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10. A KONCENTRALT KORSZERUSI-
TESEK IDOSZAKA

A 60-as években a motorizaci6 egyre erételje-
sebben stirgette, hogy az orszag uthalézatat au-
tézhatova kell tenni. A pormentes burkolatok
aranya 1950-ben még csak 16%, s a 77% vizes
makadam mellett még 7% foldat. A geometri-
ai jellemz6k talnyomé részben még a fogatolt
forgalom igényeihez igazodnak. (E sorok irdja
az 50-es évek elején a Magyar Radié allandéan
uton 1évé faluradios riportereitél els6kézbdl
kapott élménybeszamolokat az utakrol és az
utazas kortilményeir6l.)

A korszer(sitést azonban szamos tényezé ga-
tolta. A pénzhidny mellett els6dlegesen az
épitdipar képességei. A 60-as évek elejéig csak
néhany féuton épiilt aszfaltburkolat. A féva-
ros kivételével nem is volt az orszagnak érdemi
aszfaltkeveré kapacitdsa. A baja-garai at kap-
csan emlitett kever6k csak kisebb és alarendelt
feladatokra voltak alkalmasak. A 60-as évek
kézepén megjelené C-25 aszfaltkeverd gép -
az UVATERV-KOZGEP egyiittmi{ikodés elis-

merésre méltd terméke - elvileg 6ranként 25
tonna keverék el6allitdsara volt képes, am ez-
zel a legprimitivebb finisert sem lehetett folya-
matosan kiszolgalni. Rdaddsul ebbdl a gépbdl
sem jutott mindegyik kozuti épité vallalatnak.
(Jellemz6 adalék, hogy a 24. sz. féut 18 km-es
Gyongyds-Matrahdza szakaszanak épitésekor
a f6vallalkozé Egri KEV kénytelen volt tars-
véllalkozéként a Debreceni KEV-et is bevon-
ni a munkaba, mert nem volt sajat keverdje.)
A 60-as évek derekan jelentek meg a szinen a ke-
letnémet gyartmanyu 50 t/6, késébb 70 t/6 tel-
jesitményi Teltomat keverégépek, amelyek mar
alkalmasak voltak aszfaltutépitési feladatok ki-
szolgalasara. A nagy utépité véllalatok pedig
korlatozott szamban mar rendelkeztek nagyka-
pacitast nyugatnémet és olasz gépekkel is [1].

Gatolta azonban az utak korszer(sitését az a
koriilmény is, hogy a kébanyak - noha termé-
keik zomét az tt- és vasttépités igényelte — az
épitésiigyi tarcahoz tartoztak, és nem kaptak
elég anyagi, szakmai tdimogatast elavult beren-
dezéseik modernizalasara. Igy a j6 mindségii
kéanyag krénikusan hianyzott.
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A 60-as évek kozepére megérett a felismerés,
hogy a forgalom 50%-dt visel6 6000 km-es
téuthalézat korszerusitése nem halaszthato.
Az 1968. évi kozlekedéspolitikai koncepci6 a
kozuthaldzat fejlesztésének f6bb iranyelveit a
kovetkezékben allapitotta meg [2]:

o az orszagos uthalézat korszerisitése, az
utpalyak szélességének és teherbirasa-
nak novelése, a hidak és mitargyak kor-
szertsitése, tekintettel a nehézjarmtivek
szamdanak novekedésére;

o abevezet és atkelési szakaszokon az tut-
palyak szélesitése, valamint az dtmend és
helyi forgalom lehet6 szétvélasztasa;

o a nagy forgalmu ut-vasut keresztezések
atépitése kiilon szintl alul- és feliilja-
rokka.

Tegyiik ehhez hozza, hogy uj utak tomeges épi-
tésére nem volt szitkség. Nem igényelte ezt sem
a forgalom nagysdga, sem a hdlozat szerkezete.
Az ,autdpalya” a jovo uttipusaként is még csak
lokalis kapacitasbévitésként jelent meg a szak-
emberek korében. A korszersités fogalma vi-
szont éppen azt takarta, hogy a meglévé utat
kell a korszer(i forgalomra alkalmassa tenni,
megmentve az abban rejlé felhalmozott érté-
keket. Hogy mit jelent az alkalmassag, azt az
ugyancsak 1968-ban megjelent OKTSZ (Or-
szagos Kozutak Tervezési Szabalyzata) az 1j
utakra vonatkozé miszaki jellemzékkel téte-
lesen meghatarozta. A régi utak korszertsitése
soran ezekbdl a feltételekbdl egy-egy kategori-
at engedni lehetett.

