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O-p KanmaH A6paxam: CeTb BeHrepCcKOl aBTOCTPafbl; MYCK B 9KCM/yaTauuio rnepBoii aBTOCTpaAbl Ha yyacTke Bypaa-
MELUT—COKILUGIIXIPBAD  vvvverrerrirearsessessessessessessssessessessissessessessasssssssessssessassossasssssessossssssssssassssssssassssassssssssessassassssssesassssansssssssassans

Mo nosoay 3aKOHYEHWs CTPOUTENbCTBA MEpBOI BEHrepcKol aBToCTpafgbl MeXAy ropogamu byganew T u CaIKawW-
(haxapBap XypHan KasnekegawTygomMmaHu Camn3 cBOW HACTOAWMIA HOMEp LENMKOM MOCBsLLaeT KOMMAeKCY BOMpPO-
COB aBTOCTpaAbl. laHHas BCTynuUTeNbHas cTaTbs AaéT 0630p O pasBUTUUM CTPOMUTENLCTBA aBTOCTpajbl B BeHrpuu,
AOCTUrHYThIX PE3YNbTaTaX, 3anpoeKTUPOBAHHON CETM U OCHOBHbLIX Npo6remMax, CBA3aHHbIX C BblleyKa3aHHbIMU.

0-p 3pBuH Hemewan: BnusiHWe 3ajay CTPOUTENbCTBA aBTOCTPaAbl HA TEXHUYECKOE Pa3BUTME OTEUECTBEHHOr0 MpPoeK-
TUPOBAHUS M CTPOUTENBCTBA LUOCCEMHBIX [LOP OT couivuvrvsiiseisessessissessessessessesessesssssessessessessssessessessses st ssessesesse st s s sensansassssns

ABTOp aHanu3upyeT pasBUTUe, AOCTUTHYTOE B 06/7acTU MPOEKTUPOBAHUS U CTPOUTENLCTBA LIOCCEAHbIX AOPOT B
BeHrpuu, Haxogslleecs B TECHOW CBSA3U pelleHMeM 3afjay CTPOMTeNbCTBA aBTOCTpagbl. OH pacnpocTpaHseTcs U Ha
pe3ynbTaThbl, JOCTUTHYTbIE B 06/1aCTU HAy4YHOTO MCCNEA0BaHUA W TEXHUUYECKOTO BbICLIEro 06ydYeHus.

O-p AHgpaw Tumap: T[ToAroToBKa PELUEHWIA KanuTanoB0OXeHWA N0 CTPOMTENbCTBY aBTOCTPaAbl

Tpys 3HaKOMUT yuMTaTeneil ¢ 0TeyeCTBEHHOW MPaKTUKOW, OCYLLEeCTBASEMON MpuU peweHUsx UHPpPacTpyKTypanb-
HOTr0 KanuTanoBNOXEHWs, fafee NOKa3biBaeT Te COCTaBHble 3PPEKTUBHO-aHANN3UPYIOTLIME METOAbI, KOTOPbIE Mpu-
MEHSIOT Ha MpakTUKe. B fanbHelillem oH 3aHUMaeTCs aPPEKTUBHOCTbI CTPOUTENLCTBA aBTOCTpafbl, hMHAHCUPO-
BaHMEM UM MOATOTOBKOW pelleHUi KanuTanoBAOXEeHUIA.

Nacno Bau: TexHWYecKue XapaKTepuUCTUKW aBTOCTpaAbl M7 M MX pasBUTUE B MPOLLECCE MPOEKTUPOBAHUS ....occcovveee..

ABTOp MOKaXeT YMTaTeNAM TeXHUYECKMEe XapaKTepucTUKU, oTBevyarwlne TpeGOBaHUAM JBUXKEHUS, PYKOBOAALL e
YyKa3aHWs TPacCUpPOBKM, ONpefeNneHne NonepeyHero CeYeHus, 3aMoleHus 1 BeAyLnx NoNocoB aBToCTpadbl, o6pa-
30BaHMe y3M10B MU CUCTEMbl 06E3BNAXUBAHUSA.

