo alkalmazasa utan bazikus pernye é€s bitumenemulzié kettds
kotésii (Gn. PERBITEMAK) rétegek is késziiltek, de pernye toltdanyagu aszfaltkeverékeket is
gyartanak a megszokott mészkoliszt kivaltasaval.

Az utépitési bitumen hazai gyartasa az aszfaltitépités emelkedd tendencigjat lehetdvé téve ol
kialakult. A gyartok a szabvanyban is el6irt kovetelményeket kielégité (pl. aszfalténtartalom)
bitumentermékeket allitottak elé, pedig egyrészt megvaltozott és allandé valtozasban van a
kiindulasi kéolaj, masrészt a mai forgalmi igények messze meghaladjak azt a tobbévtizedes
szintet, amelynek elviselésére az egyes palyaszerkezeti rétegeket tervezték. Az eldallitott
bitumen j& mindségének esélyeit az is rontja, hogy a kdolajtermékek minél tokéletesebb
kinyerésére iranyulnak a gyartasi fejlesztések, amely sziikségképpen csokkenti a
maradéktermékek mindségét.

A hazai fejlodés soran a teherbird aszfaltpalyaszerkezeti rétegek kotdanyaga a 90 korili
penetracios értékll Utépitési bitumen, az autopalya-é€pitésekhez hasznalt EHA-burkolatok
kotdanyaga a kb. SO mm™ penetraciéji bitumen.

A megnovekedett forgalom, killondsen a nehézjarmivek szamanak emelkedése miatt
foglalkozni kellett az aszfaltkeverékek deformacioval szembeni ellenallasaval 1s. Az ebbdl a
szempontbdl elénydsebb tulajdonsagl aszfaltkeverékek (kisebb bitumentartalom, keményebb
bitumen, merevebb habarcsrész) hajlamosak az 1dé elotti tonkremenetelre. A kétféle,
egymasnak ellentmond6 célt aszfaltburkolatok esetében a javitott kotéanyag segitségével lehet
elérni. Rendkivill nagy a kinalat a modositott bitumen piacan. Hazankban nagyszabasu kisérlet
zajlott le az M7-es autOpalya betonburkolatara helyezett vékony aszfaltszényeg kiilonféle
variansaival, tébbnyire import modositd szerekkel. Valamennyi érdekelt osszefogasaval
készitette mar 1985 oOta a Zalai Kdolajipari Vallalat az utépitési célokra alkalmas modositott
bitumeneket. Kiterjedt probalkozasok folynak a javitott tulajdonsagh  bitumenekkel,
aszfaltokkal, igy pl. a févarosi autobusz-megallohelyeken, jelz6lampas csomdpontokban, illetve
1) épitésti foutvonalakon milanyagokkal modositott aszfaltot teritenek.

Az aszfaltkeverékek optimalis bitumentartalmanak meghatarozasara és a varhaté mechanikai
hatasokkal szembeni wiselkedés megallapitasara a Marshall-féle probatestek vizsgalatai
terjedtek el széles korben. A hagyomanyos aszfaltkeverékek alkalmassagi vizsgalatai, a
minOségellenorzések és az atadas-atvételi eljaras ezeken a vizsgalatokon alapulnak. A
munkahelyi és az ellen6rz6 laboratoriumok felszerelése is ehhez igazodik.

A kiilonosen nagy igénybevételnek kitett, illetve ) anyagok vizsgalatahoz uj modszerekre volt
szitkkség. Tekintettel arra, hogy az aszfalttal szembeni igényeket a kotéanyagok megkivant
paramétereivel ma még nem tudjuk leirni, a Budapesti Miiszaki Egyetem Utépitési Tanszéke
olyan vizsgalati rendszert dolgozott ki, amely az 10 kotdanyagok felhasznalasaval késziilt
probatestek tulajdonsagait etalonként valasztott aszfaltéhoz hasonlitva a valosaghoz sokkal
kozelebb allo tulajdonsagok osszehasonlitasat teszi lehetové (BVA = bitumenvizsgalo aszfalt).
Az 0Osszehasonlitd vizsgalatokat minden beépitésre szant aszfaltkeverékkel elvégzik, igy
orszagosan egységes modszerrel biralhato el az alkalmazhatosag.

A higitott bitumen kotoanyagu utantdomorodd palyaszerkezeti rétegek illetve a kilonféle
bevonatok nagyobb (HB 150/300), illetve kisebb (HB 20/40) viszkozitdsu kotdanyaggal
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késziiltek. A higitott bitumen kivaltasira energiatakarékossagi szempontbdl, illetve 4j
feladatokhoz fejlesztették ki hazankban a bitumenemulzios technologiakat.

A kationaktiv bitumenemulzi6 kotdéanyagu technologiak a kovetkezok:
— feliileti bevonat
— bitumenemulzi6s aszfaltkeverék palyaszerkezeti rétegekhez
— bitumenemulzids katyozokeverék
specialis emulzids keverék (PERBITEMAK)
bitumenemulzios iszapbevonat (Slurry Seal).

A bitumenemulziét a francia SCREG-cég altal kifejlesztett emulgeatorral kezdték el gyartani.
60 és 65% bitumentartalmi emulzi6 is készilt. Tekintettel arra, hogy a kozetek egy része
karbonatos, mas része szilikatos jellegii, a kozettipustol fliggéen M illetve S jeli emulzid
rendelheté a gyartomuvektdl Ezaltal van meg a lehetosége a kulonféle helyi eléfordulasa
asvanyi anyagok felhasznalasanak. A technolégia figgvényében alkalmaztak RG (gyors), EK
(kozepes) és SL (lasst) torésidejii kationaktiv bitumenemulziét. Kisérletek folytak hazai, illetve
mas kilfoldi emulgeatorral is.

A felfokozott igények kielégitésére kifejlesztés alatt alltak a modositoszerrel késziil
kationaktiv bitumenemulziok.

A higitott bitumen modositoszerrel torténd feljavitasaval is kisérleteztek.

2.2.2 Az energia- és anyagtakarékossdagi torekvések érvényesiilése

Az utépitésnél és az utfenntartasnal elérhetdé energiamegtakaritas az egyes technologidkat
tekintve Osszességében nem a legfontosabb tényezd az energiagazdasagi dontéseknél, ezért
nem volt indokolt olyan energia-megtakaritast erdltetni, amely a kozlekedési energiat noveli.

Nagyobb energiamegtakaritas volt elérhet6 abbol, ha az uthasznalok jo halézati kialakitasa, j6
allapotu utakon kozlekednek. Ez a kozuthalozat j6 allapotban tartasaval érhetd el, amikor is a
szabalyosan elvégzett megel6z6 karbantartdsi, fenntartdsi munkak a lehetd legkisebbre
redukaljak az épitéshelyt forgalomkorlatozas miatti tébbletenergia-felhasznalast. Hazankban is
feltartak az tépités €s az utfenntartas soran az energiatakarékossagi lehetdségeket. Elényos
tulajdonsaga az aszfaltanyagoknak, hogy Ujra felhasznalhatoak értékes palyaszerkezeti
rétegekként. A jelenlegi helyzet szerint a kozOti igazgatosagok Osszegyljtik a felbontott
aszfaltanyagot. A Pest megyei Kozati Epitd Vallalat a holland HWZ-licenc alkalmazaséval
adagolta wvissza meleg hengerelt aszfaltokhoz a bontott, felmart aszfaltanyagot, ami
kornyezetvédelmi és gazdasagossagi szempontbol is jelentds.

Az emlitett technologiai megoldasok zomét a rendelkezésre allo szikos keretek kényszeri-
tették ki. Az utiigy: politika fontos torekvése volt a minél nagyobb felileten torténd beavat-
kozas. Emiatt 1s nagyon elterjedtek a kiilonféle vékony rétegek, bevonatok, amelyek a felhasz-
nalas idOpontjaban takarékos megoldasok.

A vékony rétegek hatékony leragasztasat az alatta levo réteghez meg kell oldani. Erre szolgalt
az INFRA-DOMINO felmelegitéses eljaras, amely soran a meleg als6 rétegre vékonyabb,
hagyomanyos osszetételil (pl. AB-12 jel(i) burkolat is keriilhet.

Energiatakarékossagi szempontok indokoltdk a kationaktiv bitumenemulzidé orszagos
elterjesztését Egyuttal anyagtakarékos megoldas 1s, hiszen napjainkban ezzel készithetd a
legvékonyabb réteg (feltleti bevonat), amely a meglévo értékes burkolat feliilleti érdességet,
vizzardsagat atmenetileg biztosithatja.
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A mar emlitett anyagtakarékossagi és koltségkiméld technologiak illetve intézkedések nagyon
gyakran kornyezetgazdalkodasi elonyokkel is jarnak, mégpedig nem feltétleniil az adott helyen,
hanem tarsadalmi szinten.

Ezek:
— 1pari melléktermékek felhasznalasa, mint a szemétégetési salak,
— akohaszati tizemi salak
— akobanya melléktermék és a héerébmtvi pernye,
— gyengébb mindségli anyagok létjogosultsaga az alacsonyabb igényti palyaszerkezetek
esetén, mint
— bontott beton, illetve
— az épitési helyszin kozelében fellelhetd asvanyi anyagok alkalmazhatdsaganak
feltarasa.

Az anyagtakarékos és koltségkiméld megoldas a varhatd igények lehetd legpontosabb
feltarasan alapuld tervezést feltételez. Nagy jelentdségl a teleptilések kisforgalma utjainak
kiépitése, ahol nagy szerepet jatszanak a bitumenes kétdanyagu burkolati rétegek, amelyek
legtobbszoér bitumenemulzidos bevonatok, illetve vékony aszfaltok higitott bitumen
kotdanyaggal.

2.3 AZ ASZFALTGYARTAS MINOSEGEROL

A kozati kozlekedés mindsége nagy mértékben befolyasolja a tarsadalom életkorilményeit. A
kozati szakterilet nagy feladatai és lehetdségei éppen azok, amelyek a forgalommindség
javulasa iranyaban hatnak.

Nem lebecsillendé ebbdl a szempontbol a kozuti palya szerepe, melynek mindsége dontd
mértékben befolyasolja az utazaskényelmet és a forgalombiztonsagot. A mindenkori
gazdasagos kialakitas: lehetoségek és a minél hosszabb tavra vald tervezés latszolagos ellent-
mondasa alakitja, donti el az alkalmazott technologiat.

Az aszfaltgyartas fellendiilése kezdetén rendelkezésre alld miiszaki szabalyozasok alapos
fejlodésen mentek keresztill. Korabban a kis teljesitményi keverdgépekkel késziilt aszfaltok
mindségét utdlagos vizsgalatokkal, sziroprobaszerien ellenérizték.

I

nagyobb teljesitményli keverdgépek iranyitasa automatikus részben, de mindenképpen
pontosabb, megbizhatobb. A korszerii vezérlési finiserek mara tetszés szerinti feliletet képesek
kialakitani, kikiiszobolve az emberi hibak jo részét. Az aszfaltkeverGtelepek altal kiadott
aszfaltkeverékek elére megadott jellemz6 tulajdonsagait, pl.

— bitumentartalom, %

— toltdanyagtartalom, %

— koévaz, %

— testsiiriség Marshall-mintan, g/cm’

sajat  laboratoriumukban  elvégzett wvizsgalatok alapjan tanusitjdk.  Folyamatos a
gyartasellenorzés rendszere, bar a vizsgalati mddszerek nem fejlodtek szinkronban a
keverdgépek teljesitménynovekedésével, és a munkak volumenének csokkenése nem hozta
magaval egyértelmien a mindségi munkavégzést.

A kivitelezd vallalat altal felelosséggel adott mindségtanisitason til a megrendeld ellendrzési
kotelezettségén, szankcionalasi jogan alapul mindségszabalyozasi rendszerink.
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Korszerlinek mondhat6 laboratoriumi hal6zat alakult ki a terilett Kozati Mindségfeliigyeleti
Allomasokkal az élen. Hatosagi szerepkorik a tanacsi uthalozaton elvégzett munkak
mindségének emelését is szolgalta.

3. AZ ASZFALTOK KOTOANYAGAINAK VALTOZASA

A gyartas, forgalmazas és az utépitési felhasznalas adatai alapjan készilt 3. dbra az
aszfaltgyartasnal megismert jellegli valtozasokat mutat ki.

Az utépités kotdanyagainak bemutatasa hiven tikrozi az elmult évtizedek technoldgiai
korszakait. A higitott bitumen térhoditasa révén a gépjarmiiforgalom céljaira alkalmas
uthalozat alakult ki a 70-es évek elejére. Ezutan fokozatosan valtja fel a bitumenemulzio,
aranyuk mintegy 50-55%. A nagytomegl aszfalttermelés kotdanyaga, az utépitési bitumen
gorbe alakja az aszfaltgyartassal a legszorosabb osszefliggésben van. A kozelmult torekvései az
értékesebb, vékony rétegek illetve a nagyobb igénybevételeket elviselé palyaszerkezeti rétegek
épitésére hazankban is megjelenik a milanyagokkal modositott bitumen, felhasznalasa évente
mintegy 1000 tonna.

Az abra értéke1 1957-t61 1971-ig Simon Miklos korabbi kutatasain alapulnak. (2. dbra)
Az utépitési bitumenek két gyartomiitol voltak beszerezhetok:
Zalai Kdolajipar1 Vallalat, Zalaegerszeg,

Dunai Kdolajipari Véllalat, Szazhalombatta.
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Az Gtépitési bitumeneket az utdbbi években nagyobb mértékben szallitjak kozuti tankautdval.
Ez a szallitas jobban megfelel a vallalatoknak, mert a kisebb munkakhoz akar tobbféle bitumen
is rugalmasan beszerezhetd tarolasi nehézségek nélkil. A hordos kiszerelésii termékek
felhasznalasanak aranya lényegében valtozatlan, a vasati szallitas er6sen csokkent. A szallitasi
mod valtozasat a 3. dbra mutatja.

Az 0Osszes felhasznalas valtozasatol fuggetlentl jelentdsen nott a keményebb bitumenek
felhasznalasa, mert a tartos alakvaltozasnak jobban ellenalld aszfaltok kotdanyaga tudatosan
igy tervezett, masrészt a kisebb szervezetek ontottaszfalt készitésre ezt hasznaljak. A kilon-féle
keménységl bitumenek felhasznalasanak aranyait a 4. dbra mutatja.

A higitott bitumen f6 gyartoja a Dunai Kéolajipari Vallalat. Evek ota ott allitottak el6 az osszes
felhasznalt higitott bitumen tilnyomo tobbségét, 80-90%-at.

Ezt a termékfajtat kizarolag Utépitési és fenntartasi célra hasznaljak fel. Az 6sszes felhasznalas
tendenciaja csokkend, bar a legutobbi néhany évben stagnalni, sét enyhén emelkedni latszik.

A higitott bitumen csaknem teljes mennyiségét az erre felkészilt kozuti igazgatdsagok
hasznaljak fel. A tobbi vallalat felhasznalasa elenyészé mértéki.

A bitumenemulzi6 az utépités €s fenntartas viszonylag uj kotdanyaga volt. Felhasznalasa egyre
nagyobb mértéki. A mennyiségi novekedés jol tikrozi iparagunk energiatakarékossagi
torekvéseit és a tudatos technologia-valtast. A bitumenemulzio igények mennyiségét novekvo
szamu gyartomu és valaszték elégiti ki. A 90-es évek elején hat vallalat nyolc telephelyen gyart
bitumenemulzi6t.

3. dbra—Utépitési bitumenek szallitdsi modjanak megoszldsa
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Az utols6 harom-négy év felhasznalasa kozel azonos, jelezve azt, hogy a higitott bitumenes és
emulzi6s technologidk alkalmazasi teriileter jol kialakultak. A 3. dbrdn is érdemes megfigyelni
a higitott bitumen és a bitumenemulzid, mint egymas helyettesitésére nagymértékben alkalmas
anyagok felhasznalasanak mennyiségét. Lathatjuk, hogy Osszegiik 1ényegében valtozatlan, mig
a bitumenemulzi6 aranya kedvezden nd. A bitumenemulzid tovabbi térnyerését a technologiai
szempontokon kivil a mindség ingadozasa, idénként a gyartasi bizonytalansagok és
arproblémak is akadalyozzak. A gyartashoz sziikséges beruhazasok koltségei, a sziikséges
importkoltségek €s bizonyos konjukturalis hatasok kovetkeztében a bitumenemulzié ara magas,
és a higitott bitumen aranal joval gyorsabban novekedik.

A bitumenemulzi6 aszfaltkeverékek kotdanyagként torténd felhasznalasa nem mutat
egyértelmi tendenciat.

4. AZ ASZFALTGYARTASI TECHNOLOGIA FEJLODESI TENDENCIAI

4.1 Az idészak aszfaltgyadrtdsa

Az adatok elemzése a jovObeni technologia megvalasztasanak fontos szempontja. A ma
kialakitott aszfalt palyaszerkezet a jovObeni megerositések szamara alapként, kotorétegként fog
funkcionalni, tehat fontos, hogy milyen anyagbol készul.

Az aszfaltanyagokat harom technologiai csoportba soroltuk be. Ezek:
— utépitési bitumen kotdanyagu, melegen hengerelt aszfaltok,
— hidegaszfaltok, higitott bitumen vagy bitumenemulzi6 kotéanyaggal és
— Ontottaszfaltok.

4. abra—Utépitési bitumenek fajtankénti megoszidasa 1972—1988 kizott
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4.1.1 Utépitési bitumen kitéanyagi aszfaltok

A bemutatott mennyiségi novekedést majd csokkenést lényegében a melegen hengerelt
aszfaltok mennyiségének valtozasa okozta. Részaranyuk az 6sszes gyartott mennyiségen beliil
végig rendkivill magas, az Osszes mennyiség novekedésekor fokozddik, az 1978. és 1979.
években eléri a 90 szazalékot.