Igy sziiletett meg a koncentralt korszerdsité-
sekrél szolé dontés, ami a 70-es évek kozepéig
a hazai utépités gerincét alkotta. Felismerték
ugyanis, hogy apr6 szakaszokban nem lehet
a féhalézatot modernizdlni, csak hosszabb
— legaldbb 20-30, de inkdbb kozel 100 km-es
szakaszokat Osszefogva, egységes elvek alap-
jan és egységes szervezeti lebonyolitassal. En-
nek sordn természetesen sort kellett keriteni az
addig elmaradt és - valljuk be! - elhanyagolt
hidépitésekre is. Ezek kozott a cstucsot a Ti-
sza-hidak (Kisar-Tivadar, Algy8, Csongrad) és
Kérds-hidak (Kunszentmarton, Gyoma) jelen-

tették. 1965-1971 kozott 2,3 millidrd Ft értékl

korszerisités keretében tobbek kozott — csak

példaként - a kovetkezd f6bb utak épiiltek at:
o 1.sz. f6ut 62-181 km szakasz (119 km)
2. sz. féut 43-79 km szakasz (36 km)
3. sz. féut 17-169 km szakasz (152 km)

o 4.sz.f6ut 18-186 km szakasz (158 km)
5. sz. f6ut 83-178 km szakaszon (65 km)

o 6. sz. f6ut 203-231 km szakasz (28 km)

o 7. sz.f6ut 131-174 km szakasz (43 km)

o 21.sz. f6at 16-55 km szakasz (39 km)

o 22.sz. f6at 0-52 km szakasz (52 km)

o 23.sz.fé6ut 0-17 km szakasz (17 km)

o 43, sz. féut 35-52 km szakasz (17 km)

o 46. sz. f6ut 40-47 km szakasz
(Gyomaendréd)

o 52.sz. féut 38-44 km szakasz
(Kiskunlachéza)

o 55.sz. f6ut 0-4 km szakasz (Szeged,
Tolbuchin sgt.)

o 64.sz. f6ut 0-37 km szakasz (37 km)

o 71.sz. f6at 0-51 km szakaszon (43 km)

o 84.sz. f6at 0-60 km szakasz (60 km)

o 86. sz. féut 48-60 km szakasz (12 km).

Hol jelentkezett a koncentralt korszerfsités,
mint médszer haszna?

« Csokkentek a fajlagos épitési koltségek a
racionalisabb szervezés, a kevesebb mel-
1éklétesitmény, a jobb gépkihasznalas ré-
vén. Jelentésen javult az anyaggazdalko-
das és modernizalddott a gépallomany.

o Az egyes épitmények gyorsabban va-
losultak meg, és csokkentek a forgalom
zavardsabol fakado veszteségek.

+ Korszertlibb miiszaki megoldasok kidol-
gozasara és alkalmazasara nyilott mod.

o A kapcsolédd gazdasagi agazatok is fel-
zarkdztak a szakmai és tarsadalmi igé-
nyekhez [2].

« Az uthasznal6 szempontjabdl pedig an-
nak tudata, hogy hosszu szakaszon azo-
nos utviszonyokra szamithat.

Ma mar azonban visszatekintve azt is leszo-
gezhetjiik, hogy az igy koncentralt épitési igé-

Molnar L.



nyek raterelték a kozlekedés tarsadalmi szere-
pére és az iparagra a tarsadalom és a politikai
vezetOk figyelmét, s ez végsd soron az iparag
komplex modernizacidjat eredményezte.

11. A 3.SZ. FOUT KORSZERUSITESE [3]

A 3. sz. Budapest-Miskolc-Tornyosnémeti
féut az orszag egyik legjelent6sebb foutja volt,
forgalma alapjan az orszag mésodik f8utja,
ami dsszekototte a févarost a nehézipar felleg-
varaval, Miskolccal és a borsodi iparvidékkel.
Az Alf6ld és az Eszaki-kozéphegység hatédrdn
futé dombvidéki jellegii ut olyan fontos varos-
okat érintett, mint G6doll6, Hatvan, Gyon-
gyos. Kapcsolatot nyujtott Salgétarjan, Eger,
Kazincbarcika és Ozd felé is. Emellett Szeren-
csen és Tokajon keresztiil kapuja volt az orszag
északkeleti tdjainak. Tavolsagi forgalma meg-
kozelitette az 50%-ot. A nehéz teherforgalom
ardnya 37%, a személygépkocsi forgalma 28%
volt.