Apnag banuHT—30nTaH [épab: CoBpeMeHHble MeTOflbl CTPOMTENLCTBA M OpraHM3aLn CTPoMTeNbCTBA aBTOCTPaabl

ABTOpblI CHayana paccMaTpMBalT TrNaBHble TeXHOJOTMYeckue Mpoliecchl CTPOUTENbCTBA aBTOCTpPaAbl (3eMAsHble
pa6oTbl, OCHOBaHMe 3aMolLeHUs, 3amolyeHue, 06e3BnaxuBaHue). Bo BTOpoW uyacTM TpyZha aBTOPbl MOKa3biBaloT
unTaTensam CTPYKTYpy CTPOMTENbHON opraHu3anum, ocyu,ecTBAseMoil CTPOUTENLCTBO aBTOCTPaAbl U NPUMEHSEMbIE
COBpeMeHHbIe MeTOAbl OpraHu3ayuu.

Apnag Muxaiidu: KCNAyaTaumsa 1 COALPNKAHNE ABTOCTPAMLDBI .cviuiriiriieeesisssesssssesesssssessssssssssssssesssssssssssssssssssssessssssssssssessnsas

Mocne nepecmMoTpa 3KCNAyaTaLMOHHbIX 3afay aBTOp MPUHLWUNMWANLHO 3HAKOMWUT YMTaTeneil ¢ MocTpoiikoii Teppu-
TOpManbHbIX OpraHu3ayuii, yyacTBylLl X B 3KCNNyaTauuyu aBTOCTpafbl, 6asaMiy, OCYLIeCTBASEMbIMU COAepXa-
HUA, UX CTPYKTypamMu n paboToii. Bcned 3a aTUM OH MOKa3biBaeT 3KCMAyaTalulo U CofepxaHue aBTocTpagbl M7.

O-p KpuwTod MongosaH: AHanu3 pasmepa [ABUXXEHUS HA MEPBOV BEHTEPCKOM ABTOCTPALE courrerieeessmssessessesessnsans

ABTOpP 060CHOBbLIBAET HEOGXOAMMOCTL NOCTPOEHUA aBTOCTPaAbl M7 ¢ TOUKM 3peHUs pasmepa ABuXeHus. Bcneg 3a
3TUM OH 3aHWMAaeTCs pPasBUTUEM ABUXEHUS, MEPexXofoM ABUXEHUS CO CTapoil WocceliHo Aoporoii Ha aBToCTpaay,
Kone6aHueM pazmepa JBUXEHUS N SPYTUMU NOKA3aTeNAMU, OXMUAAEMbIM Pa3MepPOM ABUXEHUS N OXKUAAEMbIM TpakK-
TUpOBaHWEM AanbHelillero CTPOEHUs aBTOCTPaAbl.

Me>k gyHapopaHblit O630p:
LO-p Bana KasH: ABTOCTPALABI B E B DO B ..ttt bttt b et e bt bt et e b et e e b e e ae e benbesbeeaeenseneeebesbeebeebeneas

CTaTbs faéT 0630p 06 MCTOPUU NOCTPOMKM eBponeiicKUX aBTOCTpaj, NOKa3biBaeT UX HACTOsLLee NOMOXeHWUe, 3aTeM
3HaKOMUT uuTaTeneil ¢ 3annaHWpPoOBaHHbLIMKW NocTpoiikamu, ocyuiecTBasemMbiMu Ao 1985. rofa B pasiUUHbIX
CTpaHax.
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Dr. Kalman Abraham: Das ungarische Autobahnnetz; Inbetriecbnahme des Abschnittes Budapest— Székesfehérvar
I EISTEN AUTODANN e h bbb s bbb bbb bbb bbb bR bbb bbb eb e b b e b b e bbb eb et e bt e bbbt

Die Verkehrswissenschaftliche Rundschau widmet ihr vorhegendes Heft vollkommen dem Fragenkomplex
der Autobahn, aus dem Anlass, dass die erste ungarische Autobahn zwischen Budapest und Székesfehérvar
fertiggestellt wurde. Dieser einleitende Artikel der Studienreihe gibt einen Uberblick des Autobahnbaus in
Ungarn, der bisherigen Ergebnisse, des geplanten Netzes und der damit zusammenh&ngenden bedeutenden
Probleme.