A melegen hengerelt aszfaltok beépitett mennyiségével erds Osszefliggésben van az utak
teherbirasa. Elég itt utalmi a hajlékony utpalyaszerkezetek méretezésének kozismert
alapképletére:

2,5

0,4
HC '24,5 14’0 lg F 0 ( )

amely azt fejezi ki, hogy a tervezési idoszakban jelentkezo, az Fio tengelyathaladasi szam altal
kifejezett forgalmi igénybevételnek bizonyos H. egyenértékvastagsagu utpalyaszerkezet felel
meg, meglevo utnal gyakorlatilag allandonak tekinthetd, a CBR-értékével jellemzett foldmi
teherbiras esetén. Ez némi, a lényeget nem érintd egyszertsitéssel azt jelenti, hogy a burkolatok
egyik legfontosabb jellemzdje a teherbiras alapvetden a palyaszerkezet egyenértékvastagsagatol
fligg, amely megadott viszonyszamokkal atszamithato természetes vastagsagokra, €s persze
egyéb természetes mértékegységekre ugyanigy (m’, tonna). Mindezek alapjan az wthalozat
teherbirasat veszélyezteté tendencianak tekinthetd a nyolcvanas évek elején megfigyelhetd
melegaszfalt beépitési mennyiség esése €s késobb az alacsony értéken vald stagnélasa,
mikozben a forgalom értékei nonek.

Az utépitési bitumennel kevert aszfaltok csoporton belil 1977-t6] kilon elemeztik az
alaprétegek, kotorétegek és koporétegek mennyiségének alakulasat.

A harom aszfaltcsoport termelési adatait és részesedését az 5. abra mutatja be.

5. abra—Az aszfaltgyartas alakulasa technoldgiai csoportonként 1972— 1988 kozott.
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Az utépitési bitumennel készilt aszfaltkeverékek felhasznalasanak részleteit vizsgalhatjuk a 6.
ésa 7. dabran.

A 6. és 7. dbran a melegen hengerelt aszfaltokbol az alap-, a k6t6- és koporéteg anyagainak
mennyisége és részaranya lathato.

Ebben az idészakban az Osszes felhasznalas csokkenése mellett a koporétegek anyagainak
aranya 40...50%-r6l 50...60%-ra novekedett. Az alaprétegek részaranya a 70-es évek végén
40...50%, késobb mintegy 30% volt. A kotdrétegek mennyisége és részaranya a legkisebb.
Megjegyzendd, hogy az utobbi évek szigorodd takarékossagi intézkedéser miatt a
burkolatmegerdsitések zomét a kiegyenlitdrétegre teritett egyre vékonyabb koporéteg teszi ki.
A mennyiségt valtozasok egyértelmiien jelzik ezt a kozismert tényt. Ez a korilmény két fontos
kérdést vet fel. Az egyik: a bemutatott aranyeltolédasok érzékelhetdk-e az Gthaldzat utjainak
teherbirasan és feliletének allapotan? A kérdés az 1979. Ota végzett milszaki megfeleldségi
vizsgalatok eredményei alapjan valaszolhatdo meg. A megfelel6ségi vizsgalatok adatainak
elemzésébol megallapithatd, hogy az utak feliileti és teherbirasi allapotanak valtozasai pontosan
megfelelnek annak az iranynak, amelyet az alap-, koto é€s koporétegek beépitett mennyiségei is
mutatnak, vagyis az utak feliilete javul6, mig teherbirasuk romlo6 tendenciat mutat.

A masik fontos kérdés a hosszabb tavon végzett beavatkozasok gazdasagossagara vonatkozik.
A kopo- és kotorétegek beépitésének novekvo részaranya azt jelentette, hogy tobb fenntartasi-
megerositési ciklus utan az utak alsobb teherviseld rétegeiben a zuzott kdanyagokkal késziilt
dragabb, értékesebb rétegek nagyobb aranyban lesznek jelen. A kérdés megvalaszolasa az
arviszonyok és araranyok, masik oldalrél pedig a teherbirasi adatok és aranyok alapjan
lehetséges. :

4.1.2 Hidegaszfaltok

A hidegaszfalt eléallitott mennyisége nem mutat lényeges valtozast, az évenként kimutatott
mennyiségek ingadoznak ugyan, de semmiféle tartos tendenciat nem kovetnek. A kozel allando
mennyiség miatt ezt az Osszes aszfaltmennyiség novekedésekor csokkend, ellenkezd esetben
novekedd szazalékos részesedés jelzi.

A hidegaszfalt keverékek kotdanyaga a higitott bitumen és a bitumenemulzi6. Mig a hetvenes
években a higitott bitumen mint kétéanyag szinte kizarolagos volt, a nyolcvanas években a
bitumenemulzidval kevert hidegaszfaltok mennyisége jelentGsen noétt az energiafelhasznalds
csokkentésének szandékaval.

A bitumenemulzioval késziilt hideg aszfaltkeverékek novekedését az 1. tdbldzat mutatja a
legjellemzdbb 1dészakban:
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6. dbra—Melegen hengerelt aszfaltok mennyiségének alakulasa 19 72—1988 kozott
7. dbra—Melegen hengerelt aszfaltok megoszlasanak valtozdsa 1977—1988 kozott
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A hidegaszfalt termékek mennyiségének megoszlasa kotéanyag szerint

1. tablazat
Ev Osszes Higitott bitumenne! Bitumenemulzioval
hidegaszfalt
ezert ezert % ezer t %

1982 289 271 93,8 18 6,2
1983 313 201 64,2 112 35,8
1984 320 185 » 57,8 135 422
1985 337 180 - 534 157 46,6

1986 298 153 51,3 145 48,7

4.1.3 Ontottaszfalt

Az ontottaszfaltok felhasznélasa 1ényegében nem valtozott. Az Ontottaszfalt kiemelkedden a
legmagasabb energiaigényu bitumenes keverék. A magas energiaigényt a bitumentartalom
nagysaga és a hosszu ideji fOzési eljaras okozza. Az OntoOttaszfalt ara az energiaigényt
kozvetiti, és ezért e keverékek igen dragak.

Az iranyitd szervek tobb intézkedést hoztak az ontottaszfalt felhasznalasanak vissza-
szoritasara. Ezeket az intézkedéseket éppen a nagy energiaigény, a kézimunka-igényesség és a
magas arak indokoltdk. A tényszamok alapjan lényeges csokkenés nem kovetkezett be, az
évenkeénti felhasznalas 200 ezer t koriil ingadozik.

A beruhazok és a kivitelezok az Ontdttaszfalt hagyomanyos felhasznalasahoz a jelek szerint
erésen ragaszkodtak. Az Ontottaszfalt felhasznalas tertletei: jardaépitések, burkolat-
helyreallitasok kis és keskeny feluleten, nagy forgalmu varosi tburkolatok, tizemcsarnokok és
egyéb nagy terhelésli tizemi burkolatok, valamint az ipari létesitményeknél helyenként
megkivant kulonleges Osszetétell Ontottaszfalt burkolatok épitése. Megallapithatd, hogy az
aszfaltozas volumenét tekintve azok a feladatok, ahol ontottaszfalt felhasznalasara leginkabb
sor keriil, altalaban sok aprd épitési munkat jelentenek, ahol — az épittetd altal is belatott
szerkezeti-technologiat elény mellett — a kivitelez6 érdekeltsége az ontottaszfalt felhasznala-
sanak iranyaba mutat.

Az ontottaszfalt alkalmazaséara hatd tényezok a kovetkezok szerint foglalhatok dssze:

— Kis és szabalytalan alaku feliileteken az Ontottaszfalt technologiai elényei nyilvan-
valoak. A hideg- és melegaszfalt bedolgozasanak Magyarorszagon kialakult géplancai
e feladatokhoz til nagy mértékiek. A hidegaszfaltokbol és melegen hengerelt
aszfaltokbol kézi bedolgozassal késziuld burkolatok feliilete altaliban nem megfeleld.

— Kis Iéptékil feladatoknal a terito- és foleg a tomoritdeszk6zok felvonulasa és szallitasa
a kivitelezonek jelentds tobbletkoltséget okozna.

— Az ontéttaszfalt nagyobb energiaigénye illetve magas ara a kivitelez6 szamara — ha
kifejezett elonyt nem is jelent — hatranyként nem jelentkezik. A nagyobb raforditasok
az arakban altalaban akadalytalanul érvényesithetdk. A kivitelezo a kialakult ontott-
aszfaltot el6allito és bedolgozo kapacitasanak lehetdleg allandé és egyenletes kihasz-
nalasaban érdekelt.

— Epittetéi szempontbol a technologiai és hasznalati elényok mellett az ontottaszfalt
elényeihez sorolhat6 az, hogy a feladat gyorsan, kis terilet igénybevételével valosit-
hatd meg. A magasabb arak hatésat az ontottaszfaltbol készilt burkolatok kisebb vas-
tagsaga nagy mértékben ellensilyozta.
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5. MELEG ASZEALTKEVEREKEK AROSSZETEVOI ES
ARALAKULASA

A hazai aszfaltgyartas és -beépités mennyiségi valtozasai mellett az arak alakulasa is jellemzd.

Az aszfaltutépités mennyiségl mutatoira, az egyes anyagfajtak és technologiak kivalasztasara
jelentds hatast gyakorolnak a mindenkori arviszonyok.

5.1 Meleg aszfaltkeverékek arainak meghatarozasa

Az aszfaltkeverékek arait és azok valtozasat tobb forras tanulmanyozasa alapjan lehet
ismertetni. Az alabbi elemzések fO forrasai a Kozponti Statisztikai Hivatal kiadvanyai, a
kilonféle ipari arjegyzékek, de elsOsorban az aszfaltutépitéssel foglalkoz6 szervezetek (foként
vallalatok) adatkozlései, melyeknek beszerzésére foként a mennyiségekre vonatkozd adat-
gyljtéssel kapcsolatosan keriilt sor, valamint a mindenkori arszabalyozis és az arszabalyo-
zashoz tartozo kilonféle kiadvanyok, arképzési segédletek voltak. Az aszfalttermékek aranak
bemutatasakor egységnek az 1 tonna beépitett aszfaltanyagot tekintjiik. Az aszfalttépitésnél ez
tekinthetd végterméknek, igy valamennyi koltségtényezd érzékeltethetd és az Osszetevok
aranyai 1s igy adhatok meg a leghelyesebb modon.

5.2 Meleg aszfaltkeverékek drosszetevoi

Az arosszetevok bemutatasat szolgalja a 8. dbra.

A tényezok csoportositasa [ényegében az épitipari arképzés szabalyainak megfelelGen tortént.
Az abran megmutatkozd koltségosszetevok a nyolcvanas évek kozepén kialakult ardnyokat
fejezik ki

Az abrarol leolvashat6 adatok az aszfaltok kivalasztott csoportjara vonatkoznak. E csoportban
az U, JU, K, KAB és AB jelu aszfaltkeverékek szerepelnek. Ezt a kivalasztast az indokolja,

hogy ezeket a keveréktipusokat altalanosan hasznaljak, és Osszetételikben az orszag egyes
teriletein kicsi a kiilonbség.

Az ebben a csoportban nem szerepld aszfaltkeverékek koziil nagyobb mennyiséget képviselnek
az also alaprétegek (BAHA, régebben a BAA jelzéstiek). Ezeket a keverékeket a kisebb
bitumentartalom és a helyenként valtozo asvanyi anyag jellemzi, az arak Osszehasonlitasara
ezért kevésbé alkalmasak. Az érdesitett homokaszfaltot (EHA) csak az autopalyak épitésénél
hasznaltak fel, ezért a feldolgozasnal szintén nem vettiik figyelembe.

A nyolcvanas évek masodik felében kis mennyiségben beépitett, mddositott bitumennel késziilé
aszfaltkeverékek aranak belsé aranyai is lényegesen eltérnek a bemutatott atlagértékektol.

A koltségtényezdk els6é csoportja az alapanyagok beszerzési ara. A valasztott csoportositas
szerint ez a rész a legnagyobb sulyu. Feltiind, hogy az aszfaltanyagban tilnyomoé mennyiségii
asvanyi anyag (zuzottké és toltdanyag) ara milyen kicsi, mig a kis mennyiségben jelen 1€vo
bitumen ara milyen nagy hanyadot jelent a késztermékben. A bitumen aranak aranya emellett a
vizsgalt idészakban folyamatosan nott. :

A kovetkez6 csoport a szallitasi koltségeket foglalja magaban. E koltségekben szerepel az
Osszes fuvarozasi raforditas a rakodasok és manipulacié koltsége, a gyartomiinél valo felrakas
és manipulacid nélkal, amely koltségeket a beszerzési ara altalaban tartalmazza. Itt
szerepeltetjilk a kész aszfaltanyag fuvarozasi és lerakasi koltségeit is. A koltségek az épitipari
szerkezetekre altalaban jellemz6 magas szallitasi koltséghanyadot mutatjak.
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A szallitasi koltségeknél megfigyelhetjik, hogy az asvanyi anyag €s a bitumen témegaranyai az
araranyokban nem érvényesulnek. Ennek oka a bitumen kulonleges kezelési és manipulacios
igénye. Megfigyelhetd, hogy a kévaz oOsszetevOinek szallitasi koltségei a beszerzési arnal
magasabbak.

Az els6 két csoport aranya egyiittesen tehat atlagosan 60% koriili. Ez a rendkiviil nagy hanyad
az a rész, amely tulajdonképpen az épitdipari arképzés korén kiviil esik. Ez a helyzet az
aszfaltatépités lehetoségeit tobb szempontbol is hatranyosan befolyasolja. Az alapanyagok arat
az ipari arképzés hatdrozza meg, a szallitasi koltségeket pedig tilnyomo tobbségben a szallito
vallalatok alakitjak. A 60 szazaléknyi rész nyereséghanyada az aszfaltutépitésben nem
jelentkezik, mert ezek utan a részek utan az aszfaltgyartok és felhasznalok csak minimalis (2—
5%) anyagkezelési (anyagigazgatasi) koltséget szamithatnak fel.

A harmadik csoport a keverés és beépités dijat, és ezeken beliill az €pitéshelyi rezsit (altalanos
épitésvezetOségi koltségeket) tartalmazzak, mely dsszességeben atlagosan 26 szdzalékot tesz ki.
Az aszfaltgyartas jellegét tekintve ipari tevékenységhez hasonlo tevékenységnek tekintheto. A
kimondottan épitdipari jellegi feladat, az aszfaltkeverék beépitésének a koltsége tehat az
aszfaltutépitésben rendkiviil kis hanyadot, atlagosan 7 szazalékot képvisel.

Az egyéb koltségek kozott a negyedik csoportban szerepel a vallalatok nyeresége és altalanos
rezsikoltségel. Az itt feltiintetett 13% atlagérték, amely a szabadaras és a maximalt aras
munkak aranyainak figyelembevételével adodott. A szabad arformaba tartoz6 munkaknal
ennek a csoportnak az atlagnal néhany szazalékkal nagyobb az aranya, mig a szabadaras
munkaknal lényegesen kisebb. A nyolcvanas évek kozepén a szabadaras munkak mennyisége
mar nagyobb volt, mint a maximalt aras munkaké.

1988 elejétol az épitdiparban a maximalt arak alkalmazasa megsziint, valamennyi munka
szabadaras. A szabad ar az ar nagysaganak, de az arkalkulacié tényezdinek szabadabb
megvalasztasat is lehetové teszi.

8. abra—Melegen hengerelt beépitett aszfaltok arosszetevii

Egyéb kéltségek (haszon stb.)  Asvanyianyag ara

Beépitési dij

Bitumen dra

Keverékszallitas . Asvanyi anyag szallitas
Bitumenszallitds
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5.3 Meleg aszfaltkeverékek dranak alakuldsa

A 9. dbran a beépitett aszfaltkeverékek tonnajara esd arakat mutatjuk be a vizsgalt iddszakban,
folyoaron. A kivalasztott keverékcsoport a fent leirttal azonos.

Lathato, hogy az egy-egy idopontban kialakult arak a keverék fajtaja és a teriileti elhelyezkedés
szerint széles tartomanyt foglalnak el.

A tartomany felsé részén helyezkednek el az igényesebb keverékek, illetve az alapanyagok
szarmazasi helyérol tavoli beépitési helyi keverékek. Az értékesebb keverékek elsdsorban a
zazottkovel késziilo K jeli kotorétegek, valamint az AB jeli koporétegek. Legmagasabb az
AB-12 jeli koporéteg ara. Teriileti elhelyezkedés szempontjabol a keverékek ara az orszag
keleti ill. délkeleti részében a legmagasabb. A kivalasztott keverékcsoport legalso
artartomanyaban az U jelt (elsdsorban az U-35) kavicsaszfalt keverékek arai foglalnak helyet,
foként az északnyugati orszagrész tertiletén.

A bitumenes also alaprétegek ara a tartomany alatt vagy a tartomany also részén, az érdesitett
homokaszfalt ara pedig a sav folott helyezkedik el. Az egyes teriileteken kisebb mennyiségben
beépitett killonféle melegen hengerelt aszfaltkeverékek ara feltehetden a tartomanyon beliil
helyezkedik el. Ilyen keverékeket foként kisérleti célokbol dolgoznak be, pl. drén jellegii
aszfaltok, kiilonféle homokdus koto- és koporétegek stb.

Az aszfaltarak tendenciaja a koolaj hazai beszerzési aranak trendjét rajzolja ki. Egy-két éves
késéssel az abran megmutatkozik az 1973. és 1979. évi drasztikus kdolajaremelkedés hatasa.
Az arak 1981-t6l 1986-ig egyenletesen €s igen meredeken nottek. Ebben az iddszakban
nagyjabol akkora valtozas tortént az arakban, mint eltte egy évtized alatt.