A korszer(sités 1966-1971 kozott, hat év alatt
zajlott le. Ennek elsd, s talan legfontosabb ré-
sze a Budapest-Gyongyds kozotti 68 km hosz-
szt szakasz. A tervezésre alig tobb mint egy év
allt rendelkezésre. Az utszakasz 36%-a, mint-
egy 25 km atkelési jellegti, amit meg kellett
tartani, hogy az ut tovabbra is ki tudja szolgal-
ni ezeket a nagy és jelentds telepiiléseket. Sza-
moltak azzal, hogy ezek elkeriilése a kozeljo-
vében épiteni tervezett M3 autdpalya feladata
lesz. S6t — egy kis kotéltanc! - taktikailag arra
is tigyelni kellett, hogy az utkorszertsités ked-
vezd eredményei nehogy ,.feleslegessé tegyék”
az autdpalyat.

A 18 szakaszban késziild terveket az
UVATERV-nél 10 mérnokcsoport készitette.
A tervezés soran a kovetkezé miiszaki jellem-
z6ket vették alapul:

Kiils6ségben Lakott tertileten
Tervezési sebesség 100 km/h 80 km/h
?\/;Isi:ll;;éhs vizszintes 500 m 150 m
Maximélis emelkedé 3%
Burkolatszélesség 7m 10-14 m
Koronaszélesség 12m
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A Kkivitelezésen a budapest-aszodi szakaszon
az Aszfaltutépitd Vallalat, mig Gyongyosig a
Betonutépité Vallalat dolgozott. A valtozatos
terepen és beépitési koriilmények kozott min-
den szakaszon mas-mdas problémdak meriiltek
fel. A legnagyobb gondot azonban a forgalom
folyamatos fenntartasa jelentette. Ennek érde-
kében sokszor kiilonleges megoldasokhoz kel-
lett folyamodni, mint Kistarcsan és G6dollén,
ahol a palyaszintsiillyesztés miatt a nyomvo-
nalat oldalt el kellett tolni: amig a régi palyan
ment a forgalom, téle par méterre, de 2-3 mé-
terrel mélyebben épiilt az 4j ut.

A Kisbagi csarda el6tt az U-alaku ,hajttika-
nyar” atvagasiahoz 800 méteres korrekciot kel-
lett épiteni t6zeges altalajon. Akkor még nem
létezett épitdtilc, igy a toltést eléterhels pot-
padkakkal épitették. A foldmd 30 cm-t sily-
lyedt, de utdna stabilizdlédott.

Hatvanban az 4j ut feliiljarén halad at a 21. sz.
féut és vasutallomas folott, majd a régi nyomra
visszatérve, azt korszertien kialakitva jut el a
varos keleti végére. Itt ujabb feliiljaré kovetke-
zik a miskolci vastutvonal folott, és fél kilomé-
terrel késébb tér vissza a régi nyomra.

Gyongyoson a régi Egri Gti nyomvonalat
ugyancsak felhagytak, és mintegy 800 m rovi-
ditéssel a Kassai utra helyezték 4t a féutat. Igy
az atmend forgalom messzire elkeriili a mu-
emlékekben gazdag varoskdzpontot. Az Gj ut a
vasutvonalat az allomas kijaratdnal ugyancsak
kiilon szintben, aluljaréban keresztezi.

Az altalaj minGségétol és a terheléstdl fliggden
a burkolatok vastagsdga He = 35 és 55 cm ko-
z0ott valtozott. Hosszu szakaszokon erdsitésre
nem is volt sziikség, de az egységes mindség
érdekében mindeniitt kotbrétegre helyezett
AB-12, esetenként AB-20 koporéteg épiilt. Az
Uj burkolatok alapja szélesitésben sovanybe-
ton, szélesebb felilleteken szort alap, késébb
cementstabilizacid volt.

A korszer(sitési munkdk nagy része nem volt
gépesithetd. Az organizacios terv szerint 1 km
kiils6ségi Gt munkaédra szitkséglete 20 800
6ra volt, tehat 100 munkas 1 havi munkadjat
igényelte. Itt bizonyosodott be az is, hogy, -
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amit6l a forgalomtechnikusok sokat vartak — a
fehérbeton vezetdsav fektetése nagyon mun-
kaigényes feladat, s rdadasul a gyakorlatban
sem vélt be, mert gyorsan szétfagyott. Ezért
attértek a szélesebb aszfaltra felfestett vezetd-
savokra.

Masik jelentOs tapasztalat, hogy a kozponti
helyen felallitott aszfaltkeverd teleprél 30-40
km tavolsagra is karosodas nélkiil széllithatd
az aszfaltkeverék. 15°C léghdmérséklet felett
ugyanis a lehtilés percenként alig 0,5°C.