Dr. Ervin Nemesdy: Wirkung der Autobahn-Bauaufgaben auf die technische Entwicklung der inlandischen Stras-
senprojektierung UNd deS STraSSENDAUS  ......cccciiiieiieiieiei ettt sttt e et e s e e e e tese e e e set e st esene e s et seenen

Der Verfasser analysiert und bewertet die Entwicklung, die auf dem Gebiete der ungarischen Strassenprojek-
tierung und des Strassenbaus, in engem Zusammenhang mit der Lésung der Aufgaben des Autobahnbaus, er-
reicht wurde. Er befasst sich auch mitden aufdem Gebiete der wissenschaftlichen Forschung und des héheren
technischen Unterrichts erreichten Ergebnissen.

Dr. Andréas Timar: Die Vorbereitung der Entscheidungen Uber die den Autobahnbau betreffenden Investitionen ..

Die Abhandlung beschreibt die heimische Praxis betreffend die Entscheidungen der Investitionen der Infra-
struktur, dann werden die verwendeten komplexen Methoden der Analyse der Effektivitat behandelt. Sie be-
schaftigt sich weiters mit der Effektivitdt und Finanzierung des Autobahnbaus, sowie mit der Vorbereitung
der Entscheidungen dber Investitionen.

Laszl6 Valyi: Technische Merkmale der Autobahn M7 und ihre Entwicklung im Laufe der Planung.......cccevviennenn.

Der Verfasser beschreibt die den Verkehrsansprichen entsprechenden technischen Merkmale, die Richtlinien
der Linienfuhrung, die Bestimmung des Querprofils der Autobahn, den Strassenbelag, die Randlinien, die
Entwicklung der Knotenpunkte und das System der Entwéasserung.

Arpad Balint—Zoltan Gydrgy: Zeitgemasse Bau- und Bauorganisierungsmethoden der Autobahnen........ccco........

Der Verfasser behandelt zuerst die wichtigeren technologischen Verfahren des Autobahnbaus (Erdarbeiten,
Unterbauten oder Tragschichten, Beldge, Entwé&sserung). Der zweite Teilder Abhandlung beschreibtden Auf-
bau der die Bauarbeiten ausfihrenden Organisationen und die verwendeten zeitgeméssen Organosationsme-
thoden.

Arpad Mihalyfy: Betrieb und Instandhaltung der AUtODaNNEN ..o aenean

Nach Aufzédhlung der betrieblichen Aufgaben beschreibt der Verfasser theoretisch die gebietliche Gliederung
der am Betrieb teilnehmenden Organisationen des Strassenverkehrs, die Instandhaltungs-Stationen, deren
Standortwahl, Organisation und Arbeit, dann gibt er den Betrieb und die Instandhaltung der Autobahn M7
bekannt.

Dr. Kristéof Moldovan: Die Verkehrsanalyse auf der ersten ungarischen Autobahn ...,

Der Artikel zeigt die Begrindetheit der Autobahn M7, dann behandelt er die Entwicklung des Verkehrs, seine
Uberwanderung von der alten Landstrasse, seine Schwéankungen und sonstigen Merkmale, seine voraussicht-
liche Entwicklung und das zu erwartende Tempo des Ausbaus.

Auslandschau:
Dr. Béla Kajan: AULODANNEN IN EUFOP@ ..ccciiieiiiiecee ettt as e et sss4ese s et s ses e st b es e e s e e s e s et e s as e s s esenese s esesennanenen

Der Artikel gibt einen Uberblick der Geschichte des europdischen Autobahnbaus, beschreibt seine jetzige Lage
und gibt schliesslich die bis 1985 in den verschiedenen L&ndern geplanten Bauten bekannt.
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A magyar autépalya héalozat; az els6 autopéalya Budapest—Szekesfehérvar

kozotti szakaszanak Uzembe helyezése

Dr. ABRAHAM KALMAN

AZ AUTOPALYA EPITES JELENTOSEGE

Az Orszaggydles altal elfogadott kozlekedespoli-
tikai koncepcio nagy jelent6seget tulajdonit a kozuti
kozlekedés fejlesztésének. A kozuti kozlekedés fejl6-
dése magaban foglalja az Gthalozat fejlesztését is.