Az arak savja az utols6 Ot évben szélesedik vagyis az aszfaltarak egyre erdsebben
differencialodnak. |

9. dbra—NMelegen hengerelt aszfaltok dranak valtozdsa
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Ennek magyarazataként harom tényez6t emelhetink ki:

ay A szallitasi koltségek magas aranyuknal fogva a felhasznalasi tertlettol fliggéen nagy
kilonbséget okoznak (legjelentdsebb az asvanyi anyagok szallitasi tavolsaganak szerepe).

by Hasonl6 differencial6é szerepe van a bitumen részaranyanak a keverékfajtak arai kozott.
Kismértékt bitumentartalomnovekedés jelentds arnovekedést jelent.

¢y Novekedett a szabad arformaba tartozo Utépitési munkak aranya. Ez a novekedés az arak
emelkedését hozta magaval. A maximalt ar 1988. évi megszintetésének hatasat csak
néhany év mulva lehet értékelni.

6. AZ ASZFALTQYARTAS SZERVEZETI KERETEI ES A TERULETI
ELLATOTTSAG

6.1 Az aszfaltgydrtas szervezeti keretei Magyarorszagon

Jelentds szamu szervezet foglalkozott az aszfaltok eloallitasaval. A szervezeteket négy nagyobb
csoportba oszthatjuk, szamukat €s a valtozasokat a 2. fablazat mutatja:

Aszfaltgydrto szervezetek szamdnak valtozdsa

2. tablazat
1972 1981 1985
Kozuti épitd vallalatok 12 12 12
Nagyvallalatok 4 4 4
Kozati igazgatosagok 19 19 9
Egyéb szervezetek 39 23 46
Osszesen 72 58 71

A kozuti épitd vallalatok és a nagyvallalatok tekinthetok az utépités és utfenntartas valodi
értelemben vett vallalkozoinak. Szamuk nem valtozott. A nagyvallalatok kulon csoportba
sorolasat nagysagukon kiviil a profil és a mikodési tertilet sajatossagai is indokoljak. A kozuti
€pito vallalatok egy-egy tertileten, jorészt tartosan kialakitott bazisokkal végzik munkajukat.

A kozuti igazgatosagok szama tizre csokkent, de a megyénkénti szervezet a koordinacios
tuzemmérnokségek révén jorészt megmaradt. Az igazgatosagok tevékenységének nagy része —
igy aszfalttermelésének tilnyomo tobbsége is — sajat uthalozatanak fenntartasat és fejlesztését
szolgalta. Az idészak végén a vallalkozas jellegii tevékenységek szama és részaranya kis
mértékben novekedett, jelentdsége fokozodik.

Az egyéb szervezetek nagy részét az akkori budapesti és vidéki tanacsok feliigyelete ala tartozo
vallalatok és koltségvetési tizemek teszik ki. Szamuk az altalaban jellemz6 decentralizacios
torekvéseknek megfelelden novekszik. Ide soroltuk az aszfaltgyartassal foglalkozé allami
gazdasagokat és termeldszovetkezeteket, amelyeknek szama erdsen csokken (1972-ben 12,
mig 1985-ben mar csak 2 volt).

A szervezeti csoportok részesedését az aszfaltgyartasban a kovetkezod két abra mutatja be. A
10. abra az abszolit mennyiségek eloszlasan, mig a //. dbra a csoportok termelésének
részaranyan keresztul.

Az adatok alapjan néhany fontos tendenciat lehet kiemelni. Nagyrészt a kozuti €pit6 vallalatok
és a nagyvallalatok aszfaltgyartasi tevékenységét érintette az a nagy mennyiségi valtozas,
melyet mar az el6zéekben bemutattam. E vallalatcsoport helyzetét talan az a tény mutatja meg
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legélesebben, hogy az aszfalttermelés cstcsértékét ado 1977. évhez viszonyitva 1986-ra
termelésik milyen alacsony szintre siillyedt. A kozati épité vallalatok 1986-ban 1977-es
termelésiiknek csak 41,8 szazalékat (1404, illetve 3479 ezer t), a nagyvallalatok pedig 40,2
szazalékat 791, illetve 1966 ezer t) érték el. A vallalatok a korabban (1972-t6l 1981-ig)
meghatarozo aszfaltutépitési profiljuk €s termékszerkezetilk nagymértékii megvaltoztatasara
kényszeriiltek. A kozuti 1gazgatosagok aszfalttermelése mennyiségét €s részaranyat tekintve
egyarant altalaban novekszik. A mennyiségi novekedés a teljes aszfaltmennyiséghez viszonyitva
jelentéktelen, de a részarany novekedése igen hatarozott. A novekedés azt jelenti, hogy az
igazgatosagok a kezelésikben 1évé uthalozaton torténd beavatkozasokat egyre inkabb
hazilagos kivitelezésben végzik el, ennek feltehetéen gazdasagi okai vannak.

Az egyéb szervezetek aszfalteldallitasanak mennyisége csekély, a mennyiség €s részarany alig
valtozik. Ez vonatkozik a kiillonféle uj szervezeti formaju, napjainkban egyre nagyobb szamban
megjelend, mélyepitéssel foglalkozo szervezetekre is, ugyanis az aszfaltkeveréket tovabbra is a
meglévo aszfaltkeverdtelepeken allitjak elo.

A kulonféle keverdgépek kozil legnagyobb szamban az egykori Kozuti Gépellato Vallalat
ceglédi gyara altal eloallitott C jelzésii tipusok fordulnak eld. A sorozat tobbféle teljesitményu
gépet tartalmazott. 1972-ben, a vizsgalt id0szak kezdetén a C12 jelli gépek gyartasa mar nem
folyt, helyiiket a C25 jelli gépek vették at. A sorozat nagyobb teljesitményt gépei (40 ill. 50 t/h
teljesitményli valtozatok) csak egy-egy példanyban késziiltek el.

A C25 tipust gépeknél igen nagy szerepe volt az aszfaltgyartas mar bemutatott mértéki
fejlodésében. A gépek tobbsége ebben a felfutd szakaszban (1972—1979 kozott) a kozati épitd
vallalatok és a nagyvallalatok kezelésében volt. A C25 keverogépeket nagyrészt a kozuti
1gazgatosagok és az egyeb, kisebb utfenntartd szervezetek vették at. A géptipus jelentOségét,
hasznalhatosagat jol jellemzi, hogy a gyartasanak megsziintetése utan tiz évvel mintegy negy-
ven db még 1986-ban is tizemelt.

10. abra—Aszfaltgydrids mennyiségének szervezet-csoportok szerinti megoszidsa
1972—1986 kozott

Aszfaltgyartas (millié tonna)

-
%

2
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Az NDK-gyartmanya Teltomat tipusi gépek alkotjak a kovetkezd jelentds csoportot. A
Teltomat gépek beszerzése a gyartott mennyiség és a mindségi jellemzok tekintetében is
jelentds fejlodést hozott. Szamuk az elmult évek soran mindvégig nott. Még az aszfaltgyartasi
teljesitmények lényeges csokkenésének idoszakaban is sor keriilt egy-egy gép beszerzésére. Az
els6 gépek [V-es, a késobb beszerzett gépek pedig V-0s, V.S jelzésiiek.

Az olasz Marini-gépek beszerzésére az aszfalt autopalyak épitése érdekében kertlt sor. Szamuk
nem valtozik. Az egyetlen Alfelder tipusu gép mar tobb mint tiz éve tizemel. Némi fejlodés
tapasztalhato az autopalyak aszfalt anyagainak eldallitasanal illetve a fovarosi munkaknal.

Az egyéb szakaszos tizeml keverdgépek csoportja tobbféle, kisebb teljesitményli géptipust
foglal magaban. Jelentds résziik a régi (15-20 éves) ceglédi gyartasi 300 kg-os keverogeép.
Szamuk egyre csokkent, fokozodd mértékben selejtezésre kertltek.

Az emulzios aszfaltgyartasra alkalmas hideg tizemi aszfaltkeverdgépek 1980 tajan jelentek
meg.

A gépek korara nézve nincsenek pontos adataink, de a szamsorok mégis jol érzekeltetik, hogy
az aszfaltkeverd géppark rendkiviili modon eloregedett. Uj gépek beszerzésére a nyolcvanas
években joszerint csak a folytonkeverdknél kerilt sor. Ezen kivil egy-egy Teltomat tipusu,
illetve egy-egy kisebb kever6t helyeztek tzembe. A teljes aszfaltkeverd géppark atlagos
életkorat 10 és 15 év kozé tehetjiik, ezen belil a meleg izem keverdgépek atlagos élettartama
minden bizonnyal 15 év felett van.

11. abra—Aszfaltgyartas szazalékos megoszldsa szervezet-csoportok szerint
19721986 kozott
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Erdemes kiillon megfigyelni a gépek szamanak iizemeltetSk szerinti alakulasat a 3. zdbldzatban.

3. tablazat
Aszfaltkeverégépek darabszdma

Uzemelteték 1977 1978 1984 . 1986
Kozuti igazgatosagok 31 41 58 56
Kozati épitd vallalatok 40 40 35 35
Nagyvallalatok 33 18 14 16
Egyéb utfenntartd szervezetek 21 16 15 19
Keverbgépek dsszesen 125 115 122 126

A kozati igazgatosagok aszfaltkeverdgéppel is felszerelt telephelyeinek szama tehat jelent6sen
n6tt, mig a tobbi szervezet-tipusnal a csokkenés a jellemzd tendencia.

6.2 Az aszfaltkeverdgépek becsiilt kapacitasa

Targyunk szempontjabdl fontos kérdés az, hogy a rendelkezésre all6 géppark milyen
teljesitményre volt képes. Mivel kimutatasunk egy éves aszfaltmennyiségre vonatkozik, ebben a
feldolgozasban is egy-egy évre vonatkoz6 mennyiségekkel szamolhattunk.

Az éves miszakszamot 180-ra, az éves munkaidot 1800 miiszakorara vettitk fel, szintén
felméréseink adatai alapjan.

A szamitas eredményeit a kovetkez6 /2. és 13. dbrak foglaljik ossze.
A 12. abra a kulonféle keverdgép csoportok kapacitasat mutatja be.

Az abréan lathatd, hogy az aszfaltkeverd kapacitds majdnem felét a Teltomat tipusu gépek
adjak. Novekszik a hidegaszfaltkeverd kapacitas. A C25 tipus és a nagyteljesitményli gépek
kapacitasa nem valtozik lényegesen. A legrégebbi kis melegiizem(i gépek kapacitisa mar
jelentéktelen.

A szervezetek kozott komoly aranyvaltozas figyelhetd meg: az elsOsorban utfenntartassal és
uzemeltetéssel foglalkoz6 szervezetek, a kozati igazgatosigok és az egyéb szervezetek
Osszesitett kapacitasa a teljes kapacitas 18,3 szazalékarol 31,6 szazalékara nott.

A keverbtelepek eltérd teljesitményét a figyelembe vett kor 1 km>-ére juto, t/év dimenzi6ji, az
el6z6 pontban kiszamitott kapacitasértékkel fejezhetjiik ki.
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12. abra—Aszfaltkeveriégépek kapacitdsa géptipusok szerint

Egyéb kisebb
3 teljesitményii
5,7%

13. abra—Aszfaltkeverégépek kapacitasa szervezetenként

Koziti igazgato
21,6%

Koziti épit6 vallalatok
44,0%
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AZ UTTERVEZES SZERVEZETE ES ELSZAMOLASA

A Magyar Kozlony 1948. jalius 24-1 szamaban jelent meg a 7.740/1948. sz. rendelete a
Magyar Koztarsasag Kormanyanak, amely a kovetkezOket tartalmazta:

., A koziileti mélyépitkezések, tovabba a kozlekedéssel és a postaval kapcsolatos iizemi jellegii
magasépitkezések terveinek elkészitése, valamint ezeknek az épitkezéseknek gazdasdagosabba
és korszeriibbé tétele céljabol Allami Mélyépitéstudomdnyi és Tervezo Intézet (AMTI) léte-
sittetik.”

Az dllam, a torvényhatosdag, a megyei vdaros, a kozség, valamint az dllami és az dllami
kezelésben lévo vallalatok, a koztestiiletek, a kozintézetek és a koziizemek mélyépitkezéseinek,
valamint a kozlekedéssel és a postaval kapcsolatos iizemi jellegii magasépitkezéseknek terveit
az AMTI dltal kell elkészittetni.”

1948-ban a nagy allamositasok idején tehat a mélyépités €s ezen belil az uttervezés is
allamositasra keriilt. A viszonylag kevés és kis létszami magan tttervezé irodak beépiiltek az
AMTI-ba.

1950. julius 1-t6] a Népgazdasagi Tanacs az AMTI-t 398/20/1950. szamu rendeletével
megsziintette és harom részre osztva elrendelte harom 1) tervezovallalat alapitasat:
— Ut—Vasittervez6 Iroda Nemzeti Vallalat (UVATTI), késébbi neve Ut— Vasuttervezd
Vallalat (UVATERYV),
— Mélyépitési Tervezd Iroda Nemzeti Vallalat (MELYEPTI), késdbb Mélyépitési
Tervezé Vallalat (MELYEPTERYV) és
~ Kozlekedésiizemi Epiilettervezé Iroda Nemzeti Vallalat (KOZEPTI), késébb
Kozlekedésiizemi Epiilettervezé Vallalat (KOZEPTERYV).

Az UVATI feladata lett az allami és tanacsi utak, vasutak, az ezekkel kapcsolatos kisebb hidak,
mitargyak és alagutak, tovabb fiiggdpalyak, sodronykotélpalyak, szallitoberendezések,
repiildterek €s nagyobb tereprendezési munkak tervezése.

Majd t6bbszori atszervezeés utan 1954. november 1-jétdl kialakult az UVATERV most mar
évtizedekig allando profilja.

Ezen beliil az uttervezést 1972-ig az I. iroda, 1972—87 kozott az 1. és IV. iroda, majd 1987-
tol ismét egyedil az I. iroda latta el.

A ,,maganutként” kezelt erdészeti és mezdgazdasagi utak tervezésénél kozremiikodtek egyéb
— de mindig allami — tervezd szervezetek.

Az elmondottak szerint 1948-t0] — az allamositas évét6l — a kozutak tervezését allami
feladatként — monopol helyzetben — 2 évig az AMTI, majd az UVATERYV végezte.

A 70-es évek kozepétol ez a monopolhelyzet foként a megyei és ettdl alacsonyabb szinti
halozatfejlesztések, illetve alsobbrendd utak tervezésénél kezdett megsziinni. A felsorolt
munkakbol a megyei. tervezo vallalatok is részesiiltek.
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1960 és 1990 kozott tehat a magyar Uttervezés kizarolag allami tervezés volt. A jelentésebb
uttervezd feladatokat kizardlag az UVATERV készitette, a mellék- és egyeb utakon a kisebb
feladatokat részben mas allami tervezé vallalatok is végezték. .

Nem latszik tilzasnak, ha azt mondjuk, hogy 1960—90 kozott a magyar Gttervezés torténete
csaknem kizarélag az UVATERYV uttervezésének torténete.

Az allami vallalat szerz&déses tervezodi dijat tervezd dijszabas alapjan allapitottak meg. Az
Uttervezés dijszabasa tételes dijszabas volt, tehat a tervezd minden tevékenységére dijtétel volt,
amit az arra érvényes természetes egységgel szoroztak.

A teljesitménynek ilyen mérésébol kovetkezett, hogy az AttervezOk minden olyan
tevékenységet, ami nem szigoruan uUttervezési feladat volt, mas szakagi altervezdre/tarsterve-
zbre biztak. Ezek a munkajukat a szakagra érvényes tervezoi dijszabas alapjan szamoltak el.
Altervezonek nevezték a mas szakagi tervezét, ha a feladat elvégzésére mas vallalattal kotottek
szerzbdést, tarstervezonek, ha a sajat vallalaton belil a szakagnak iroda, vagy osztaly
szervezete volt.

Az igy szeparalt szakagak szervezetileg és szakmailag is 6nallo életet éltek. Ez a szervezeti
felépités rendkiviil megnehezitette a fotervezd munkaszervezd és a létesitmény funkcidjara
vonatkozd iranyitd munkajat. A tervdokumentaciok kiadasaban a szakagak tervdokumentacioi
szinte 6nall6 kiadvanyként jelentek meg.

Az uttervezés gazdasagi elszamolasi rendszerének negativ hatésai ellenére az UVATERV
uttervei — az exporttervezéseken keresztil ismertek voltak kilfoldon 1s — nemzetkozileg
elismert szinvonalat képviseltek.

A KOzUTI KOZLEKEDESSEL SZEMBENI IGENY MEGITELESE
1960-BAN

Az 1953 jiniusban érvénybe lépett MNOSZ 15 266-52 R szamu és a ,,FOkozlekedési utak
tervezési iranyelver” ciml szabvany az 1. Altalanos szempontok cimi elsé pontja a
kovetkezoket tartalmazza:

Minthogy a gépjarmiivek forgalmdnak novekedésével egyidejiileg a fokozlekedési
utvonalakon az dllati vontatasu jarmiiforgalom fokozatos visszafejlédésével is szamolni kell,
Jjelen szabvanyban elsésorban a gépjarmiiforgalom igényeit kellett érvényesiteni.”

Az uttervezd szakma tehat mar készilt arra, hogy a személygépkocsi térhéditasa a magyar
utakon is be fog kovetkezni. A szabvany megjelenése utan hét évvel (1960-ban) azonban
tényként még azt kellett megallapitani, hogy 1000 lakosra csak harom személygépkocsi jutott.

A 60-as években a szakmai korokben heves vitak voltak a kozuti kozlekedés jovojérél. A
hivatalos gazdasagi vezetésben voltak olyan vélemények — példaul az Orszagos Tervhivatal
illetékes és a kérdésre nagy befolyassal bird féosztalyvezetSjének is — amelyek szerint
hazankban a szocialista tervgazdalkodas kereter kozott a személygépkocsik szama nem fog
olyan dinamikusan néni, mint nyugaton.