A hatvani kever6telepen mtikods C-25 ke-
verégéppel vegyes tapasztalatokat szereztek.
A kébanyak dltal szallitott zuzalék mindsége
és tisztasdga itt is sok gondot okozott, de a gép
mukodése megbizhatd volt, a keverék miné-
sége kielégitd, havi 4-4,5 ezer tonna keveré-
ket allitott elS. Az eredeti két frakcios helyett
bevezették a harom frakcids osztalyozast, s
ettdl a minGség javult, az atallasok idéigénye
csokkent. Viszont a teljesitmény nem volt ele-
gend a finiser folyamatos haladasahoz, igy 18
méterenként leallasi nyomok keletkeztek. A
hosszanti illesztés is (a slussz) utobb sokszor
megnyilott. Itt is bebizonyosodott, hogy ilyen
méretli munkakhoz nagyobb kapacitasu keve-
régépekre van sziikség.

A 3. sz. féut korszerusitésének masik emli-
tésre méltd szakasza a miskolci bevezetés volt
a hej6csabai cementgyar térségében. Itt az
orszagos féut vonala keresztezte a budapes-
ti vasutvonalat, s a keresztezés kozelében a
tapolcafiirdéi csomdpontot is meg kellett ol-
dani. Szamos valtozat elemzése utin az a don-
tés sziiletett, hogy a féut aluljaréban keresztez-
ze a vasutat. A keresztezés helyén a 14 m széles
ut 500 m sugaru bal ivben fekszik, f6lotte a
vastt 1000 m sugaru jobb ivben, s az elméleti
metszés szoge 30°. Ebb6l szamitva a hid szabad
nyilasa 49,0 m. Ezért a hid tervezéi — a varos-
képi szempontokat is mérlegelve — acél Langer-
tartd mellett dontottek [4].

12. A 4. SZ. FOUT KORSZERUSITESE [5]
A 4. sz. féut hazank leghosszabb és egyik leg-

fontosabb féutja. A zahonyi hatarhidig kozel
350 km. Szolnokon ét ez koti 6ssze az orszag

kozponti teriileteit a Tiszantul északi és kozép-
s6 megyéivel, de tal az orszaghataron ez vezet
Lengyelorszag és Ukrajna, valamint Erdély
északi és kozépso részei felé. Négy megyét fiiz
fel, négy megyeszékhelyet és szamos nagy és né-
pes varost kapcsol be az orszag vérkeringésébe.

Forgalma mdr a hatvanas években is, az auté-
palyakat leszamitva taldn ma is, a legnagyobb
az orszagban. A koncentralt korszertsitések
id6szakdban a vizsgélatok mégis azt mutattak,
hogy autdpalya épitése ebben az iranyban még
nem gazdasagos. (Ennek talan az lehetett az
oka, hogy kozlekedéspolitikank akkor nem a
forgalom és a térszerkezet igényei szerint, ha-
nem gazdasagpolitikai keretek kozé illesztett
autdpalya-hdlézatban gondolkozott.)

A 4. sz. at vonalvezetése nem felelt meg a gép-
kocsi-kézlekedés kovetelményeinek. 32 helyen
keresztezte a vasutat és 35 varos, kozség lakott
teriiletét szelte at. Az atkelési szakaszok hossza
Osszesen 108 km (31%) volt. Az elétervek sze-
rint csak Budapest és Debrecen kozott ossze-
sen 33 km jelentds utkorrekcié volt indokolt.
A tervezési sebességet kiilsé szakaszokon 120
km/h-ban, lakott teriileteken 60 km/h-ban ha-
taroztak meg.

A tervek 6t fazisban késziiltek. Elsé fazisban
uthélozat-fejlesztési tanulmanyterv késziilt,
kitekintve a gépkocsi-ellatottsagi telitettség
id6szakdra is. Ezt kovette a muszaki tanul-
manyterv a régi ut részletes vizsgalataval és
a megoldasi javaslatokkal. Ezeket a miszaki-
gazdasagi vizsgalat Osszegezte és mindsitette.
Negyedik fazisban késziilt a bejarasi (engedé-
lyezési), majd végiil az épitési terv. (Egysze-
riibb szakaszokra ez utdbbi kett6 helyett egye-
sitett terv késziilt.)

Az 1t rendeltetése, jellege és varhatd forgalma
alapjan allapitottdk meg a miszaki jellemz6-
ket, és soroltak az utat harom tervezési kate-
goriaba:
o gyorsforgalmi ut (M4)
« vegyesforgalmu 61t kiilsé szakasza
o vegyesforgalmu fout atkelési szakasza
(Jegyezziik meg: a ,vegyesforgalmii ut” ka-
tegoria még a forgalom lefolydsdt komolyan
befolydsold forgalommal is szdmolt.)
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A tervezés soran felmeriilt a hosszua, 4j nyo-
mon épiil6 elkeriilé utak gondolata, amit mar
autopdlya-jellemzdkkel kellett volna kiépiteni.
(A korabeli felfogas szerint ugyanis az autopa-
lydk a féutakkal parhuzamosan, a kapacits
kimeriilésének sorrendjében szakaszonként
éptiltek volna.) A 4. sz. f6uton ebbdl megvald-
sult az 50-77 km szakasz és a ceglédi elkertilés
Albertirsa és Abony kozott, de széba jott mar
akkor Szolnok északi elkeriilése, Tiszapispo-
kinél 4j Tisza-hiddal. Karcag térségében végiil
a rovidebb, déli elkeriilés épiilt meg, de ez is
megsziintetett két févonali vasuti keresztezést
és egy rossz atkelési szakaszt.