A kozlekedéspolitikai koncepcioban a kdzathalo-
zat feljesztési célkitlizéseinek meghatarozasa kozott
szerepel: ,,az orszagos Uthal6zat folyamatos fejlesz-
tése soran gyorsforgalmui utak (autopalyék és autd-
utak) létesitése, figyelemmel az eurdpai €s a tranzit
(Ekés T jell) utakra vonatkozé nemzetkozi ajanla-
sokra’.

A kozuti szakemberek kdérében altalanosan elfo-
gadott az a megallapitas, hogy a magyar (thal6zat-
nak az orszag egy km2ére eso s(ir(isége Eurdpa mas
orszagaihoz viszonyitva is kedvezd. Az utakkal
szemben tAmasztott, a kzuti forgalom varhaté fej-
I6desével novekvé tavlati igényeket vizsgalva
azonban el6re érezteti kedvezOtlen hatdsat a f6ut-
halézat Budapesten dsszefutd sugaras rendszere, az
orszag nyugati és keleti részének kozati 6sszekotése
a Dunéan at, a févaroson keresztul.

Nyilvanvald, hogy uthéalézatunkat elsédlegesen a
magyar tarsadalmi-gazdaséagi élet kdvetelményei-
nek megfelel6en kell fejleszteniink, de —a kodzleke-
déspolitikai koncepcio célkitlizéseit megvalédsitva—m
messzemenden figyelemmel a nemzetkdzi (thalo-
zatba vald beilleszkedésre, az idegenforgalom kove-
telményeire és a kozati tranzitforgalom igényeire.

A kozutfejlesztés nagyon fontos teriilete az Uj
utak épitése, ami — korunk kovetelményeinek
megfeleléen — min6ségileg magasabbrendd utak
létesitését, autdpalyak épitését jelenti. A motoriza-
ci6 novekedésével hazankban is elérkezett az az idd,
amikor a dinamikusan bévulé forgalom surgetéen
igényli, hogy az eddig lassabb ttemben végzett at-,
autout es autopalya epitéseket az autopalyahalozat
fokozott Utemd épitése, kialakitasa valtsa fel.

A hosszutavu népgazdaségi terv id6szakaban az
aruszallitdsban a kozuti kozlekedés fokozodo térho-
ditasaval kell szamolni, annak ellenére, hogy az
arutomegek nagy tavolsagra szallitasaban az ex-
port, import és tranzit szallitdsokban a vasut to-
vébbra is megtartja jelentés szerepét. A realisnak

itélendd forgalmi el6rebecslés szerint a kozati koz-
lekedés aruszallitasi teljesitményei évente atlago-
san 6—7%-kai, tehat 15 év alatt a kétszeresére no-
vekednek és fokozatosan megkozelitik tonnaban a
vasuti szallitasi teljesitményeket.

A legjelent8sebb fejlédés kozutjaink forgalmaban
az egyeni személygépkocsi kozlekedésben fog jelent-
kezni. Nehezen vitathaté a forgalmi el6rebecslés
azon megéllapitdsa, amely szerint a magan sze-
mélygépkocsik tavolségi teljesitményei évi 9—12
szazalékkal fognak novekedni. A gépkocsi behoza-
taltol flggben a 15 éves tervidGszakban az egyéni
kozlekedés személyszallitasi teljesitményei az 1972.
évinek 2,7 —3,3-szeresére novekednek. Az el6re-
becslések szerint csokkenni fog a motorkerékparok
forgalma, az utazasi igények a nagyobb kényelmet
nyujtd személygépkocsik felé tolodnak el. A sze-
mélygépkocsik tavolsagi teljesitményei mellett a
helykozi szemeélyszéllitasban is jelent6sen emelke-
dik az egyéni kozlekedés részaranya. Varhatéan a
tervid@szak végén az utasforgalomnak kozel 60%-at
az egyeéni kozlekedés fogja lebonyolitani (1. &bra).