Ebbol a prognoézisbdl kovetkezett az a koncepcid, hogy elsdsorban a tomegkozlekedést kell
fejleszteni €s az uthalozat — féként a gyorsforgalmu utak épitése — nem aktualis feladat. Ezt
az id6szakot jellemezte még a versengés a kozat és a vasut kozott az épitési hitelekért.
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Mindezek ellenére 1960-ban mar a magyar Uttervezésben kialakultak szakmai tartalmukban
hasonlé folyamatok, tendencidk, mint a nyugati kapitalista, vagy a keleti szocializmust épitd
orszagokban:

— megindult az Gthal6zatfejlesztési tervezés,

— aranylag jelent6s szamu uj 0t tervezése kezdodott,

— az utkorszerusitések tervezése évtizedekig tomeges feladatot jelentett,

— gyakorlatilag csaknem a nullardl indult és jelentds fejlodést ért el a kozutak tizem és

egyéb kiszolgalo 1étesitményekkel valo ellatasa, felszerelése.

Az atigyr szakembereknek — ha nyugatra kisebb mértékben is — kapcsolatuk volt mindkét
iranyban.

Az AIPCR — panzsi székhelyi utigyr wvilagszervezet — minden wvilagkonferenciajara
beszamolokat készitettek €s delegacioval részt vettek. A koézelebb rendezett
vilagkonferenciakon (Praga, Bécs) nagyobb létszammal, a tavolabbiakon kisebb létszammal.
Ugyancsak kapcsolatuk volt a masik — washingtoni székhelyli — utigyi vilagszoévetséggel, az
IRF-fel is. Az IRF az 1974. évi eurdpai regionalis konferenciajat Budapesten tartotta.

Az természetes, hogy a szocialista orszagok utiigyi kongresszusain Magyarorszag népes
kuldottséggel, beszamolokkal és eldadasokkal vett részt.

Csupan illusztralas céljabol emlitem meg, hogy a kovetkezd pontban targyalt és az UKI-ban
kidolgozott kozati gazdasagossagi szamitasokrél Magyarorszag az AIPCR  1967-ben
Tokyoban rendezett XIII. utigyi vilagkongresszusan és az ugyancsak ebben az évben az
OSZZSD keretében Varsoban megrendezett szocialista orszagok II. Utiigyi Kongresszusan is
beszamolt.

UTHALOZATFEJLESZTES TERVEZESE

Sokszor 1dézik, hogy a magyar Gthalozat kiépitésére vonatkozd elsé tervezetet Széchenyi tette
kozz¢é 1848-ban , Javaslat a magyar kozlekedésiigy rendezésérdl” cimii munkajaban. Ezutan a
magyar uthalozatfejlesztési javaslatok egyes nagytekintélyli utszakemberek személyéhez
fuzédtek. Az 50-es években a minisztérium XII. tigyosztalya dolgozott ki kozathaldzat-
fejlesztési javaslatot killonosebb gyakorlati eredmény nélkiil.

A gyakorlati Gttervezésbe a kozathalozat fejlesztésének tervezése a 60-as években épiilt be.

Az uthalozatfejlesztési terveknek forgalmi alapjat a keresztmetszeti forgalomszamlalasokra
tamaszkodo projektiv forgalomelorebecslési modszer képezte. Ennek vazlata:

A meglévé uthalozat vonalain, ill. azok szakaszain adott idopontban az atlagos napi forgalom
és mértékadd oraforgalom nagysaganak meghatarozasa (ANF és MOF). Ez a statisztikai
mintavételen alapul6 rendszeressé valt orszagos forgalomszamlalas alapjan torténik.

A minisztérium Kozuti FGosztalya minden keresztmetszeti forgalomszamlalas utan utasitést
adott ki, amelyben meghatarozta

— a projektiv forgalom-elérebecslés forgalomfejlodési szorzoszamait,

- ajarmufajtaknak egységjarmiire valo atszamitas szorzoit,

— a MOF-nak az ANF %-aban torténd meghatarozasat.
Ezek alapjan kiszamithaté egy ttvonal, vagy utvonalszakasz ANF-je és MOF-ja évenként a

forgalomszamlalds évétdl kezdddden egységjarmiiben (E), a teljes személygépkocsi
ellatottsagig.
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A projektiv halozatfejlesztési tervezés masik alapja az Utiigyi Kutaté Intézetben (UKI) akkor
kidolgozott kozuti gazdasagossagl szamitasok rendszere volt.

1962-ben jelent meg az UKI 23. sz. ,,Hatékonysagi vizsgalatok a kozuti kézlekedésben” c.
kiadvanya. Ez osszefoglalta a kozGti gazdasagossagi szamitasokon alapulé hatékonysagi
vizsgalatok elméleti és gyakorlati kérdéseit. Az emlitett kiadvany 1966-ban atdolgozasra keriilt
és kiadtak ,, K6zati gazdasagossagi vizsgalatok” cimén az UKI 45. szam kiadvanyaban.

A kiadvanyokban leirt modszer az uttervezOk kozott altalanossagban kozismertté valt és
alkalmazasra kertlt a tervezdoi, beruhazoi szaktertileteken.

A fentiek segitségével a projektiv halozatfejlesztés menetének vazlata a kovetkezo volt:

— A meglévd tvonal jellemz6 adatainak Gsszegylijtése.

— Az utvonal atépitésére, korszertsitésére, vagy esetleg helyette uj ut (autopalya)
épitésére vonatkozo6 tanulmany készitése az épitési koltségek becslésével.

— A kozlekedési koltségek szamszeri meghatirozasa a projektiv elérebecsléssel
megallapitott ANF nagysagoktol, az utjellemzoktdl és a hazai idé- és tizemi
koltségektol fliggden.

— A hatékonysag szamitasa. Elvarasként szerepelt a népgazdasagi kamatlab (%), amit
az igen magas i = 15% értékkel hasznaltak.

Ennek segitségével a koltségeket at kellett értékelni. (Az épitési koltségeket a kamatos
kamatokkal novelni kell. A jovoben varhatd kozlekedési koltségmegtakaritasokat pedig
forditva, diszkontalni kell, azaz le kell értékelni.)

10
A hatékonysagi tényezé normaja: h, = lTo/_; = 0,15 volt.

évi mértékado koltségmegtakaritas 0.15

>

A hatékonysag kimutatéasa: h = ——
épitési koltség

Valamennyi féutvonalra kilon-kiilon készitettek el részletes fejlesztési javaslatot. Ezek alapjan

készitette az UKI — Osszegezve és Osszehangolva — a 15 éves uthalozatfejlesztési javaslatot.

Egyébként a kozuti gazdasagossagi szamitasokat a kovetkez6 harom célra hasznaltak:
a) a kozati épitési munkak indoklasa,
b) a valtozatok osszehasonlitasa,
c) Gthalozatfejlesztési programok készitése.

Az uttervezoi gyakorlatban az a) és b) alatti célokra hasznaltak a tervezdk, a c) alatti célra
elsdsorban az UKI kutatoi.

A projektiv halozatfejlesztés modszere mintegy 15 évig (1960—75) volt altalanos a magyar
uttervezési gyakorlatban. . . .

A halozatfejlesztési dontéseknek a tisztan épitési és kozlekedési koltségekbdl szamitott
hatékonysagara alapozasatdl eltérd elsd jelentOsebb tervezés az M3 autdpalya nyomvonalanak
kijelolése volt.

A teriiletfoldrajzi adottsagok feltarasaval és gazdasagfoldrajzi vizsgalattal elészo6r meghataroz-
tak, melyik teriiletsavban kell az autépalyat vezetni, majd e savon belil megtervezték az auto-
palyat.

Teriiletfoldrajzi szempontbol a mérnokgeoldgiai, a hidrologiai, a talajviz és az asvanykincs,
ezen beliil az épitdanyag-adottsagokat elemezték. E tényezdk befolyasoljak egy kozlekedési
létesitmény épitését.
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A gazdasagfoldrajzi vizsgalatba szintén azokat az elemeket vontak be, amelyeknek
forgalomkelt6 hatasuk révén befolyasoldé ¢és meghatarozo szerepiik wvan. Ezek: a
telepuléshalozat, a népesség helyzete, az ipar és a mezOgazdasagi struktira, udulés,
idegenforgalom, a kozlekedés jelenlegi helyzete és a nemzetk6zi kapcsolatok. A vizsgalatot a
rendelkezésre allo adatok felhasznalasaval a varhato tavlati fejlesztésekre is kiterjesztették.

Az értékeléshez pontrendszert hasznaltak.

A legjabb orszagos kozuthalozat fejlesztési tervet (OKFT) 1982—85 kozott készitette az
Ut—Vastttervezd Vallalat (UVATERYV) mint fotervezd, a Kozlekedéstudomanyi Intézet
(KTI), a Varosépitési Tudomanyos és Tervezbintézet (VATI), a Budapesti Miiszaki Egyetem
Utépitési Tanszéke és tobb mas szervezet bevonasaval.

A terv hatasara a kozlekedési miniszter 8/1985./IX.5/KM. szamu rendelete eldirja, hogy a
gazdasagos, tervszer(, a tertletrendezési tervekkel Gsszhangban 1évo utfejlesztések érdekében a
kozathalozat fejlesztésére tervet kell késziteni és azt legalabb 10 évenként felul kell vizsgalni.

A halozatfejlesztési tervezéshez az 0y modszer alkalmazasat a kozoti kozlekedés és a
szamitastechnika rohamos fejlddése kotelezden eldirta.

A kozati forgalom-eldrebecslés a KTI-nél korszerusitett analitikus-szintetikus modszerrel
késziilt, amely lehetové tette a teriileti szerkezeti atalakulasbol adodo forgalmi atrendezddések,
valamint Uj utak forgalmanak meghatarozasat.

A forgalom-eldrebecslési modellrendszer a hossza (200 szgk/1000 lakos) és nagy tavra (300
szgk/1000 lakos) az orszagot lefed6 21 500—23 500 km hossz( Gthaldézaton hétkoznapi és
hétvégi évi atlagos forgalmat (E/nap) vagy mértékado forgalmat (E/6) szamol és rajzol.

A forgalomkeltés-program forgalmi korzetenként (317 + Budapest 22 keriilete + 41 kozuti
hataratkel6hely, az utobbiaknal modosult forméban) és forgalomfajtanként (hétkoznapi és
hétvégi belfoldi személygépkocsi-, hétkoznapi tehergépkocsi-, valamint nemzetkozi személy-
és tehergépkocsi), a varhato (becsilt) jarmire vetitett fajlagos napi utazasszambol, személy- és
tehergépkocsi-allomanybol, lakosszambol, az iparban, a mezégazdasagban €s a szolgaltatasban
helyben foglalkoztatottak szamabol, az uduld- és kiranduldkapacitasbél a napi induld- és
célforgalmat szamolja, az egyes forgalmi korzetek utazasi mobilitasat (kozlekedési
kapcsolatait) kifejezé helyzetpotencialok figyelembevételével.

A forgalomszétosztasi-program a forgalmi korzetek kozotti forgalmi aramok nagysagat
hatarozza meg a modositott, Un. gravitacids modell alkalmazasaval. A napi forgalom
mértékado oraforgalomra valo atszamitasa utan a MOF matrixelemeit — tobb 1épésben — a
forgalomraterhelési program terheli az uthalézatra, az utszakaszok miszaki jellemzoi és a
mindenkori forgalomnagysag fuggvényében kiszamitott legrovidebb utazasi idok alapjan.

Az egyenértékiien lehetséges valtozatok kozil az optimalis megoldas meghatarozasdhoz a
fejlesztési célrendszerbdl levezetett 15 értékelési mutatodt, valamint a kiilonbozé szakmai €s
tarsadalmi szervezetek képvisel6itdl visszakildott 210 kérddiv feldolgozasaval kapott — a
mutatok Osszevonasat lehetdvé tevd — preferenciasulyokat, tovabba a pénzben kifejezhetd
mutatokbdl képzett koltség-haszon elemzést hasznaltak fel.

A pénzben kifejezheté mutatokbol hataroztak meg a fejlesztések megtakaritasi eredményeit €s
az elmarado fejlesztések okozta népgazdasagi veszteségeket.
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Az orszagos kozuthalozatfejlesztési terv eredményei roviden a kovetkezdkben foglalhatok
Ossze:
— egységes halozati koncepciot ad atfogodan az egész orszagra és hosszi idore alapul
szolgal a fejlesztésekkel kapcsolatos dontésekhez;
— nagy értékii adatbazist hozott 1étre, amely mind a meglévd, mind a tervezett utak
szamos jellemzdjét tartalmazza;
— nemzetkdzi szinvonalt, tudomanyos értékl szamitogépes halozatfejlesztési modszert
eredményezett;
— tobbkritériumos hasznalatiérték-elemzésen alapulo értékelési modszert hozott 1étre a
beruhazasok siirgdsségének eldontésére.

A terv — amit kerettervnek is neveznek — alkalmazasaval kapcsolatban elkésziilte utan tobb
miniszteri értekezlet allasfoglalasa alapjan a kovetkezo tervfelhasznalasi utasitas sziletett meg:

Az elkovetkezd idoben a kiilonbozd szintii terilet- és telepulésfejlesztési tervek készitésénél
(felulvizsgalatanal) az orszdgos kozathaldzatra vonatkozoan a kerettervben foglaltak az
rranyadok, azzal a megjegyzéssel, hogy a keretterv az egyes teleptiléseken belil az orszagos
kozutak tavlati nyomvonalat pontosan nem irja eld, azok illeszkedését a telepiilés
szerkezetéhez a teriletrendezési tervekben (ART) kell megoldani, az orszagos kozuthalozat
fejlesztésére vonatkozo elvek figyelembevételével.

Az orszagos kozithalozatfejlesztési tervet megeldzden 1960-—70 kozétt tobb megye
kozlekedésfejlesztési terve készilt el, majd a 70-es évek masodik felében Eszak-Kelet-
Magyarorszag autopalya és fohalozatanak fejlesztési terve.

A kilterileti kozuthalozati fejlesztési tervek mellett varosi kozlekedésfejlesztési tervek is
késziltek, amelyek a telepiilés nagysagatol, szerepkorétdl fliggden tartalmaztak a telepiilés
vonzaskorzete és kornyéke kozat, vasati, vizi, esetleg a 1égi kozlekedés lehet6ségeit.

A legjelentsebb kozlekedésfejlesztési tervek a megyei jogu varosok, kiemelkedben az 6t
nagyvaros — Miskolc, Pécs, Szeged, Gyor és Debrecen részére késziiltek. Ezek a forgalmi,
uzemeltetési és halozatfejlesztési szempontok érvényesitésével kidolgoztak a tomegkozlekedés
fejlesztésének koncepcidjat is.

Késziiltek kiilonleges céllal is kozlekedésfejlesztési tervek, pl. Pécsett a lépcsdzetes
munkakezdésre, vagy Szegeden a trolibusz kozlekedés bevezetésére.

AZ UTTERVEZES ELOIRASAI

Az uttervezés eloirasai két alapvetd szabalyzatban (elnevezésik esetenként iranyelv, utasitas,
szabvany) jelennek meg:
— a kozati forgalomra épild geometriai szabalyozasok, L b ;
— az utpalyaszerkezet méretezésére vonatkozo eldirasok. ’

Ezeken kiviil az attervezonek még szamos, az uttervezést is érintd jogszabalyt kell figyelembe
vennie. Ilyenek példaul: A kozati kozlekedés szabalyairdl szolo KPM—BM ko6zos rendelet
(KRESZ), az Orszagos Epitésiigyi Szabalyzat (OESZ), az egészségiigyi miniszter rendelete a
zaj- és rezgésterhelési hatarértékek megallapitasardl stb. Ezeknek a jogszabalyoknak a betartasa
az emlitett két szabalyzat alkalmazasaval torténik.

1960-ban — mint mar korabban emlitettem — a geometriai szabalyozasokra az 1953
jiniusdban érvénybe lépett MNOSZ 15 266-52 R szamu ,,Fokozlekedési Utak Tervezési
Iranyelver” cimi szabvany volt érvényben.
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‘Ez a szabvany a bevezet6 részben a kovetkezoképp jeloli meg a célkitizését:

.Minthogy a gépjarmiivek forgalmanak novekedésével egyidejiileg a fokozlekedési utvonala-
kon az dllati vontatasu jarmiiforgalom fokozatos visszafejlodésével is szamolni kell, jelen
szabvanyban elsdsorban a gépjarmiiforgalom igényeit kellett érvényesiteni.”

A célkitiizés ellenére a szabvany szovege a kovetkezoket tiikrozte:

— A szabvany megalkotasakor mar tobb, mint 100 éves vasuttervezési gyakorlat alapjan
a vasuti palyak alépitményének tervezésénél megfeleld szinvonalat elért muszaki
tapasztalatokat adaptaltak az Gtvonalak tervezésére. Egyébként ezt igazolja az a tény
is, hogy az tttervezés és itépitést a Budapesti Miiszaki Egyetemen 1963-ig az Ut-
Vasutépités és Kozlekedésiigyi Tanszéken oktattak és csak ekkor szerveztek kiilon
Utépitési Tanszéket.

— A kozati gépjarmi-kozlekedés torvényszertségeit atfogd nemzetkozi kutatasi eredmé-
nyek még nem alltak a szabvany alkotoi rendelkezésére. Ennek igazolasara két példa:

Nem ismerte még a szabvany az egységjarmi (E), az atlagos napi forgalom (ANF), a
mértékadd oraforgalom (MOF) stb. fogalmat. Hasonloképpen mutatja a szabvany,
hogy nem 1smerték a forgalmi sdvok helyes vezetési elveit a csomopontokban. A
csomopont minden helyén két elleniranyt forgalmi savos utat terveztek.

A 60-as években mar nyilvanvaldva valt, hogy 1), korszerli szabvanyra van szikség. Hossza
bizottsagi szakmai vitak utan létrejott és 1968. januar 1-jén hatalyba is lépett a KPM SZ UT/3-
67 szamu ,,Orszagos Kozutak Tervezési Szabalyzata” (kozismert nevén: OKTSZ) cim atiigyi
szakmai szabvany.