A Debrecenen tuli szakaszokkal a tanulma-
nyok akkor nem foglalkoztak.

A palyaszerkezet kialakitasanal mind az 1j
nyomon vezetett szakaszokon, mind a korsze-
riisitett régi szakaszok esetén egységesen 3,5
m széles forgalmi savokat terveztek, és 4 cm
vastag kotérétegen 4 cm aszfaltbeton koporé-
teget. Az Uj szakaszokon és a szélesitésekben
homokos talajok esetén cementes stabilizacio
épiilt alaprétegként, egyéb helyeken B100-as
sovanybeton. Az alapra 3-5 cm bitumenes ka-
vics kertilt. A forgalmi savokat az 1970 el6tt
épult szakaszokon fehérbeton optikai vezets-
sav szegélyezte. Késébb azonban attértek a fes-
tett szélvonalra.

Végezetiil meg kell jegyezniink, hogy a Buda-
pest-Abony szakaszon mdr a 70-es években
id@szert volt a kétsavos autout atépitése 2x2
savosra, de erre még sokaig varni kellett. Pedig
a késedelem sulyos baleseti veszélyt hordozott,
hogy csak a legkirivobbat, a 311. sz. Cegléd
Nagykorosi at csomépontjat emlitsiik, ahol a
korforgalom 1998. évi kialakitasaig gyakoriak
voltak a stlyos balesetek.

13. AZ 5. SZ. FOUT SZEGEDI ATKE-
LESI SZAKASZANAK KORSZE-
RUSITESE [6]

1975-76-ban keriilt sor az 5. sz. féut sze-
gedi atkelési szakaszan a 165-169 km sza-
kasz korszertsitésére a bevezeté Budapesti
uttdl a Parizsi korutig. A forgalom ezen a
szakaszon mar ezt megel6z6en megha-
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ladta az elméleti kapacitas értékét. A leg-
nagyobb gondot a kérnyéket kiszolgald és
az atmené kozmivek sokasaga jelentette.
Postai és tavkabelek, kis-, kozép- és nagy-
fesziiltségli elektromos légvezetékek és
foldkabelek, gazvezetékek, viznyomocso-
vek, szennyviz- és csapadékcsatornak, ra-
adasul magas talajviz és kedvezétlen altalaj
miatt, 3-3,5% CBR értékekkel. 53-58 He
egyenértékcentiméteres burkolat épiilt, 4
cm aszfaltbeton kopoéréteggel.

Az épitkezés legnagyobb problémaja az épi-
tésszervezés, a munkak napi dsszehangolasa
volt. A 25 résztvevd, beruhdzo, tervezo, f6- és
alvallalkozok stb. szocialista egytittmiikodési
szerz6dést kotottek. A mi a kittzott hatarids-
re, 1976. november 7-ére elkésziilt.

A tervezd a {6 tanulsagot abban fogalmazta
meg, hogy hasonld esetekben célszer(i lenne
mar a varosrendezési tervekben gondoskod-
ni arrol, hogy az adott aton eléfordulé kozle-
kedési épitmények és kozmuvek fenntartasa,
felujitdsa egymas zavarasa nélkiil megoldha-
t6 legyen, — tehat a legfontosabb kozmiuveket
6nallé6 nyomvonalon, az utpalyan kiviil ve-
zessék [8].