A kozuti kozlekedés szerepe tehat mind a sze-
mélv-, mind az araforgalomban rohamosan névek-
szik. A kozuti kozlekedés fejlesztésének egyik meg-
hatarozo eleme az Gt, mint legfontosabb feltétele a
helyvéltoztatasi igények kielegitésének, a rohamo-
san ndvekvl motorizacio altal tAmasztott kovetel-
mények teljesitésének.

A megoldas: az autopalya-halozat kiépitése. Csak
ez biztositja a kozut i kozlekedés ugrasszer(ien emel-
ked6 kovetelményeinek elfogadhaté szinten val6
kielégitését. E mellett az autopalyak épitését egyéb
elényok is indokoljak.

Az (Uj nyomvonalon haladd, nagykapacitasu Gt-
vonal mezGgazdasag-, ipar- és telepulesfejlesztesi,
valamint teriletrendezesi lehetdségeket biztosit.
Hozzajarul a kultura, a kereskedelem fejl6déséhez
— mindezt egybevetve a politikai fejlodéshez, a
tarsadalmi haladashoz. Els6sorban a kozlekeddk
korében, de egész tarsadalmunkban megnyugvast
valt ki a megfelel6, kényelmes kozati kozlekedés
lehet6sége. Az uthaldzat kiépitettségi szinvonala
ma szamottev szerepet jatszik egy orszdg nemzet-
kozi megitélésében is.
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L m VB kozleked(is
I. dbra. A tavolsagi személyszallitds utaskilométer teljesitményei

Ez év nyaran megnyilt az M7 autopalya marton-
vasar-székesfehérvari szakasza, amellyel a hazai Ut-
épités jelentOs alloméasahoz érkezett: Budapest és
Székesfehérvar kozott 2X2 nyomd, a nemzetkozi
eldirasoknak és kovetelményeknek megfeleld, 52
km hosszt autépalyaszakasz mikodik. Ez az ese-
mény a magyar kozati kozlekedés és az Utépiték
szamara rendkivil jelent6s. A kozlekedés szaméra
azért is fontos az autdpélya atadasa, mert a kdzut-
haldzat e legfontosabb szakaszan a forgalmi terhe-
Iés, valamint a nemzetkodzi halézathoz vald csatla-
kozéas kovteleményeinek ezaltal siker(lt eleget ten-
ni. Megépitését surgette és feltétlenul szilkségessé
tette az E 96 (tnak az északi orszagokbdl Budapes-
ten és Jugoszlavian at Rijeka felé tartd6 nemzetkozi
forgalma, de legaldbb ennyire megkdvetelte a hazai
— Székesfehérvar és Délnyugat-Magyarorszag felé
iranyulé — forgalom is.

Az els6 autopélya épitésének tapasztalatai, az
atadott szakasz hatdsa a kozlekedésre — ezen ke-
resztl az érintett tertilet ipari, kereskedelmi, kul-
turdlis fejlédésére — azokat az elgondolasokat iga-
zoljak, amelyek az egész kozuthalozat, az orszag
kdzuti kozlekedési rendszerének fejlesztésére az el-
mult évek sorén szilettek.

Sokszor bizonyitott — jelent6s beruhédzasi igé-
nyei ellenére — az autopalya-épités gazdasagossaga.
Az autépalyan azonos Utfellileten nagyobb forga-
lom bonyolithato le, mint vegyes forgalmit utakon.
Jelentdsen kevesebb a baleset, ndvekszik a kozuti
forgalom biztonsdga. Csokken az utazasi id6, na-
gyobb a kényelem és mindezek mellett csokken a
jarm(ivek fajlagos koltsége.

Utépit6 és Gtjainkat izembentartd szervezeteink
felkészultek a kisipari jelleg( Utépités és karbantar-
tas helyett a legkorszer(ibb nagytizemi technikéara.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Epitévallalataink ma mar biztositjak az igen ma-
gas mindségi kovetelményeket, karbantarté szer-
weink az Uthal6zat tartdéssagat és az lizemeltetéssel
jaré nagyobb feladatok ellatasat.