Ez a szabalyzat a maga idejében a gépjarmuforgalom igényeit magas nemzetkodzi szinvonalon,
korszerien kielégitd eloiras volt.

Az OKTSZ a belterillett utak kozil csak az orszagos kozutak atkelési szakaszaival
foglalkozott. Hamarosan nyilvanvalova valt, hogy a belterilleti utak tervezése kiilon
szabalyzatot igényel.

KPM SZ UT/4-73 szammal, 1973. majus 1-jei kotelez6 alkalmazasba vétellel meg is jelent a
., Varosi Utak Tervezési Szabalyzata” (kozismert nevén VUTSZ) cim( Gtigy: agazati szabvany.
Ez volt az els6 — a belterilleti utak teljes kérdéskomplexuméat onalléan atfogdé — magyar
tervezesi szabalyzat.

Az autopalyak tervezése mar az OKTSZ szerkesztésével egyidében megindult. Az OKTSZ —
nem kimeritden — de foglalkozott a gyorsforgalmu utakkal 1s. Mar ekkor megsziletett az
allasfoglalas, hogy bizonyos autopalya tervezési gyakorlat utan ki kell dolgozni az Autopalyak
Tervezési Szabalyzatat (ATSZ). Két kotetben kiadasra is keriilt 1979-ben, ill. 1981-ben KPM-
KF MI-07.3309 és KPM-KF MI-07.3309/1 szam alatt.

Latjuk, hogy a harom tervezési szabalyzat egymastol elég nagy iddeltolodassal késziilt, 1968 és
1981 évek kozotti hatalyba lépéssel. Természetes tehat, hogy az egyes szabalyzatok egymastol
eltérd felfogast és kidolgozasi szinvonalat képwviseltek. Ennek kikuszobolésére a kozuti
féhatosag a 80-as évek kozepén egyszerre és 0sszeépitve atdolgoztatta azokat.

Igy keriilt kiadasra 1987. januar 1-jei érvénybe lépéssel a MSZ-07-3713-86. szamu , Kozutak
Tervezése Szabvany” (kozismert nevén: KTSZ).
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Ennek az Osszedllitisnak az id6hatara (1990. év), még ez a szabvany van érvényben, de
adtdolgozasanak szikségessége kétségtelenné valt és a minisztérium meg is rendelte azt. Az
atdolgozas néhany fébb indoka:
— a szabalyzatok egybeépitésének megoldasa nem volt sikeres,
— egyes, a szabvanyban szereplé miiszaki megoldasokat a miiszaki fejl6dés mar
meghaladott,
— az orszagban lezajlott tarsadalmi és gazdasagi valtozasok — rendszervaltas — szdmos
itt most nem részletezett tartalmi és formai valtozast kovetelnek.

Az Osszeallitasban targyalt idoszakban — az autOpalyakat kivéve — hazankban csaknem
kizarolag aszfaltburkolat( hajlékony utpalyaszerkezetek épiltek. Ezeket a palyaszerkezeteket a
60-as évekig nem méretezték, hanem vastagsagukat a régebben kialakult hagyomanyok alapjan
valasztottak meg. »

A 60-as évek elején a nemzetkozi fejlodéssel 1épéstartas, az AASHO amerikai utkisérletek
eredményeinek megismerése, és nem utols6 sorban a hazai aszfaltatépitéssel, utkorszerusitéssel
szemben tamasztott mindségi igény Osztonzdleg hatott a hajlékony utpéalyaszerkezetek
méretezési eljarasanak kidolgozasara.

Ennek alapjan keriilt kiadasra 1965. év végén , Utasitdss hajlékony utpalyaszerkezetek
méretezésére” cimmel a KPM Kozuti Foéigazgatosag 561020/1965. szamu és a KPM Tanacsi.
Kozlekedési Foosztaly 562598/1965. szamu rendeletével az els6 méretezési utasitas.

Ebbo6l az utasitasbol megismerkedtek a tervezOk a palyaszerkezeti rétegek egyenérték
tényezOjének fogalmaval, az orszag felosztasaval méretezési szempontbol szaraz és nedves
részre, kaptak tovabba méretezési forgalmi kategoridkat, valamint méretezési talajfajtakat a
foldmu felsé SO cm-ére vonatkoztatva.

Ezutan bizottsagi munkaval kidolgoztak az 1971. szeptember 1-jét6l érvénybe 1épé KPM
Koziti Foosztaly és Tanacsi Kozlekedési Foosztaly 159215/1971. szami rendeletével kiadott
,,Hajlékony Utpalyaszerkezetek Méretezési Utasitasa’-t (kozismert nevén HUMU-t).

Ez az utasitas lényegében az ASPHALT INSTITUT-nak az amerikai AASHO utkisérletek
statisztikai kiértékelésén alapuld 1963. évi méretezési modszerét vette alapul, €s azt adaptalta a
magyar viszonyokra.

Az el6z6 méretezési utasitastol részletesebb, alaposabb kidolgozasi volt. A méretezési
talajfajtak helyett a foldmi teherbirasit CBR% teherbirasi szammal kell jellemezni, vagy
tablazatbol, vagy laboratoriumi CBR vizsgalatbol. A tervezési idétartam alatt (a palyaszerkezet
tervezési élettartam idGszaka) a kilonbozo sulyd nehéz jarmiivek athaladasi szamait a 10
tonnas egységtengely athaladasi szamra kell atszamitani (F/10), késobb F/100 (a 10 kN
dimenzioban). Az egyenértékszorzok atdolgozasra kertitek. Az emlitett ASPHALT
INSTITUT diagrambol a CBR% és az F/100 értékek alapjan kiolvashato a ,,sziikséges
egyenértékvastagsag”. Az utasitds modszert, ill. diagramot ad a meglévo palyaszerkezet erosno
aszfaltrétege sziikséges vastagsaganak megallapitasara behajlasmérés alapjan.

1974-ben egy bizottsag kidolgozta a ,,Tervezési segédlet a hajlékony utpalyaszerkezetek
méretezési utasitasanak alkalmazasdhoz” ciml anyagot, amit a KPM Kozuti Féosztaly és
Tanacsi Kozlekedési Féosztaly 551406/1975. szam alatt kiadott.

A segédlet célja a palyaszerkezet tervezésében egységes felfogas kialakitasa mellett az optimum
keresése és altalaban a tervezési munka megkonnyitése.
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A HUMU a jelen tanulmanyban targyalt iddszaknak a végén is érvényben volt, és igen
kozkedvelt eljarasnak bizonyult a kévetkezé pozitivumai miatt:

A HUMU altalaban realis eredményeket adott, amelyeket 1) palyaszerkezeteknél a gyakorlati
¢let nem cafolt meg.

A HUMU rendkivill egyszerii, jol attekinthetd, logikusnak tind, konnyen alkalmazhatd
modszer, amely hazankban valdban el is terjedt a gyakorlatban, és ezzel ebben a témaban
egységesitést, kozos szemléletet €s gyakorlatot biztositott a hazai utépitésben.

A kilfoldi fejlédés a 80-as években meghaladta a HUMU-t és a hazai szakemberek is a
kovetkezd fobb kritikakat fogalmaztak meg vele szemben:

A palyamegerdsitéseknél az aszfaltmakadam burkolatok kisebb, a félmerev alapu burkolatok
erdsitése pedig nagyobb vastagsagu aszfalt erOsitoréteget kivan a HUMU diagramjaval
szemben.

A kulonbozd Vjabb palyaszerkezeti rétegfajta ,egyenértékszorzoinak” a megallapitasi
modszerére nem alakulhatott ki megbizhaté és ellendrizheté modszer.

A méretezési modszer alapjat képezd egyenértékvastagsag-diagram megalapozottsaga két
évtized fejlddése alapjan mar nem tekinthetd kielégitének.

A méretezési modszer szemiempirikus jellegli, az 1:1 aranya utkisérletek statisztikai alapu
kiértékelésén €s egy igen régi tipusu palyaszerkezetre vonatkozo CBR-képleten alapul, igy
jelentdsen eltér a mérnoki szerkezetek altalanos méretezesi alapelveitdl.

A fentiekkel szemben a kiilfoldi fejlédés iranya az, hogy az aszfaltos €s mas utpalyaszerkezeti
rétegeket mechanikai és dinamikai vizsgélatok alapjan a tobbi mérnoki szerkezetekhez hasonld
elvek szerint kell vizsgalni és végiil méretezni is.

A fenti elvek alapjan az Oj magyar méretezési utasitas a 80-as évek végén kidolgozas alatt volt,
bevezetése azonban a 90-es évek feladata lesz.

UJ UTAK TERVEZESE

Az 50-es években megindult — magyarorszagi vonatkozasban jelentdsnek mondhaté — az j
utépitések a 60-as évek kozepétdl az U autdpalya-épitések iranyaba tolodtak el.

Az autopalya-tervezések torténetét ez az Gsszeallitas nem targyalja, arrdl kiilon anyag készul.
Az 0y foutak épitése a targyalt idészakban az Gtkorszertsitésekkel kapcsolatos.

Az ) nyomvonalra helyezett korszerlisitést szakaszokat, az un. , korrekciokat” korszer(sités-
ként kezelték. Kivételes esetekben, amikor a korrekcio nagyobb osszeﬁlggo hosszra terjedt,
tekintették 0 utépitésnek.

Néhany példa: :

— A 4-es fout korszerisitését altalaban a régi nyomvonalon a koncentralt
utkorszerUsitési programban tervezték. A Ceglédet elkeruld 30 km-es szakaszat
azonban uj Gtként olyan nyomvonalon tervezték, amely elkertli Albertirsat,
Ceglédbercelt ¢s Ceglédet, tovabba kikiiszobol harom szintbeni vasati-kozuti
keresztezést. Elhelyezése és kialakitasa akkor két forgalmi savval ugy késziilt, hogy ez
a szakasz késObb az M4-es autdpalya részét fogja képezni.

— A 11-es fout Budapest—>Szentendre (14—20 km) kozotti U szakaszat 1967-68-ban
tervezték és 2x2 forgalmi savra két Utemben épitették. A csomoOpontok szintbeni
kialakitasuak, a balra nagy ivben halad6 forgalom részére balra kanyarodo savval. Itt
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épult elészor a Lupa-szigeti elagazasnal un. széthuizott szintbeni csomopont, amit
Lupa-szigeti tipusnak is szoktak nevezni. Ugyancsak itt alkalmaztak elészér a
féutakon festett vezetdsavot, ijabb nevén vezetGvonalat.
— A 8-as foit korszerUsitése soran a veszprémi atkelési szakasz részbeni i nyomra
helyezésével gyalogos varoskézpont keletkezett, ami a varos arculatat Gjjaalakitotta.
Késobb ezt az atkelést szakaszt is tehermentesiteni kellett, és erre a célra tervezték 1)
ttként a veszprémi kiils6 gytiriit.
Kiilénésen a varosi atkelési szakaszok korszertsitése, amelyekrol késobb lesz szd, adott a
tervezoknek olyan jellegii feladatokat, amelyek a régi helyen ugyan, de teljesen ) Ut tervezését
jelentették.

A targyalt id6szak els6 felében meg kellett szintetni a magyar kozathaldzatnak egy specialis
hianyat. Az orszag legkisebb telepiiléseinek jelentds része nem rendelkezett semmiféle kiépitett
uttal. Ennek megsziintetésére orszagos bekotout-épitési program késziilt. Valamennyi olyan
kozséget és Osszefiiggd telepiilést el kellett latn1 megfeleléen kiépitett, pormentes burkolata
bekotouttal, amelynek lakossdga meghaladta a 200 fot, lakohazainak szama 500 m-es
korzetben a negyvenet és a kozség, illetve telepiilés még egy iranybol sem volt bekotve a
kozathalozatba.

Ezen a programon beliil az utak tervezése elézbleg alapos elemzést igényelt. Elofordult néha,
hogy a teleptiléseket egymas utan fel lehetett fiizni és a koltségeket csokkenteni. Mas esetben
viszonylag rovid bekotouttal egy foutra ra lehetett kotni, de ezzel nagy kertlovel juthattak el
arra a telepiilésre, amelynek vonzaskorzetében volt a bekotendoé telepulés Egy kozvetlen, de az
el6zonél hosszabb bekotouttal viszont a keriilutat lényegesen lerovidithették, igy azonban az
épitési koltség novekedett, de mégis ezt kellett valasztani.

A program teriileti megoszlasa az egyes megyék telepilési, valamint foldrajzi adottsagai
kovetkeztében nem volt egyenletes, kozel 75 szazaléka négy megye teriiletére esett. (Baranya
megyében 59 telepiilés, Somogyban 45, Szabolcs-Szatmarban 44, Zalaban 32).

A bekotont tervezési program szamadatait a kovetkezo tablazat foglalja 6ssze:

Idészak Bekotott telepiilés Bekdtout 6ssz-hossza Bekotdut atl hossza
db km km
1961—65 34 1394 4,1
1966—70 102 3474 34
1971—75 132 391,7 3,0
Osszesen 268 878.5 3,3

UTKORSZERUSITESEK TERVEZESE

A II vilaghaboru utan a kozutak korszerGsitése 1953-ban indult. Kezdetben csak a fontosabb
kozutak korszerGsitésére késziiltek tervezbvallalat altal készitett tervek, egyébként az
Utfenntarto Vallalatok (késébb jogutodai) készitettek tervvazlatokat és koltségvetést. Az
utkorszeriisités ilyen helyeken makadam hengerlésbol és erre egy- vagy kétrétegh feliileti
kezelésbol allt. fgy katyt- és pormentes burkolatot alitottak el6.

Az 50-es évek végére a minisztérium igényesebb lett az utkorszerGsitések tervezésével
kapcsolatban. Mar korabban ismertettem, hogy ebben az idében a MNOSZ 15 266-52R szamu
szabvany tartalmazta a fokozlekedési utak (egy, kettd6 vagy harom szamjeggyel jelzett utak)
tervezési iranyelveit.
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Az Un. alsobbrendl és ipartelepi utak tervezésére is késziiltek 1952-53-ban tervezési
iranyelvek, de altalaban a szakmai terileten nem voltak kozismertek. A felsorolt irAnyelvek
kozil azonban egy sem foglalkozott az Utkorszer(sitések tervezésével.

Ennek a hianynak pétlasara 1956 aprilisaban az Ut-Vasuttervezd Vallalat (UVATERYV) kiadta
az U-10 jeli segédletét, amit atdolgozva 1960 juniusaban U-28 jellel , Makadamutak
korszerisitésének tervezési iranyelvei” cimen Gjra kiadott. Ezen tanulmany altal felolelt idészak
elején (1960-ban) tehat ezt az iranyelvet hasznéltak az uttervezok. A segédlet a korszer(isités
fogalmat a kovetkezoképpen hatarozta meg:

,,Makadamut korszertisitése alatt azt a miveletet értjik, melynek soran a régi makadamutat —
nyomvonalanak és palyaszerkezetének leheté megtartdsa mellett — a mértékadd forgalom
alapjan megvalasztott jellemzéknek megfeleléen atalakitjuk.”

,,Az atalakitas soran a sziikséghez mérten megerdsitett €s kiszélesitett makadampalyat a
varhat6 forgalomnak megfelelé aszfaltburkolattal latjuk el. Azokon a szakaszokon, ahol a régi
palya a fenti jellemzdknek nem felel meg, utkorrekciot végzink.”

A segédlet tervezési elveiben korszerlibb, mint az akkor érvényben 1év6 tervezési iranyelv. A
személygépkocsira — a késdbb elfogadott nevén — egységjarmiire (E) atszamitéd szorzokat . a
jarmi redukalt egyenértéke” néven targyalja. A tervezési utkategéria megallapitisahoz a
kiépitési sebesség és a domborzati viszonyok mellett a redukalt jarmiiszam/nap forgalmi értéket
1s figyelembe veszi. Az utvonal miszaki jellemzdinek meghatarozasanal azonban altalaban a
szabvanyba foglalt iranyelv alsé értékel, helyenként még alatta mozog.

Az 1968. januar 1-jén érvénybe lépett OKTSZ elsé mondataban kimondja:

,,A tervezési szabalyzat hatalya kiterjed minden orszagos kozat tervezésére, fiiggetleniil attol,
hogy a tervezés 0j Ut épitésére vagy meglévd ut korszerisitésére vonatkozik.”

Ezzel az U-28 segédlet hasznalata megsziint.

Sajnos, az a felfogas, hogy ugyanazon forgalom, domborzati viszonyok és forgalmi
korilmények esetén a korszerUsités alacsonyabb miiszaki jellemzdkkel tervezhetd, az OKTSZ-
ben is benne maradt. Kimondta ugyanis:

,,Meglévs utak korszeriisitése esetén a tervezési sebesség megvalasztasahoz egy fokkal
nagyobb akaddlyoztatast is alapul lehet venni, ha ezdltal hosszabb szakaszok datépitése
gazdasdagosan elkeriilhetd.”

Ezaltal elértiik azt, hogy a szabvany kimondja ugyan milyen muszaki paraméterek sziikségesek
a biztonsagos utviszonyok kialakitasahoz, de ezeket a magyar Uthalozat nagy részén nem
épityik ki.

Ez — a véleményem szerint — nagyon artalmas koncepcié még az 1987. januar 1-jén hatalyba
lépett KTSZ-ben is benne maradt.

Ez a szabvany ugyanis a kovetkezoket tartalmazza:

,, Utkorszeriisitéseknél — autopalydkat és autéutakat kivéve — a tényleges tervezési osztalyhoz
viszonyitva eggyel alacsonyabb tervezési osztalyhoz tartozo tervezési sebesség és ettdl fiiggo
miiszaki jellemz6 értékek is alkalmazhatok, ha a meglévé ut hosszabb osszefiiggd szakaszan a
vonalvezetés miiszaki jellemzoi ezen csokkentett tervezési sebességnek felelnek meg.”