14. AZ ASZFALTBURKOLATOK TER-
HODITASA [7]

A koncentralt utkorszertisitések a magyar
kozlekedés szamdra szamos elismerésre
mélté eredményt hoztak, de hamar Kkitiint,
hogy ezzel a modszerrel még a féuthaldzat
egészét sem lehetséges a kor altal megko-
vetelt szintre fejleszteni, a mintegy 180 ezer
kilométernyi teljes uthalézat tobbi elemérél
nem is beszélve. Ezen kiviil megvaltozott a
gazdasagpolitikai kornyezet is. A 70-es évek
kozepére az utépités forrasai drasztikusan
besztkiiltek. Ezért a figyelem mindinkabb
a meglévé utakba beépitett anyagi és esz-
mei érték atmentésére iranyult. Erre a célra
nyugati mintak alapjan egy olyan komplex
és sokoldalt, mérnoki és gazdasagi, kés6bb
kornyezeti megfontolasokra is épiilé eljaras
alakult ki, amire leegyszertsitve a ,,burkolat-
erdsités” kifejezés honosodott meg, noha az
eljards anndl sokkal tobbet takart.
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Nyilvanvaléva vélt, hogy a forgalom névekedé-
sével, az utépités 1j technolégidinak megjele-
nésével véget ért a makadamutak kora. A 60-as
években mind erételjesebben jelentkezett ha-
zankban is az aszfaltburkolatok igénye. A na-
gyobb ttemd fejlédés 6 akadélya a sziikséges
kever6- és bedolgozogépek hianya volt. 1970-
ben a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet debre-
ceni konferencidjan élesen felvetették, hogy a
megye 2556 km hosszut tandcsi Gthaldzatdnak
mindossze 7,5%-a (196 km) szilard burkolatu,
de a szélességiik ezeknek sem megfelel§. Deb-
recen varosa kétszintli csomdpontokat tervez,
de az anyagi fedezet késik. Varhatd, hogy a
IV. 6téves terv végére (1975) a teherjarmiivek
szama az orszagban eléri a 120 000 darabot,
az autobuszoké a 10 000-et, a személyautoké a
félmilliét. Ehhez utak kellenek, s az utépités a
hengerelt aszfaltok iranyaba fejlédik. Novelni
kell az aszfaltkapacitast és a termelékenységet.
Gépesiteni kell [8]!

Ugyanekkor a Székesfehérvari KEV fémér-
noke, dr. Polanyi Laszl6 is megkonditja a ha-
rangot: Tért hodit az aszfalt! ,Minden kozuti
igazgatosag az aszfaltszényegek kilométereit
rendelte meg, és kialakult az a szemlélet, hogy
az egyetlen biztos fenntartasi méd az aszfalt-
réteggel valé burkolaterdsités.” — irta. Ezért
minden vallalatnal legalabb két C.25-Gsre
van sziitkség. Sulyos gond azonban a szallités.
Csokkent a vasuti kéellatas, de a kavicsasz-
faltokkal elére tortek a helyi anyagok. A jobb
gépesités pedig a melegaszfalt szallitdsi tavol-
sagat noveli. Ezért kozpontositott keverdtele-
pekre van sziikség, sajat szallitéjarmiivekre és
joval nagyobb termelékenységre. Banyakat is
nyitni kell, sajat mtiveléssel. A nagylengyeli bi-
tumen-forrasok elapadasaval pedig tudatosan
fel kell késziilni a mds tipusu, mds mindségii
kotéanyagokra is. Elképzeléseit részletes dar-
elemzésekkel tdmasztotta ald, bebizonyitva,
hogy a korszert utépités szamos tényezd al-
landoé figyelembevételét koveteli [9].

15. UJABB KORSZERUSITESEK
A 2000-ES EVEKBEN

1980 és 2000 kozott a sziikos forrasok az utak
kezel6it arra szoritottak, hogy minden ere-
jiikkel az utak feliiletének jo karbantartasara

Osszpontositsanak. Korszerusitésekre alig-alig
keriilt sor. 2004-ben azonban hazank csatla-
kozott az Eurépai Unidhoz, és ezzel szdmos 1j
lehetéség nyilt meg, de jelentds kotelezettsé-
geket is véllalt. Ezeknek a kotelezettségeknek
egyike, hogy utjainkon a korabbi 10 tonna ten-
gelyterhelés helyett meg kell engedniink a 11,5
tonna tengelyterhelésti jarmiivek kozlekedést,
- ami az utburkolatra tengelyenként mintegy
kétszeres igénybevételt jelent. Igaz, hogy az
EU a szitkséges megerGsitéseket pénziigyileg
tdmogatta.

Ennek a programnak egyik emblematikus
eleme volt a 3. sz. féut 170-246 km és a 35. sz.
féut 0-73 km szakaszanak feldjitdsa az ISPA
burkolat-rehabilitacidés program I. {itemében.
A felajitas el6tt 2004-ben a kivitelezd részletes
allapotfelvételt készitett, a feltjitds mindségét
befolyasolé minden paraméterre kiterjedSen.
Az ennek alapjan kialakult miiszaki polémia
2005 kozepén zarult le a mérnok allasfogla-
lasaval. Ekozben azonban a 35. sz. ut az M35
autopalya épitésének ,,szallito atjava” valt. Ez
jelentds baleseti veszélyt okozott, késleltette
az épitési anyagok szallitdsat, és jelentSsen to-
vabbrontotta az ut allapotat. Kiélez6dott a ki-
vitelez6i garancia kérdése. (Mas kérdés, hogy
ugyan mi sziikség volt éppen akkor az ut meg-
erdsitésére, amikor vele parhuzamosan mar
éptlt a minden igényt kielégitd autopdlya.)[10]

Melyek voltak a fontosabb kérdések az ut dlla-
potaval és a technoldgiaval kapcsolatban?