Az autopalyak épitését surgeti az a kozismert és
sok kifogas targyat képezé tény is, hogy a vegyes
forgalmu utak terhelése a széls6 értékig igen sok
szakaszon mar nalunk is bekdvetkezett, vagy a ko-
zeli években keruliink olyan helyzetbe, hogy tobb
nagyforgalmd utunkon képtelenek leszink lebo-
nyolitani a forgalmat. Ezeknek az utaknak a széle-
sitése és a jelenlegi nyomvonalon kistizemi modsze-
rekkel tortén6 bovitése ma mar a forgalom nagy-
saga, az Ut leterheltsége miatt szinte lehetetlen.

Féuthalézatunk tekintélyes hanyadan vagy mar
hekdvetkezett, vagy révidesen bekovetkezik a teli-
tettség, a gyakori dugulds, a kozlekedés vontatott-
saga, a tavolsadgok athidaldsanak egyre ndvekvd
idésziikséglete. Ezzel szemben az autdpalyak leg-
jellemzébb elénye a gyorsasag. Az irdnyonként on-
allo, tobb sdvos palya szabad lehet6séget nyujt a
forgalom gyorsitasara, és ez hatassal van egész éle-
tinkre. Egy példa erre: a magyarorszagi tavlati
autépalya-haldzat kiépitésének befejezésekor az or-
szag hatérai,amelyek ma Budapestr6l 3—4—5 ora
alatt érhet6k el, 1—2 éraval rovidebb id6 alatt lesz-
nek megkozelithetdk (2. abra). Id6ben kézelebb ke-
rilnek vidéki nagyvéarosaink, 0j ipartelepeink. Fel-
gyorsul gazdasagi életiink korforgasa. Hozzajarul
az autopalya-haldzat az ipari, a mez6gazdasagi
munkasok eletében még meglevé kilonbsegek meg-
szlintetéséhez, segiti a kultura széles korl elterjedé-
sét.

Akodzuti kozlekedes sebességének novekedése ha-
talmas mértékben segiti el6 az emberi kapcsolatok
fejlédését, ezaltal a tarsadalom fontos tényezdjévé
valik. Az id6t megtakaritd, nagy tavolsagokat
gyorsan athidal6 autopalya nagymeértekben hozza-
Jarul a nemzetek kozotti kdzlekedéshez, az egytt-
mikodés fejlédéséhez, a gazdasagi, kulturdlis, poli-
tikai kapcsolatok kiterebélyesedéséhez.

Szorosan a gazdasagi el6nyoket tekintve a kozuti
kozlekedés sebessegének ndvekedése idémegtakari-
tast — és ami .ebbdl kovetkezik — anyagi hasznot
jelent. Ennek értéke — a milliés nagysagrendd koz-
ati jArm(forgalmat figyelembe véve —az igénybe-
vpkvc’ik részére hatalmas megtakaritasban jelentke-
zik.

Igen sokrétd és Gjszer( tudoményos-mUszaki fel-
adatot jelent egy adott orszag autopalya-hal6zata-
nak kijelolése. E rendkiviil felel6sségteljes munka
soran figyelemmel kell lenni a kiilénb6z6 utvonalak
orszagon beluli forgalmi kapcsolatainak legcélsze-
rlibb kialakitaséra, de arra is, hogy az Uj autopélya-
halozat elénydsen illeszkedjék a nemzetkdzi halo-
zatba, és ugyanakkor az adott orszag belfoldi for-
galmi igényeit is a legcélszer(ibben szolgalja. Nem
kevéshe fontos, hogy a hosszutava forgalmi igé-
nyekre figyelemmel kialakitott autépalya-haléza-
ton bellil a kozati kozlekedés részére legelonydsebb,
leghatékonyabb létesitési sorrendet hatarozzuk
meg.

I\%Ia mar tisztaban vagyunk azzal, hogy az aut6-
palyahalozat-tervezés munkéja soran elégtelen az
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3. dbra. Az orszaghatar elérési iddjének alakulasa autdpalya igénybevétele esetén