1960 és 1990 kozott kereken mintegy 8000 km ut korszerlsitése valosult meg, és
természetesen ennyi, sot ettol tobb Gt korszerlisitését tervezték meg.
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A megvaldsult GtkorszerUsitések az akkor szokéasos 6téves terv bontasban:

1961—65 ‘ 4406 km
1966—70 2220 km
1971—75 . 980 km
1976—80 : , 218 km
1981—285 110 km
Osszesen 7934 km

A VIL otéves terv (1986—90) valoszinlileg még kevesebb, de az 1dokozben bekovetkezett
tarsadalmi és gazdasagi valtozasok kovetkeztében ilyen kigy(jtés nem ismeretes.

Az idészak kezdetén az Utkorszerisitések a megyékben a legégetobb feladatok megoldasat
céloztak. 1966-t0l a ‘70-es évek elejéig az Ggynevezett koncentrdlt utkorszerisitéseket kellett
tervezni.

Ez azt jelentette, hogy a legfontosabb tavolsagi Utvonalakon a még nem korszer(sitett
utszakaszokat az utvonal teljes hosszaban meg kellett tervezni, és meg 1s épitették azokat. Ilyen
koncentralt Gtkorszerisités tervezések voltak:

— 1l-es fout a 61—185 km szelvények kozott, a mar megépilt M1-es autduttodl az

orszaghatang,

— 3-as fout a 17—188 km szelvények kozott,

— 4-es fout a 18—348 km szelvények kozott,

— 5-0s fout a 60—185 km szelvények kozott, v

— 37-es foOt a 42—62 km szelvények kozott,

— 70-es (folytatasban 7-es) fout a 14—133 km szelvények kozott,

— 71-es fout a 0—43 km szelvények kozott,

— 84-es {60t a 0—42 km szelvények kozott.

A koncentralt utkorszertsitésekkel elértik, hogy az autdopalyak megépitése elbtt, a tavolsagi
utvonalaink — ha zokkendkkel is — a mai napig levezetik a forgalmat.

A 70-es évek kozepétdl a korszerlsitési tervezések sulypontja a rovidebb, de komplikalt varosi
atkelési szakaszok tervezésére tevodott at.

A kiemelt fontossagnu varosok atkelési szakaszainak korszerusitését és az ehhez kapcsolddd
varosi kozlekedési feladatok megoldasat célzo tervezés az Gtnak a varosi uthaldzatban betoltott
szerepét elemezve, a belsé negyedek forgalmi tehermentesitésére, a telepiilések esztétikai
megjelenésének emelésére, az atmend és a helyi forgalom minél nagyobb mérvii szétvalasz-
taséara torekedett.

A wvizsgalatok bebizonyitottdk, hogy a varosok gyors novekedése, az egyéni és a tOmeg-
kozlekedés fejlodése a telepiilések uthalozatan szerkezeti valtoztatasokat is igényelnek. A
meglévo atkelési szakaszok atbocsajtoképességét rendszerint csak jelentds bontasokkal lehetett
volna névelni, ami nem oldotta volna meg a belsé negyedek tehermentesitését, ezért alternativ
belsé vonalakat kellett kialakitani. Az elv az volt, hogy a telepuléseket az ut csak ott kertiilje el,
ahol az atmeno forgalom nagysaga miatt gazdasagilag indokolt, és ahol a belsé atkelési szakasz
korszertsitésén tul ) Gt nyitasara nem volt lehetoség.

A hetvenes években tervezett varosi atkelési szakaszok ko6zott szamos olyan van, amelynek
megépitése a telepilésszerkezet gyokeres atalakitisaval jart, és olyan elényds varosképi
valtozasokat eredményezett, amelyek mind a varoslakok, mind az oda latogatok tetszését és
megelégedettségét valtottak ki.

86



Ilyen volt a 25-6s fout egr szakaszanak 0j vonala, amely egyben a miemléki egyiittesek
megovasara is példa. A tobb valtozatot tartalmazé tanulmanytervbdl kivalasztott itvonal —
amellett, hogy a miiemléki egytittest elkeriili — eldsegitette a csatlakozo varosrészek varosképi
szinvonalanak emelését 1s. Tobb igényes kialakitasi csomOpontot terveztek, amelyek kozil a
Rackapu tér1 csomoépont nagyszabasu athidalasa a korabban jelentéktelen varosrészt vonzé
tertiletté tette.

A szorosan vett atkelési szakasz korszertisitésén tal terjed6 tervezésre példa Kecskemét. Az
atmené forgalom levezetésére is szolgald gylr, a belvarost feltard belsé Gt és kiskonit
egységes elképzelés szerinti kialakitasa mind varosrendezési, varosképi, kornyezetvédelmi,
mind forgalmi szempontbol jonak bizonyult.

A teljesség igénye nélkiil felsorolok varosokat, ahol hasonlo utkorszerisitési tervezések és
épitések torténtek:

Nyiregyhaza, Nagykanizsa, Satoraljaujhely, Pécs, Debrecen, Szombathely, Gydr, Kaposvar stb.
AZ UTTERVEK TARTALMI VALTOZASAI

Kozismert, hogy 1960—90. kozott a technikai fe)lodés és a tomegtermelés addig nem ismert
méreteket 6ltott. Ezzel aranyos volt az autoipar technikai fejlodése és csodalatos eredményeket
ért el a mennyiségi termelés terén is. Mindig korszeriibb autok jelentek meg nagy tomegben a
kozutakon. A kozati tervezésnek folyamatosan igazodni kellett a kozuti forgalom minGségi és
mennyiségl igényeihez.

A targyilagossag kedvéért meg kell jegyezni, hogy a kozép-kelet-eurdpai orszagokban ezek az
igények faziseltolodassal jelentkeztek, de jelentkeztek. Egyes kiilonleges esetekben a
faziseltolodas el is maradt. Igy példaul — az okok ismertetése nélkiil — megemlitem a
Budapest—Balaton kozott jelentkezd — az orszag gépkocsiallomanyaval aranyban nem &ll6
— forgalomnovekedést a 70-es években.

A magyar uttervezok igyekeztek a nagy forgalmi, gazdag, nyugati orszagok elméleti és
gyakorlati eredményeit a hazai viszonyokra adaptalni.

A kovetkezdkben csak példaképpen sorolok fel néhany témat, de hangsialyozom a 30 év alatt
az uttervezés minden mozzanatat tobbszor is elemezték €s az éppen aktualis igényekhez
1gazitottak.

Az ttervezés egylk legfontosabb tevékenysége a vonalvezetés megtervezése. A
vonalvezetéssel helyezi el az Ut szalagjat a tervezd a terepen — a térben — a terepszint alatt
bevagasban, esetleg alagiitban, vagy a terepszint felett toltésen, vagy hidon. A vonalvezetéssel
teremti meg a tervezd azt a helyzetet, hogy a jarm{i az it minden pontjan biztonsagos fizikai
helyzetben legyen, a tervezési sebességnél ne sodorja ki a centrifugalis erd, esdben ne tegye
kormanyozhatatlanna a vizfilm stb. De ugyancsak a vonalvezetéssel teremti meg a tervezd azt
is, hogy a jarmulvezetd az it minden pontjan a valdsagnak megfeleld képet lassa, ne mutasson a
kép az utban nem létezd torést, pszicholdgiailag az ut ne okozzon a jarmlvezetdnek
meglepetest, €s annyit lasson az Gtbol, hogy a vezetés sziikséges mandvereihez (kikerilés,
megallas, el6zes) az elegendd legyen.

A vonalvezetés ezenkiviil nagymeértékben befolyasolja az épitési koltségeket.

Végiil a megépitett ut vonalvezetésének korrigalasa, az Utkorrekcio, nagy koltséggel jar, mert
minden helyen az ut Ojraépitését jelenti.
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A 60-as éveket megel6zO 1dGszakbdl rankmaradt uthalozat és az uttervezés elsGsorban a
fogatolt jarmivek igényeit vette figyelembe, hosszu, gyakran nem szabalyos egyenesek rovid
és gyakran ugyancsak nem szabalyos kanyarok jellemezték a vonalvezetését. :

Az uttervezOk — elsosorban az UVATERV-ben — mar az 50-es évek masodik felében
kezdtek behatban foglalkozni a vonalvezetés kérdéseivel, €s azota széles, tudomanyos irodalma
van. A mar ismertetett tervezési szabalyzatok mellett kiadasra keriltek az UVATERV
segédletek:

— 1958-ban: Korszert utvonal kialakitasa a vizszintes és magassagi vonalvezetés

osszehangolasa alapjan
- 1962-ben:  Utkorszeriisitések vizszintes vonalvezetésének gazdasagos tervezése
— 1978-ban:  Utak korszerii vonalvezetésének szempontjai

A magassagi vonalvezetés, tovabba a vizszintes és magassagi vonalvezetés elveiben
egységesebbek voltak az allaspontok.

A hosszl egyenesek és rovid ivek felfogas id6szaka utdn a maximum 3 km hosszi egyenesek
és ezek kozé aranyosan elhelyezett ivek felfogasa kovetkezett. A 70-es évek elején az
ugynevezett hajlékony vonalvezetés elve uralkodott, azaz a legkevesebb egyenest tervezni és
ezek kozé, vagy egyenes nélkil 1s hosszi klotoidokbdl és korivbdl allo ives szakaszokat
beiktatni. Beigazolodott, hogy els6sorban a biztonsdgos el6zések miatt sziikség van hosszabb
egyenesekre is. Most a harmonikusan elhelyezett elemek, tehat ne rovid és hosszu egyenesek,
vagy nagyon eltér0 sugara ivek kovessék egymast, felfogasra tértek at.

A targyalt 30 év alatti 1d6érol-idoére felmertilt téma volt a keresztszelvények, illetve az utkorona
és elemeinek szélessége.

Féként a politikai és gazdasagi szervek képviselor azzal vélték az Utépitési koltségeket
csokkenteni, hogy igyekeztek a koronaszélességet €s azon belil egyes elemek szélességét
csokkenteni.

Az uttervezdk igyekeztek igazolni, hogy az utkorona egyes elemei meghatarozott funkciot
latnak el, és az Ut csak akkor lesz biztonsagos, ha az adott kategoriaju Gton elegendd az elem
szélessége a funkcid betoltéséhez. Ezt az elvet mar 1965-ben a Mélyépitéstudomanyi
Szemlében megjelent cikkben ismertette az UVATERYV akkori Uttervez irodajanak vezetdje.
Egyébként minden ilyen kezdeményezésnél igazolddott, hogy az Gtkorona csokkentésével nem
lehet olyan mértéki épitési koltség csokkentést elérni, mint azt az akkori part- és gazdasagi
szervek vartak.

Az utkorona egyes elemeinek szakszer(i kialakitasa is folyamatosan napirenden volt, mind a
tervezok, mind a kutatok, vagy a kozati fohatosag teriiletén.

fgy példaul mar 1958-ban UVATERYV segédlet sziiletett
— A kozati tomegkozlekedési jarmiivek megalloinak kialakitasa cimmel,
vagy az un. all6 (parkold) forgalom részére helybiztositas céljabol
— Gépjarmi parkolohelyek kialakitasa és méretezése cimmel.

A KPM Kozuti Foosztalya 1975-ben muszaki iranyelveket adott ki MI 63—79/1975. szam
alatt az érdesitett homokaszfalt épitésére. Ezzel korszerii, U koporéteg €pitését vezette be. A
KPM Kozuti Féosztalya a Tanacsi Kozlekedési Foosztallyal egyiitt egy utmutatot adott ki

— A gyalogos-atkelOhely telepitésének iranyelvei teleptilés belteniletén cimmel.

Ezt az utmutatdt az idézett foosztalyok 1986-ban a KTI altal kidolgozott ,,Gyalogosatkeld-
helyek kijelolése, izemeltetése és megsziintetése” cimi Gtmutatoval valtottak fel. A targyalt 30
évben az uttervezés egyik leglatvanyosabb fejlodését hozta a csomopontok tervezése.
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Az ’50-es években még az utak altalaban valtozatlan keresztmetszettel keresztezték egymast,
vagy csatlakoztak egymashoz. Az 1953. évi Fokozlekedési utak tervezési iranyelvei a szintbeni
csomopontok kiépitésére haromszogii tereldsziget mellett helytelen, balesetveszélyes forgalmi
rendet tartalmazott. Az UVATERY tervez6i egyes tervezésekben mar a ’60-as évek elején 4
elvek szerint terveztek. A csomopontba torkold alarendelt utakat cseppalaku szigettel
iranyonkeént killonvalasztottak, nagyobb forgalomnal a foiranyokat tereldszigettel elvalasztottak
és osztalyozdsavokat alakitottak ki. Ezt a tervezési gyakorlatot késobb az OKTSZ el6irta.

A kozuti forgalom novekedésével egyre tobb varosi csomoépontban jelentkeztek forgalmi
nehézségek. Felmeriilt a szintbeni csomépontok kapacitaismeghatarozasanak kérdése, tovabba
az a kérdés, milyen feltételek — elsdsorban mekkora forgalom — esetén célszeri a jelzélampa-
szabalyozast bevezetni. Erre adott valaszt a BME Utépitési tanszék 1967-ben készitett kutatasa,
amelynek cime ,, A kozati jelzolampaval torténé forgalomiranyitas bevezetése” volt.

Azota a jelz6lampas forgalomiranyitas a vidéki varosokban is széleskoriien elterjedt. Technikai
kiépitése rohamos fejlodésen ment keresztiil az egyedi jelzolampas iranyitastol az dsszehangolt
jelzélampas iranyitason keresztil a gocpontra kiterjedd, illetve a kozponti forgalomiranyitasi
rendszerig, a mechanikus vezérléstol az elektronikus vezérlésig.

A jelzolampas forgalomiranyitasi csomoOpont tervezése is komplexebb feladatta valt. A
forgalomtechnikai tervezéssel 0sszhangban 1évé csomopont-kialakitas tervezése kiegésziil a
kabelcsatornak és aknak, jelz6lampa oszlopok, tovabba elektromos technologiai tervezéssel.

Sajnos, a hazai viszonyok a targyalt idétartam alatt nem voltak alkalmasak arra, hogy a
kilterileti csomopontokon altalanossagban jelzélampés iranyitast vezessenek be. Ezért még
mindig kalonos figyelmet érdemeltek a jelzotablaval szabalyozott kiiltertileti csomépontok is.

A BME Utépitési tanszéke 1986-ban kiadta a , Vizsgalatok jelzétablaval szabalyozott
kulteraleti csomopontok kapacitasanak meghatarozasara” cimii kutatasi anyagat.

Kutatasaik alapjan szamitogép-programot dolgoztak ki, és ezzel modszert javasoltak az
alarendelt iranybol atbocsathaté jarmiivek szamanak meghatarozasara jelzétablas
forgalomiranyitasi kiilterilleti csomopontok esetén. A modszer alkalmas a mellékiranyt
jarmiiveket ért atlagos idoveszteség meghatarozasara és a felallasi szakaszok hosszanak
szamitasara.

A kozlekedé ember hamar rajott arra, hogy a csapasoknak, utak allaganak egyik legnagyobb
ellensége a viz. Ez a helyzet maig sem valtozott. Mind a talajvizek, mind a csapadékvizek
veszélyeztetik a modern utak allagat is és veszélyt jelentenek a kozati forgalomra is. Ezért az
uttervezéknek mindig elsérendu feladata volt az utak viztelenitésének megtervezése.

A ’60-as években még maga az uttervez0 végezte a viztelenitési tervezést is. Idével azonban az
Ot, mint épitmény komplikaltabb épitéssé valt, mint egyszeri makadamutépités, az ut
kornyezete — még kulterileten 1s — fold alatti és fold feletti vezetékekkel, mezdgazdasagi és
ipari épitményekkel kapcsolatba kerilt, az utak viztelenitését szaktervezd vette at. Ezen
tervezési munkak szakszer( tervezése érdekében az UVATERYV kiadta

— 1972-ben az ,,Utak viztelenitési munkainak tervezése” és

— 1975-ben az , Utak alatti csatornak (csbatereszek) tervezése” cimi segédieteit.

Mindkét segédlet részletes alapossaggal az elokészitéstol a tervek kiallitasaig targyalja a
feladatot és tampontot ad a tervezdnek.

Nem minden uttervezésben fordult eld, de kiilonosen salyos balesetek helyévé valt a kozutak és
vasutak szintbeni keresztezése.
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Az uttervezOk mar felfigyeltek erre a még nem til nagy autoforgalom idejében, és mar 1966-
ban osszeallitottak az UVATERV-ben a ,,Kozutak és vasutak egyszintii palyakeresztezesenek
kialakitasa” cimii segédletet, amely az ilyen tervezésekhez segitséget adott.

Az idékozben megvaltozott korilmények miatt 1971-ben a segédletet atdolgoztak, és Ujra
kiadtak ,,Kozutak és vasutak szintbeni keresztezése” cimen.

Az tttervezOnek — kilonosen meglévd utakon végzett tervezés esetén — ossze kell gytjten,
elemezni €s értékelni az el6fordult baleseteket, keresni és a tervezés soran megsziintetni azok
okat. Ezt a tervezési feladatot foglalta rendszerbe és a végrehajtasahoz adott segitséget az
UVATERYV 1971-ben kiadott , Baleseti adatgyijtés és értékelés az uttervezésekhez” cimil
segédlete.

Tovabbi 1y tervezési elem volt ebben a korszakban az 0t menti pihendhelyek tervezése.
Szakitva a korabbi, csak palyaban gondolkodé tervezési felfogassal, az uton kozlekeddk
igényeivel is foglalkozni kezdtek az uttervezok. Ut menti pihendnek olyan helyeket
valasztottak és terveztek, ahol a vezetés okozta faradtsag kipihenését a ta) szépsége, vagy
pihenésre alkalmas helyzete is eldsegiti.

A pihenohelyek tervezése oOsszefligg a novénytelepitéssel és fasitassal. Az utak mentén
6s1doktol telepitettek fakat, fasorokat.