Mar a 2004 tavaszi felvételek is kimutattak,
hogy a foldml a vizelvezetés hidnyossagai
miatt nagyon elnedvesedett, a palyaszerkezet
teherbirdsa csokkent. Emellett ez a palyaszer-
kezet egyébként is eleve nagyon inhomogén
és deformalt volt, alaprétege elégtelen, s most
allapota tovabbromlott. A kivant 10 éves élet-
tartam atburkolassal nem garantalhaté. Az
aszfaltburkolat eloregedett, a felbomlas jeleit
mutatja.

Az Gj muszaki javaslat elvei a kévetkezdék vol-
tak:
o ahol muszakilag lehetséges, tovédbbra is a
maras+megerdsités technologiat kell al-
kalmazni;
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o szamitasba kell venni a régi és 4j aszfalt
kozotti mindségi kiillonbséget;

« a felmart anyagot hideg vagy meleg elja-
rassal lehetéleg Gjra fel kell haszndlni;

« ahol sziikséges, a palyat teljesen at kell
épiteni;

o a3 cm kopdréteget mindeniitt kotoréteg-
re kell fektetni;

« avizelvezetést meg kell oldani.

A Kkivitelezés soran tovabbi feltarasok ké-
sziiltek, hol magfurassal, hol kutatégodor-
rel. A felmért adatokat tobbféle szdmitassal
is feldolgoztak, s ennek eredményeként be-
bizonyosodott, hogy erdsitésre a két ut teljes
hosszaban sziikkség van. A csapatmunkaban
kidolgozott javasolt felujitdsi technologia a
kovetkez6: a felmart helyszini anyag atke-
verése és a tervezett geometriaval vald visz-
szaépitése. A konkrét hibatipusok szerint a
remix eljarasok szamos varidciéjat szamitas-
ba vették és alkalmaztak.

A jovére vonatkozo tanulsagokat a kovetke-
z6kben Osszegezték:

o a tényleges teherbirds meghatdrozasara
legalkalmasabb eszkoz a Lacroix eljaras;

« fontos a rétegrend és a tényleges réteg-
vastagsagok ismerete;

 nagyon hasznos a repedéskép elemzése;

» mindenképpen helyes k6té + koporéteg-
bdl 4116 burkolatot tervezni;

« a nyomvalyusodas probléméjanak jobb
megismerésére orszagosan megvizsga-
landé az aszfalt palyaszerkezetek felsé
héarom rétegének deformaciés ellenalla-
sa;

o szélesités esetén mindig meg kell vizsgal-
ni annak harom lehetséges alaptipusat:
kiilon szélesitd sav, avagy helyszini hideg
remix, avagy a teljes palyaszerkezet cse-
réje.

Osszegzett tanulsig: a 11,5 tonndra valé 4t-
épités vagy hasonlé miivelet sosem tekinthetd
egyszer(i megerdsitésnek.

A 4. sz. f6ut korszertsitése kapcsan mar be-
mutattuk az Albertirsa—Cegléd elkeriil$ sza-
kasz nagyvonalt kialakitasat, amit sajnos
nem kovetett kelld idében a befejezés: a szak-
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mailag kiérlelt autéuti kiépités. Ezzel kapcso-
latban a legnagyobb gond a f6varosi bevezetés
volt, hiszen akér a zstfolt Ulléi tton, akar a
Ferihegyi gyorsforgalmi tton hagytuk el a
févarost, még le kellett kiizdeni Vecsés, Ull6
és Pilis atkelési szakaszanak akadalyait. 1995-
ben, amikor mar mikodott az M5 autdpélya
tévarosi bevezets szakasza, ahhoz csatlakozva
kiépitették Ujhartydn és Albertirsa kozétt a
405. sz. féutat, mint a félkész 4-es at 15 km
hossza autéuti csatlakozasat. Ezzel az E-60-as
europai féut is erre a nyomvonalra keriilt at.