azel6tt eredményesnek tekintett forgalomszamlalas
és az ebbdl végzett felszorzas alapjan, a jelenlegi
forgalmi kapacitasoknak varhat6 fejl6désebél Kiin-
dulva mechanikusan kijel6lni az autépélya iranyo-
kat. Int6 példdk vannak arra, hogy kizérdlag az
adott forgalomra, illetve az abbdl szamitott forga-
lomfejlesztésre épitett halozatfejlesztési tervek a
gyakorlatban nem bizonyulnak helyesnek. A korab-
ban végzett forgalomszamlalas adatai és azoknak
felszorzott értékei egy-egy Utszakaszon mér napja-
inkban sincsenek 6sszhangban a bekdvetkezett nep-
gazdasagi struktUravaltozassal, az életszinvonal
emelkedésével, a kozuati forgalom nemzetkdzi fejlé-
désével. Ezek és még tovabbi hatasok olyan helyze-
tet teremtenek, hogy az autopalya-haldzatot a for-
galom véarhato fejlddését igazolo adatokon tul to-
vabbi jelent6s szempontok figyelembevételével kell
kialakitani.

Néhany példat is felsorolunk allitasunk igazola-
sara. Hazank gazdasagi fejlédése ugrasszer( nove-
kedést valtott ki az Alfold felé iranyul6é forgalom-
ban. Ez ma azt igazolja, hogy az 5. sz. fékozleke-
dési ut Budapestrol déli irdnyban valé megépitése a
legkdzelebbi években id6szerd, indokolt; létesitése
mellett hatarozottan allast kell foglalni. Méasik pél-
da: a Budapest és Gydr kozotti kozuati dsszekotte-
tésben érzékelhetd Gyér megndvekedett szerepe; a
févaros tehermentesitése. De a tavolsagok lerdvidi-
tésének igényét, novekvé nyugati kapcsolatainkat,
az innen iranyul6 idegenforgalmat -—tehat e szaka-
szon a mechanikus forgalomszadmlalason és az ezen
alapuld el6rebecslésen tuli tényez6ket — mint er6-
sen befolyasolo hatasokat figyelembe kell venni.

Mindezek mellett figyelembe veendd tarsadal-
munkban az emberek pihenési, dulési igényeinek
nagymértek( novekedese. Egvre erGsebben erezteti
hatasat a varosbdl avidékre, a természetbe vagya-
kozés. Az orszag tobb tertletén, pl. a Dunakanyar
kdzelében ma mar az emberek pihenésének, szora-

kozésanak sok feltételét megteremtettiik. Ezek mo-
gott azonban sokkal elmaradtak a kell6 forgalmi
kapacitasu és szinvonal( kozati kdzlekedési lehetd-
ségek. Ez indokolja, hogy nagy jelentGsegl tavol-
s&gi, nemzetkozi jellegl autdpalydink mellett —
egyel6re még csak rovid tavolsdgban—autout jel-
legli palyaszakaszt épitstink a Dunakanyar térségé-
ben. Nem tekinthet6 merésznek az a joslat, hogy en-
nek az autéutnak tovabbi épitését a forgalmi sza-
mitasok alapjan feltételezett litemhez képest el6bb
kell végrehajtani.

Eddig is kdzismert volt a Budapestet Miskolccal
Osszekotd autdpalya miel6bbi megépitésének igé-
nye. Létesitése legalabb annyira indokolt, mint az
elébbiekben emlitett Budapest —Gy6r kdzotti szin-
vonalas kdzuti dsszekottetés megteremtése. Azauto-
palya épitése mellett sz6l a borsodi medence ipari
Jelent8sége, valamint a Szovjetunid és a szocialista
orszagok kozvetlen kdzuti 6sszekottetése az Adriai-
tengerrel, Rijeka kikotgjével.

Az autopélydk nyomvonaldnak kijel6lésénél az
egyik fontos cél a vidéki nagyvarosok és a févaros
Osszekottetésének korszerli megoldasa. Az auto-
palya a varosok, telepulések kozuti 6sszekapcsola-
sat szolgalja, de Ugy, hogy magat a telepilést elke-
rali. A varosok elkeriilése ma mar hazénkban is tar-
sadalmi kovetelmény. Az &tmené forgalom terheli
a véarosi kozlekedést; a zaj, a leveg6 szennyezése
mind olyan kellemetlen hatés, amely a varos elke-
rilése mellett szol.