Az Ot menti fasitas egyébként az ut kornyékének esztétikus kialakitasa mellett alkalmas az Gt
vonalvezetésének kihangsulyozasara, tovabba az iton a holerakodas megakadalyozasara és
altalaban a novénytelepitéssel az utnak az esetleges err6zids karoktol valdo megvédésére.

Az egész évszazadban a magyar kozutak mentén hagyomany volt az it menti fasitis és a fak
gondozasa. Igen sok helyen gyimolcsfak szegélyezték a kozutakat (eper, alma, szilva, did
stb.). Nem meglepd tehat, hogy a II. vilaghaboru utan az Allamépitészeti Hivatalok, majd az
Utfenntartdo NV-k is folytattak ezt a tevékenységet és igényelték az ut fasitasénak tervezését is.

A ’60-as évek elején korlatoztak ezt a tevékenységet, majd a "60-as évek végén és a ’70-es
évek elején ujra fellendult nemcsak az ut menti fasitasok, hanem a h6védo erdésavok telepitése
is. Igen szép, szakszer(i hovédo erdésavokat telepitettek, amelyek hatékonyan védték az utat a
holerakodastol és jo hatast fejtettek ki a mezogazdasagi termelés, valamint a kornyezetvédelem
vonatkozasaban is.

Ezt a tevékenységet azonban a *70-es években betiltottak. Az erdésavok miivelése erdészeti
feladat. Ez nem tartozhatott a Kozlekedési és Postaiigyi Minisztérium keretébe. A
Mezbgazdasagi Minisztérium viszont nem vallalta az Gt menti erdésavok kezelését, mert a
szakszertien Osszeallitott erddsavban nem lehetett gazdasagos erdomiivelés végezni. Az Gt és az
erddsav kozott kb. 25 m széles sav mezdgazdasagi mivelése — éppen az Gt miatt kedvezotlen
helyen valo fekvése — tovabba a keskeny volta miatt a tsz-ek vagy allami gazdasagok részére
sem volt gazdasagosan miivelhetd.

A ’80-as években az uttervezés ujabb témakorrel — a kornyezetvédelemmel — bovilt.
Erdekes modon az ezzel kapcsolatban osszedllitott elsé segédlet nem a kozati
kornyezetvédelem legsilyosabb kérdésével, a kozati zaj elleni védelemmel foglalkozik, hanem
a levegOtisztasag védelmével. Ez 1981-ben késziilt az UVATERV-ben.

Az 1986. évi KTSZ mar minden tervfazist kibovitett kornyezetvédelmi munkarésszel és azota
hatékony zajvéddfalakat vagy zaj elleni erdOsavokat terveznek.

Az uttervek tartalmi valtozasanak torténetét ezzel lezarom, de korantsem tudtam érzékeltetni
az Uttervezés részleteiben bekovetkezett valtozasokat. Egyrészt az itt felsorolt témak is olyan
terjedelmiiek, hogy a részleteikre nem térhettem ki, masrészt ezeken kiviil még szamos téma
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van, amelyeket nem emlitettem. Ilyenek példaul a tervezési sebességgel aranyos betlinagysagu
tablak tervezése, vagy a burkolati jelek tervezése stb.

A TERVEK FAJTAI, TERVFAZISOK, MUNKARESZEK

Kezdetben a miiszaki tervek egy fazisban késziltek, és a dontéshozok a dontéseiket a
,.tervezbasztaltol kapott informaciok” alapjan hoztdk meg. Az elkészilt tervek kiviteli (épitési)
tervek voltak.

A miiszaki terveket azonban szakaszoltak. A szakaszhatarok kijelolését a szakasz vallalatba
adasi feltételei motivaltak. Ezért a szakaszhatarokat a megyék hatarainal — amelyek egyben az
Allamépitészeti Hivatalok (késébb Utfenntartd Nemzeti Vallalatok) illetékességi hatarai is
voltak — a nagyobb hidaknal, az eltéré burkolati atkelési szakaszok hatarainal jelolték ki. A
kils6 szakaszok hatarait pedig — a ké- és egyéb anyagszallitasok koltségeire figyelemmel — a
vasutallomastol szamitott kozéptavolsagok alapjan hataroztak meg. A szakaszhatar-beosztasrol
vonalrajz formajaban tervmunkarész 1s késziilt.

A szakaszoknak tehat onallo tervmiivelete késziilt, de ezekbdl osszesitd atnézeti térképet,
Osszesité muszaki leirast és Osszesitett eloméret-koltségvetést allitottak ossze.

Minden egyes szakasz tervmivelete a kovetkezé munkarészeket tartalmazta:
a) Muszaki leiras,
b) Helyszinrajz 1:2880 — 1:1000, e
c) Részletes hossz-szelvény 1:2000/1:200 — 1:1000/1:100,
d) Teljes keresztszelvény rajzok 1:100,
e) Mintaszelvények, a méretaranyuk az attekinthetdség szerint megvalasztva,
f) Mtargyak altalanos és részletes tervei 1:100,
g) Részletes tomegszamitas és -elosztas,
h) Részletes eloméret-koltségvetés,
1) Godorrajz és talajhossz-szelvény,
k) Talajvizsgalati szakvélemény.

Az 1953, évi Fokozlekedési utak tervezési iranyelvel bevezette a harom fazisa tervezést, az
egyes fazisok a készités sorrendjében a kovetkezok voltak:

— miszaki tanulméany,

— bejarasi terv (altalanos miiszaki terv),

— épitést terv (kivitelr terv).

A miiszaki tanulany munkarészeit az iranyelv felsorolja:

— Miszaki leiras,
Atnézeti helyszinrajz 1:25 000, de sikvidéken ennél kisebb, 1:50 000, 1:75 000,
esetleg 1:100 000 méretaranyu térkép is hasznalhato,
Atnézeti hosszszelvény 1:25 000/1:1 000 — 1:10 000/1:1 000,
Mintaszelvények 1:50,
Koltségbecslés.

Bar az iranyelv a miszaki tanulmany céljat abban jelolte meg, hogy tartalmazza az épittetd altal
megadott tervezési program, illetve kiindulasi adatok birtokaban a legmegfelelébb vonalvezetés
megallapitasat, szikség szerint vonalvaltozatok készitését és Osszehasonlitasat, a tanulmany
munkarészeinek igen kis méretaranya miatt a megjelolt formaban erre nem volt alkalmas.

Ezért a jelentds 0j Gtépitési munkaknal a ‘60-as évek elején a tervezok sajat elhatarozasukbol
alaposabb kidolgozassal készitették a miiszaki tanulmanyokat.
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Az utkorszerisités tervezése, miként mar emlitettem, az UVATERV segédlete alapulvétele
szerint tortént. Ez a segédlet a miiszaki tervezést nem osztotta tervfazisokra. Az
utkorszerisitésnél ebben az idoben kovetett gyakorlat leirasahoz ki kell térni az |, atkorrekcidok”
vagy egyszerlien csak , korrekciok” fogalmara és alkalmazasara. -

A segédlet a korrekci6 fogalmat a kovetkezOképpen hatarozta meg:

., A korszeriisitéssel kapcsolatban korrekcios szakasz alatt azt értjitk, ahol a tervezett utpdlya
vizszintes értelemben a meglévé kdpalyat teljesen elhagyja, illetve magassagi értelemben a
meglévd kdpalya felbontasa valik sziikségessé.”

A meghatarozasbol kitiinik, hogy a korrekcios helyeken altalaban az j 0t nem fér ra az ut
telekkonywvi tertiletére és kisajatitasra van szilkség.

A ’60-as évek elsé felében még a minisztérium allaspontja a korrekciok keriilése volt és csak
rendkiviil komoly indokok esetén jarultak hozza. A segédletben ez az elv érvényesiil, konkrét
tilté6 mondatok forméajaban is. :

,,Kigyozo vonalvezetés, valamint kis torésszogek megsziintetése stb. csak oly mértékig
engedhetb meg, hogy korrekcidt ne jelentsenek.”

., Rovid egyenessel Osszekotott egyiranyu iveket egy korivwé kivanatos Osszevonni, ha ez
korrekciot nem jelent.”

, Atmeneti iveket esztétikai és optikai szempontbol 2 000 m sugdrig kivanatos alkalmazni, ha
az korrekciot nem igényel. ” Ezért ebben az iddben nem tervmiiveletként 6sszeallitott miszaki
tanulmanyokat készitettek és szallitottak a tervezok, hanem a korrekcids szakaszokat tervezés
kozben kidolgoztak és a minisztérium kozati féosztalyan referaltak. Ott a helyszinrajzra
vezették ra, melyik korrekciot engedélyezik és melyiket nem.

Ez a gyakorlat a ’60-as évek kozepén a Kozuatt Foigazgatosdg megszervezésével lényegesen
megvaltozott. Nagyobb sulyt helyeztek az uttervezés szakmai elveinek érvényesitésére és
szakszerli miszaki tanulmanyokat igényeltek.

Ezt a gyakorlatot az OKTSZ 1968-t6] torvényesitette és azota igyekeztek az Utépitéssel
kapcsolatos dontéseket megfeleld szintli tanulmanyokkal alatimasztan.

A harom fazisu tervezés bevezetése azt jelentette, hogy a bejarast nem az épitési terv alapjan,
hanem egy erre a célra elkészitett bejarasi terv alapjan végezték. A bejaras az ut épitését
megel6z6 hatdsagi engedélyezési eljaras €s az 9sszes érintett hatdsag, szervezet, maganszemély
érdekeinek figyelembevételére, valamint veliik val6 megegyezésre szolgal.

Uj kozut esetében, amely teljesen vagy nagy részben kisajatitott teriileten halad, és ahol addig a
tajban nem volt kozuti forgalom, feltétleniil sziikkséges kiilon bejarasi tervet késziteni. A bejaras
eredményeit ugyanis az épitési tervben figyelembe kell venni és ez csaknem az egész terv
részleteinek a megvaltoztatasat jelentheti.

Az utkorszertsitéseknél — kilonosen ha nincs, vagy egészen kevés a kisajatitas — kialakult az
a gyakorlat, hogy a bejarasi és épitési tervet egy kozos tervmiveletben készitették, ezt
egyesitett tervnek nevezték, illetve nevezik ma is. Ez a gyakorlat ugyanis még ma sem sziint
meg, bar sokkal ritkdbban fordul eld. o

A koziti infrastruktira fejlesztése, 0 utak épitése, a meglévék atépitése, korszerisitése,
feljitasa mindenhol az allam feladata, amit zommel a sajat gazdasagi erejébdl old meg, de
esetenként bevonhat magantdke forrasokat is (killonbozo utdijas rendszerek).
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Minden allam szabalyozza a gazdasagi tevékenységének rendjét, formajat, vagyis azt az
adminisztraciét — a gazdasagl muszaki tervek alakjat, tartalmat —, amelynek keretében egy
kozati épitmény gazdasagi dontésel megsziletnek.

1965-ben készilt az elsd olyan beruhazéasi program az M7 autépalya Torokbalint—Siofok
szakaszara, amelyet az Orszagos Tervhivatal és a minisztertanacs illetékes szervei jovahagytak.
Ez az UVATERYV 1 irodajan készitett gazdasagi tervmtivelet maig is formai és tartalmi mintaul
szolgal hasonld gazdasagi tervmiiveletekhez.

Késobbiekben kialakult a gazdasagi tervek sorrendje:
- fejlesztési cél,
— beruhazasi javaslat,
— beruhazasi program.

Eloirt tartalommal csak a jelentds célcsoportos €s nagy beruhazasok esetén kellett elkésziteni,
de késobb egyszerisitett formaban a nagyobb volumenil utkorszerisitésekhez is készitettek
gazdasagi tervet.

A gazdasagi tervek harmas tagozodasat csak nagy volumenii munkaknal kellett betartani,
egyébként az egymas mellett 1évo kettd, vagy mind a harom is 6sszevonhat6 volt.

A lényeg az volt, hogy meghatarozasra keriiljon az elérendd cél, javaslat késziiljon ennek
megvalositasi modjara és a mliszaki megvalosithatosagot alatamasztd miszaki tervezés alapjan
be lehessen programozni a mutszaki megvalositast, ennek hataridoit, megallapitam a sziikséges
hitelkeretet és betitemezni a felhasznalasat.

A teljes (tagabb) értelemben vett uttervezés feladatai

| FOTERVEZES J
ELOKESZITO SZUKEBB KIEGESZITO ERINTETT
TERVEZES ERTELEMBEN EPITMENYEK LETESITMENYEK
VETT UTTERVEZES TERVEZESE TERVEZESE
Magas- €s
Forgalom-elemzés Helyszinrajz Hidak mélyépitmény bontasa,
atalakitasa, potlasa

Geologia, geotechnika | Terepadatok Vizi épitmények

meghatarozasa

Forgalomtechnikai
Geodézia, kisajatitas Hossz-szelvény épitmények,
berendezések

Terilletrendezes, Vonalvezetés Fenntart6 és
beillesztés ellenbrzés iizemeltetd épitmények
Kornyezetvédelem Csomoépontok

Féldmiivek

Kitiizések

Epitésszervezés

Epitési koltség

meghatarozisa
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A gazdasagi tervezés a mlszaki tervezésen alapul.

A miuszaki tervek, tervfazisok munkarészei szamban és tartalomban hatalmasat fejlédtek a
targyalt 30 éves idotaviat alatt. Ennek oka az ebben az idGszakban a vilagon végbement
technikai fejlédés, ami a kozuti gépjarmivekben, a kozati forgalomtechnika eszkozeiben és a
kozat kornyezetében is tikrozodik. Ezt a kozutak tervezésének is kovetnie kellett. Az igy
kialakult uttervezés feladatait az alabbi kimutatas tartalmazza. Ha ezt 6sszevetjiikk az egyfazisu
tervezés a-tol k-ig terjedé munkarészeivel, érzékelheté a fejlodés.

El6fordulhat természetesen, hogy egyes tervezésekben valamelyik feladat nem jelenik meg,
példaul ha a tervezend6 utszakaszon hidra nincs sziikség.

AZ UTTERVEZES ESZKOZEI

Az uttervezés — a munka természetébdl fakadéan — a helyszin, a terep alapos ismeretét
igényli. 1960-ban a terep részletes megismerésén €és bejarasan kiviil a sziikséges geodéziai
munkat is maga az Uttervezd végezte.

A miiszerek és felszerelések szallitasara ladakba csomagolt a miszertar és vasuton feladta a
munkahelyhez kozel esd korzeti vasatallomasra. A csoport egyik tagja az esetek zémében
lovas, esetleg 6kros fogatot bérelt, és azzal szallitotta a felszerelést, néha tobb kozségen is
keresztil, a szallashelyre. A tervezok falusi paraszthazaknal béreltek szobakat, a mosdasi
lehetdség a lavor volt. A munkahelyre szekéren vagy kerékparon mentek.

Az évek soran ez a helyzet lényegesen javult. A szallitbeszkoz vallalati mikrobusz lett, és a
tervezok is ezzel vagy személygépkocsival, szamos esetben bérelt autoval utaztak. Lakast a
munkahelyhez legkozelebb esd szallodaban béreltek.

Az uttervezésben eloforduld nagy mennyiségii szamitas megkonnyitésére logarlécet, tahimetri-
kus lécet, logaritmus és szogfiggvény tablazatokat hasznaltak. Ezen kivil kozkedvelt
szamologép volt az uttervezésben a Brunswiga valtés szamologép. Lippich Laszld, az
UVATERYV osztalyvezetdje ennek a gépnek minden egyes miveletet eléallitd karjat, vagy
szamsorat ,.kodokkal” — az § leirasa szerint ,,jeloléssel” latta el, tovabba eljarast dolgozott ki a
pozitiv és negativ szamok értelmezésére. Ezek segitségével kidolgozta a gép programozasi
szabalyait és az ,,E20 jell, Szamologép geodéziai alkalmazasa” cimi segédletben osszefoglalta.

A huszonhét leggyakrabban hasznalt geodéziai szamitas programjat (széhasznalata szerint
,,eloirasal €s szamitasi sémajat”) példakkal illusztralva tette kozzé. Ezt a szdmologépet és
programjait az uttervezdk is altalanossagban hasznaltak.

Kiulonleges fontossagot és jelentdséget kell tulajdonitani dr. Nemesdy Ervin elsé kiadasban
1952-ben megjelent Ut-ivkit(izd kézikonyvének. Ilyen kizarolag uttervezési és épitési
kit(izOkonyv sem a bel-, sem a kiilfoldi irodalomban nem talalhato, pedig ekkorra mar ismertté
valtak a lényeges kiilonbségek a vasutak és utak kitizési munkai kozott.

Nemesdy ivkitiizé konyve hazankban — tobb kiadasban — oly mértékben elterjedt, hogy
kivétel nélkil minden Utigyr szakember — tervezd, beruhazo, kivitelez6 — ismerte és
hasznalta.

Magyarorszagon az utivkitizo kézikonyv segitségével egy sajatos magyar tervezési gyakorlat
alakult ki. A terepen természetben kitlzték kitiizérudakkal az uttengely fOérintds tengely-
sokszogvonalat, a torésszogeket megmérték €s a kitlizokonyv segitségével szamithatok voltak
az ives és atmenetiives szakaszok f6- és részletpontjai. Az igy kitiz6tt vonalat végil
stacionaltak.
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A tervekben nem kellett a részleteket feltiintetni, csak annyi adatot, amelyek segitségével a
konyv megfelelé tablazatara hivatkozva a beruhazo vagy a kivitelzé ismét el tudta azokat
allitani.

A tervezési modszer megmaradt, a kitizOkonyvet azonban a ’70-es évek kozepetol kezdte
felvaltani az elektronikus zsebszamologép.

Ebben az id6szakban eltlintek a gyakorlatbol a logarlécek, a logaritmus- és szogfiiggvény-
tablazatok is.