A 2000-es évek elején ujraindult a 4. sz. féut
fejlesztése. A 4. sz. féut forgalma tovabb no-
vekedett, s ezzel Osszefiiggésben a 405. sz. ut
forgalménak novekedése is varhatd volt. A 4.
sz. Gt Pest megyei atlagos forgalma naponta
tobb mint 20 000 egységjarmi volt, de Vecsé-
sen elérte a 35 000 egységjarmiivet. A burko-
lat 4llapota viszont érthet6 mdédon rohamos
romldsnak indult. Albertirsa és Abony ko-
zOtt a nyomvalyuk miatt 60 km/h sebesség-
korlatozast kellett bevezetni [11].

2002-ben tinnepélyes keretek kozott meg-
kezd6dott a 18 km-es Abony elkeriild sza-
kasznak, mint a késébbi 2x2 savos 1t bal-
palydjanak és Ceglédbercel mellett egy 2x2
savos ,,el6zési szakasznak” az épitése, azzal
az igérettel, hogy ezt koveti a Budapest-Szol-
nok kozotti teljes szakasz négysavositasa is.
Ez a két szakasz 2005-re elkésziilt. 2005 ele-
jén dontott ugy a Kormény, hogy az UFCE
alapbol 3 millidrd forintos raforditassal fel-
ujitjak a 405. és 4. sz. ut tovabbi részeit is.
A 405-6s it 4 cm vastag aszfalt szényeget ka-
pott. A 4-es it 50-77 km kozotti szakaszan a
meglévé burkolatot Remix-Plus technologia-
val felgjitottak és kiépilt a végleges balpalya,
Abony elkeriil6 szakasza utan pedig a szol-
noki déli elkeriil6 uton haromrétegti burko-
latcsere és erdsités késziilt.

Ezen kozben az Alf6ld Koncesszids Autdpalya
Rt. az M5 aut6palya burkolatan is feldjitotta az
eloregedett, hibds szakaszokat. Igy Budapest
és Szolnok kozott 6sszesen 100 km hosszban
megujult a palya.
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16. OSSZEFOGLALAS, TANULSA-
GOK

Az elmondottak sordn olyan, a kozuthaldzatot
érinté eseményeket és 9sszefiiggéseket tekin-
tettiink at, amelyek mindegyike t6bb volt, mint
valamely konkrét lokalis kozlekedési fejlesztés.
Ugyanakkor ezek a példak ravildgitanak arra,
hogy az tuthalézat tébb, mint az egyes utak
egyszer(i 0sszege. Ugyanis minden bemutatott
példank fontos tanulsagokkal szolgdl, amelyek
kozlekedésiink egészére is kivetithet6k.

Miben foglalhatjuk dssze a tanulsagokat?

A grof Széchenyi Istvan életmiivének részle-
teib6l kirajzolddik a kozlekedésnek és a koz-
lekedési halézatoknak az a tulajdonséga, hogy
a jelen allapot a forgalom zavartalan lebonyo-
litasahoz altaldban elégtelen, tehat fejlesztést
igényel. A fejlesztés azonban sosem elégedhet
meg a perc kivanalmainak kielégitésével. Ter-
mészetes, hogy a kozlekedésnek, mint orszd-
gos, s6t nemzetkozi rendszernek az egészét
csak 1épésenként, csak részelemek egyeden-
kénti fejlesztésével lehet a jelen és a jovo igé-
nyeihez igazitani. Emellett elengedhetetlen,
hogy ezt mindenkor az egész rendszer jovo-
jének koncepcidja foglalja keretbe, és az egyes
elemek megtervezése és megvalodsitdsa soran
lassuk egyben a teljes rendszert.

A teljes rendszer” aztan az idé muldsaval
fokozatosan maga is valtozik, ez ugyancsak
természetes. Tehat amit ma épiteni szandé-
kozunk, de a koriilmények folytan egyelSre
kénytelenek vagyunk elhalasztani, az majd
iddvel, ha terveink targya ,,megérik”, akkor
meg is valésul. Sok példat lathatunk erre,
tobbszor sok évtizedes cstszassal. De az id6
megérleli, ami mélté a megvaldsitasra, és ak-
kor az meg is valésul. Mas esetekben viszont
vagy az idearol deriil ki, hogy tévedés volt, s
ezért id6vel koddé foszlik, vagy a korillmé-
nyek valtozasa hoz a konkrét kérdésre mas
megoldast. A f6 tanulsag — amire a kozleke-
déstorténet is tanit - , hogy mig a naponta
felmeriil6 feladatokra fokuszdlunk, szemiink
mindig észlelje a tavlatokat is.
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The history of the development of the Die Geschichte der Entwicklung des un-

Hungarian road network can serve as an garischen Straflennetzes kann sowohl aus

) ) ) nationaler als auch aus internationaler
important source of information for those ) o )
Perspektive als wichtige Informations-

interested in the topic, both from a do- quelle fiir diejenigen dienen, die sich fiir

mestic and international perspective. das Thema interessieren.
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