A figuransoknak jelt ado zaszlot felvaltotta a radid adovevokészilék, az acélmérdszalagot a
tavmér6 muszer, a kézi rajzolas egy részét atvette az elektronikus rajzgép.

Megemlitem, mert az uttervezésben széleskorli hasznalatot nyert az 1980-ban beszerzett elsé
Wild Tachimat TC-1 tipust elektronikus tahiméter.

Ez a miszer

— teljesen automatizalt elektronikus redukalo tahiméter, a szogeknek, tavolsagoknak,
tovabba a bemért pontok koordinatainak és abszolit magassaganak digitalis
kijelzésével;

— amérési elemeket képes magneskazettan regisztralni, és ezzel biztositja az adatok
hibamentes, szamitogépes feldolgozasat;

— a kazettaolvasé egysége elolvassa €s atteszi az adatokat: Teletype-ra, képernyore,
printerre, asztali és nagy szamitogépre kozvetlenil, vagy kozvetve modem-kabel
segitségével telefonvonalon keresztiil. A kazettaolvasé az adatkazettat tiresre 1s
atmasolja. ‘

AZ ELEKTRONIKUS SZAMITAS BEVEZETESE AZ UTTERVEZESBE

A jelen tanulmany szerzdje, az UVATERYV 1. iroddjanak akkorn vezetdje, 1964-ben Ziirichben,
szerencsés véletlen folytdn egy magan tervezéirodaban néhany 6ran at tanulmanyozhatta az
autopalya tervezését elektronikus szamitogéppel.

Err6l a Mélyépitéstudomanyi Szemle 1964. évi 10. szamaban cikket irt , Uttervezés
elektronikus szamitogéppel” cimen.

A cikk hatasara 1965-ben a Magyar Tudomanyos Akadémia kozlekedési albizottsaga kereté-
ben a BME Utépitési Tanszéke €s az UVATERYV uttervezo irodaja szakembereinek részvételé-
vel kis kutatdcsoport jott lére az attervezes gépesithetdségének vizsgalatara.

Mintegy egyéves elokészitd6 munka utan 1966-ban megkezdddott az UTESZ rendszer kifejlesz-
tése az akkor rendelkezésre 4ll6 GIER szamitogépre. (UTESZ = tttervezés elektronikus szami-
togéppel). Az elkészilt rendszer volt az UTESZ 1. kiadasa.

A GIER gépen bérelték a gepldot A programnyelv Algol, az adathordoz6 nyolccsatornas
lyukszalag volt.

Minden program egyedileg futott. Lyukszalagrol vitték be a programot, a tervezd adatlapjan
megadott inputot és az el6z6 programbol a kdvetkezo programnal hasznalhato6 informéciot.

Minden programbol a tervezd részére az informacidt gyorsnyomtaton kaptak, a kovetkezd
progamnal hasznalhaté informaciot pedig lyukszalagon. Egy-egy egyedi program futasat ugy
készitették eld, hogy a program lyukszalagjat, a manualis input lyukszalagjat és az el6zd
programok output-lyukszalagjat egy erre rendszeresitett papirtasakba 6sszegyujtve kildték el a
szamitokozpontba.
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A GIER gép elhasznalédasa miatt mas gépen kellett gépid6t biztositani. Igy keriltek az ICL
System 4/70 szamitogéphez. Itt at kellett térni a FORTRAN IV. programnyelv hasznalatara.
Minthogy az attérés miatt a programokat at kellett dolgozni, az atdolgozasnal figyelembe
vették az addig szerzett gyakorlati tapasztalatokat is.

Ebben a szamitokozpontban mod nyilott egy kis teljesitmény(i rajzgépen — a CalComp 563
tipuson — kisérletezésre is.

Az UTESZ 2. kiadasaban attértek a 80 pozicios lyukkartya-adathordozora. A programok
tizemeltetése itt 1s egyedileg tortént lyukkartyarol, de mar hasznaltak diszket is. A tovabbi
programoknal felhasznalhaté output-informacid magnesszalag adathordozéra keriilt (a kisérleti
rajzolasoknal is}).

1977. januar 1-jével az UVATERV iizembe allitotta a sajat szamitokozpontjat, amely a
kovetkezd hardverbol allt: ESZ 1020 B szamitogép, 7,25 Mbyte tarolokapacitasi cserélhetd
diszkek, CalComp System 9000 rajzgép.

A szamitokozpont lizembehelyezésével a programokat ismét at kellett dolgozni. Ennek soran
mar sokkal nagyobb gyakorlat és hosszi kutatasi munka eredményeit vehették figyelembe.

fgy jott létre az UTESZ 3. kiadasa.
Ez a rendszer belsé és kiilsé automatikus adatkapcsolatokkal rendelkezett.

Egy adott programbol a tervezd részére kozvetleniil felhasznalhaté adatokat a szamitogép
egységesitett eredménytéblézatok vagy rajzok forméjéba.n kozli. Mind a téblézatok mind a

crva

letek.

A szallitando6 tervmiiveletek szovege harom nyelvbol valaszthatd volt (magyar, angol, francia)
és a jelolések, piktogramok a tablazatokon vagy rajzokon a megfelelé nyelvteriilet(
szabvanyok szerint jelentek meg.

Mind a rajzok, mind a tablazatok kozvetleniil sokszorosithatok voltak.

Az UTESZ 1. és 2. kiadasok programjait esetenként a gyakorlatban is hasznaltak az
uttervezak, kilonosen az u) modszerek irant fogékony érdeklédok.

A ’80-as években az UTESZ 3. kiadasat azonban mar tobb szaz km tttervezésnél hasznaltak
ugy, hogy adott nagy volumenii megrendeléseknél minden tervezd egységesen ebben a
rendszerben dolgozott. Meg kell jegyezni, a rendszer barmelyik tervfazisban hasznalhat6 volt
és hasznaltak 1s. Ilyen megrendelés volt példaul az algériai Tiaret megyében 220 km ut
korszertsitésének tervezése.

A ’80-as évek elején az UTESZ 3. kiadasanak gyakorlati hasznalata nyilvanvalova tette, hogy
az UVATERYV szamitokozpontja hardverével a gazdasagos interaktiv tervezést nem lehet
elérni. A nyugati allamok fejlesztései altalaban a miiszaki tervezés elektronikus szamitogéppel
val6é végrehajtasat automatizalt miszaki tervezésnek (AMT, idegen nyelven CAD) nevezték.
Az elektronikus szamitogép rendszerek mind nagyobb kapacitasuak lettek, és mind kisebbek
nagysagukat, alakjukat tekintve. Ez hihetetlen gyors technikai fejlddésnek volt az eredménye.

Ugyancsak alig kovethetd mddon fejlédtek az alapszofiverek és az alkalmazasi szoftverek.

Az uttervezd elektronikus rendszerek kiegésziiltek kilonféle elektronikus segédberendezé-
sekkel: szines képernyok, digitalizalok, rajzolok, sokszorositok stb.

Létrejottek az ugynevezett interaktiv uUttervez6 rendszerek. A ’70-es évek elején az UTESZ
még vilagszinvonalon 4llo tervezési rendszer volt, ezt a szerzd személyesen tapasztalta a
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nyugati allamokban (Panzsban, Kanadaban, Edmontonban, Koppenhagaban stb. rendezett
konferenciakon). Koppenhdgdban az egész vilagbol, Ausztraliatol az USA-n keresztiil
Magyarorszagig ismertették az uttervezo rendszereket. .

A ’70-es évek végéig a szocialista allamok elektronikus szamitogép gyartasanak és szoftver-
fejlesztésének lemaradasa miatt hihetetleniil lemaradtunk.

Az UVATERV ezt a lemaradast a ’80-as években a szamitokozpont fejlesztésével kivanta
behozni. 1987 juniusa és decembere kozott, négyéves elokészité munkaval, OMFB-hitellel egy
nagy szamitogép-halozatot telepitett. A halézat kozpontjaban egy VAX 780 rendszerli, 32
bites, nyitott architektirajd mega-mini szamitogép allt: a Kozponti Fizikai Kutatointézet altal
gyartottt TPA 11/580. Ennek az osztott—mtelhgenmaju szamitogép rendszernek az elso
kiépitése 1988-ra lett kész.

Eltekintve attol, hogy a megfelel6 szoftver beszerzésehez vagy kidolgozasahoz sem volt meg a
sziikséges pénz, a tarsadalmi és gazdasagi atalakulas a kiszobon allt. Erezhetd volt, hogy a
mamut tervezévallalatok monopol helyzete nem tarthat6 fenn.

Megkezdddott az UTESZ 4. kiadas kidolgozasa, de ezzel parhuzamosan maga az UVATERV
is nyugati Uttervezé programrendszerek beszerzése irant érdeklédott. Mar kezdtek alakulni a
kis uttervezo kft-k.

Az UVATERV a ’90-es évek elejére a beszerzéseket végrehajtotta, és a kozponti
szamitokozpontja megsziint. Az irodak maguk rendelkeznek szamitogéprendszerekkel. De ez
mar a ’90-es évek torténete.
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IRODALOMJEGYZEK
1962. évi 21. szamu torvényerejil rendelet az utakrol. Médositas: 1983. évi 9. sz. tvr.

34/1962./1X.16./Korm.sz.rendelet az utakrol szolé 1962, évi 21. sz. tvr. végrehajtasarol.
Modositas: 17/1983./V1.1./ MT .sz.r.; 50/1983 /XI1.28./MT sz. r.

MNOSZ 15266-52 R Fokozlekedési utak tervezési iranyelvei

KPM Sz. UT/3-67 Orszagos Kozutak Tervezési Szabalyzata (OKTSZ)

KPM-KF MI-07.3309 és /1 Autopalyak Tervezési Szabalyzata I. és I1. kotet

KPM Sz. UT/4-73 Varosi utak tervezési szabalyzata (VUTSZ)

MSZ-07-03713-86 Kozutak tervezése (KTSZ)

KPM-KFo6ig 561020/1965 Utasitas hajlékony utpalyaszerkezetek méretezésére
KPM-KF 159215/1971 Hajlékony utpalyaszerkezetek mértezési utasitasa (HUMU)

KPM-KF 551406/1975 Tervezési segédlet a hajlékony utpalyaszerkezetek méretezési
utasitasanak alkalmazéasahoz

KPM-KF 559375/1975 — KPM-KF MI 63-79/1975 Erdesitett homokaszfalt
KPM-KF 663672/1976 A gyalogos-atkelohely telepitésének iranyelvei telepiilés belteriiletén

KPM-KF IMI HI/1979 Koézutak hoéfuvasok é€s erédzid ellent kornyezetvédelme novény-
telepitéssel

KM-KKF 653905/1986 Kerékparforgalmi létesitmények

KM-KKF 652975/1986 Gyalogos-atkeldhelyek kijelolése, izemeltetése és megsziintetése —
utmutatd

s

Magyar jelentés a tokidi AIPCR nemzetkozi utkongresszusra (Mészaros-Komaromy L., Berg
A, Farész S, dr. Janoshegyi F., Szepeshazy A.: VII. kérdés, Gazdasagossagi kérdések)

Magyar jelentés a szocialista orszagok II. utligyi kongresszusara (Varso) (Mészaros-
Koméromy. L., Berg A, Firész S., dr. Janoshegyi F., Szepeshazy A.. Koziti munkak
gazdasagi hatékonysaga)

Vasarhelyi Boldizsar: Utépitéstan II. kiadas (tankonyv 1954)
Nemesdy Ervin: Ut-ivkitiizé kézikonyv I-I1. kotet (1952)

dr. Nemesdy Ervin: Uttervezés (Utépitéstan 1) (tankoényv 1986.)

Berg Artar: Kozt gazdasagossagi vizsgalatok (UKI 45. sz. kiadvany)

dr. Bényei Andras: A kozati jelzOlampaval torténé forgalomiranyitis bevezetése (BME
Utépités: tanszék kutatasi jelentés 1967.)

dr. Janoshegyi Ferenc: Elektronikus szamitogépek alkalmazasa az uttervezésben (BME
Tovabbképzo Intézetének kiadvanya M 245, szakmérnoki jegyzet 1971.)

dr. Bényei Andras, dr. Ambrus Kalman, dr. Csorja Zsuzsanna, dr. Fi Istvan: Vizsgalatok
jelzétablaval szabalyozott kiilterilleti csomopontok kapacitasanak meghatarozasara (BME
Utépitési tanszék, tudomanyos kozlemények 1986.)

Lehotzky Kalman, Zimonyi Istvan, Jalsovszky Jend, Reinisch Egon: Gépjarml parkolohelyek
kialakitasa €s méretezése (UVATERYV U-14 segédlet 1958.)
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Lehotzky Kalman, Bacsé Antal: Kozuti tomegkozlekedési jarmiivek megalloinak kialakitasa
(UVATERY segédlet 1958.)

UVATERV  munkabizottsag: Makadamutak korszerGsitésének tervezési iranyelvei
(UVATERYV U-28 segédlet 1960.)

Ferenczi Béla, Pignitzky Karoly, Berg Artdr, Moldovan Kristéf: Korszeri utnyomvonal
kialakitasa a vizszintes és magassagi vonalvezetés Osszehangolasa alapjan (UVATERV U-13
segedlet 1958.)

Bacsd Antal, Banoczy Istvan, Pocs Istvan: Utkorszeriisitések vizszintes vonalvezetésének
gazdasagos tervezése (UVATERYV U-29 segédlet, 1962.)

Bacso Antal, Gelencsér Andras: Utak korszerli vonalvezetésének szempontjai (UVATERV
1.33 segédlet, 1978.)

Demjén Andras: Kozutak és vasutak egyszintli palyakeresztezésének kialakitasa (UVATERV
U-43 segédlet, 1966.)

Szélka Gyorgy, Wehner Ivor: Kozutak és vasutak szintbeni keresztezése normél nyomtavi
vasutak esetén (UVATERV Ut-4 segédlet, 1971.)

Bacs6 Antal, Araté Balazs, Wolf Gusztav: Baleseti adatgyiijtés €s értékelés az uttervezéshez
(UVATERYV Ut-9 segédlet, 1971.)

Bacsé Antal, Erdélyi Janos: Kozutak menti novénytelepités Ut-1 segédlet, 1971.)

Pardanyi Gabor, Simonyi Tamas: LevegoOtisztasag-védelem az uttervezésben (UVATERYV 1,58
segédlet, 1981.)

Varga Jozsef, Alexovits Gy6z6, Santha Lajos: Utak alatti csatornak tervezése 1. (keresztiranyt
csatornak); (UVATERY 4.30 segédlet, 1975.)

Kovéacs Gabor, Durst Laszlo, Varga Jozsef, Petz Zoltan: Utak viztelenitési munkéinak
tervezése (UVATERYV 4.26 segédlet, 1972.)

Székely Domokos: A WILD TACHIMAT TC-1 tipusu elektronikus tahiméter milkkodése és
alkalmazasanak tapasztalatai (UVATERY, 1981.)

dr. Janoshegy1 Ferenc, Jancsé Ferencné: Felhasznaloi atmutatd az attervezd programrendszer
hasznalatahoz (UVATERV UTESZ 8-01, 1983.)

dr. Janoshegyi Ferenc: Uttervezés elektronikus szamitogéppel (Mélyépitéstudomanyi Szemle
1964. 10. sz.)

dr. Janoshegyi Ferenc: A magyar autbopalyak  koronaszélességének tervezése
(Mélyépitéstudomany1 Szemle 1965. 3. sz.)

dr. Janoshegyi Ferenc, Reinisch Egon: Az uttengely helyszinrajzi (vizszintes) szamitasa és
tervezése elektronikus szamitogéppel (Mélyépitéstudomanyi Szemle 1967. 1. sz.)

dr. Janoshegyi Ferenc: Uttervezés Franciaorszagban
(Mélyépitéstudomanyi Szemle 1969. 1. sz.)

dr. Nemesdy Ervin. Az utpalyaszerkezetek mechanikai méretezésének fejlodése és
aszfaltlaboratériumi alapproblémai (Mélyépitéstudomanyi Szemle 1977. 9. sz.)

dr. Janoshegyi Ferenc: A magyar autopalyak csomépontjai (Mélyépitéstudomanyi Szemle

- 1978.7.sz))
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dr. Nemesdy Ervin: Huszonst éves a BME Utépitési Tanszéke (Kozlekedésépités- és
Mélyépitéstudomanyi Szemle 1988. 10.)

Tusnady Pal: A RABA-probapilya tervezése (Kozlekedesepltes- ¢s Mélyépitéstudomanyi
Szemle 1990. 3. sz.)

UVATERYV Miuiszaki Kézlemények *85-’86 osszefoglalo kotetbdl: Kozuttervezés,
A szamitastechnika alkalmazasa .

dr. Karsay Laszl6, Mihalyfy Arpad: Az orszagos kozithalézat fejlesztesenek terve (UVATERV
Miszaki Kozlemények ‘87.)

Banoczy Istvan, Tusnady Pal: Az autdpalya-nyomvonalak meghatirozasanak ) modszere (Az
M3 autdpalya Gyongyos—orszaghatar kozotti szakaszanak vizsgalata) (UVATERV Miiszaki
Kozlemények 77/2)

Blancz Tamas, Laky Joézsef: A koziti csomoépontok forgalomtechnikai és elektromos
technologiai komplex tervezése (UVATERYV Miiszaki Kozlemények 77/1)

Jancsé Ferencné, dr. Janoshegyi Ferenc: Automatizalt uttervezési rendszer — UTESZ
(UVATERYV Muszaki Kozlemények 82/1)

Jakab Gyorgy, Tamas Lajos: Az UVATERYV szamitastechnikai berendezései (UVATERV
Miiszaki Kozlemények 82/1)

Jancsd Ferencné: VAX-rendszeri szamitogép-halozat segiti a tervezést. Interaktiv  AMT
rendszerek (UVATERV Miiszaki Kozlemények ’88)

Nagy Karoly: A varosi koézati forgalom szamitégépes modellezése (UVATERV Muszaki
Kozlemények ’88)
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