A magyarorszagi autopalya-epités mdszaki jel-
lemzdi, a halozat kialakitdsa és a pélya tervezese,
a nyomvonal vezetése, valamint a mdtargyepités
tervezése és épitési technologidja az els6 épitkezé-
sektdl a mai napig rendkivil nagy fejl6désen men-
tek keresztil. Ma mar béatran allithatjuk, hogy az
eurdpai orszagok altalanos tervezési és épitési szinvo-
nalat elérjuk. Ez egyben alapja a tovabbi fejlédés-
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nek is. Nyugodt meggyGzddéssel allithatjuk, hogy
az autdpalyaink mdszaki jellemz6i teljes mértek-
ben kielégitik az erre vonatkoz6 genfi egyezmény
el6irasait.

Az autopdlya-épités éppen a szintbeni kereszte-
z6dések megsziintetése és a sziikséges forgalmi kap-
csolatok kialakitasa erdekében nagyszamu hid, md-
targy létesitését igényli. Az eddig megépitett ma-
targyaink korszerliek, gazdasédgosak és megjelené-
stikben kedvez0 esztétikai hatést keltenek. Tovabbi
torekvésink az egyszer(ibb, gyorsabban épithetd,
tipizalt, még gazdasédgosabb hidszerkezetek kiala-
kitsa.

ELKEPZELESEK A MAGYAR AUTOPALYA-
HALOZAT KIALAKITASARA

Elképzeléseink szerint a magyar autopalya-halo-
zat gerincét a kdvetkez6 fontosabb utvonalak képe-
zik (3. abra):

Az M| autépdlya Gtvonala — teljes kiépitése
utdn — Budapestet Toérokbalinton, Tatabanyan,
Gyo6ron keresztll koti 0ssze az orszaghatarral. Bu-
dapestrél az M7 attal kdzdsen vezet Torokbalintig,
majd nyugati iranyba tart. Tatabanyat és Gydrt
északrol kerdli el, majd a Szigetkdzon athaladva
Hegyeshalom kozelében éri el az orszaghatart. Ez a
vonal az E5 eurdpai Utnak része, amelynek tovabb-
folytatasa a f6varoshol délkeleti iranyba tartd,
Mb jell at lesz.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az M2 jell autopélya elképzelt Gtvonala Buda-
pest—Vac—Hont-orszaghatar. Irdnya Altalaban
északi. Véacig a Dunaval nagyjabol parhuzamos,
majd RUtsagig a 2. sz. féut vonalat koveti, utdna
északnyugatra fordul és a hatért Ipolyséag térségeé-
ben éri el.

Az M3 autopélya a tervek szerint Budapestrél in-
dul. Hatvan—Kerecsend—Miskolc érintésével éri
majd el az orszghatért. Budapest és Nyékladhaza
kozott kozel keleti irdanyd, Miskolc elGtt északra
fordul, Miskolc peremén halad at, majd észak-ke-
leti ranyban Hidasnémetinél éri el a hatart. Ez az
utvonal az E96 eurodpai Ut része, amelyhez még az
M7 Gt is hozzatartozik.

Az autdpalya-halozat Mdjel(i palyaja Budapest—
Cegléd—T6rokszentmiklos—Debrecen—orszaghatar
vonalon halad majd. Ceglédig kozel dél-keleti, majd
keleti iranyba fog tartani. Plispdkladany—Debrecen
kozott észak-keleti irdnyd. A tovébbiakban kozel
északi irdnyban halad. Nyiregyhazat keletrdl keruli
el és Zahonynal éri el a hatart. Az utvonal Buda-
pest—Plspokladany kozott az E 15 eurdpai Ut része,
tovéll(bbi szakasza a Ti jell nemzetkdzi Uthoz tar-
tozik.

Az M5 jel(i autépalya Utvonala Budapest —Kecs-
kemét—Szeged—orszaghatar. A teljes utvonal a
jelenlegi 5. sz. féut iranyat koveti. Szegedig kozel
dél-keleti irdnyu, Szeged és a hatar kozott del-
nyugatra tart. Az utvonal az E5 eurdpai Utnak egy
resze.

Budapest — Szészhalombatta — Dunaféldvar —
Szekszard—Pécs Utvonalon halad majd az M 6 auto-
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palya. Szekszérdig kozel parhuzamos a Dunaval,
iranya déli, majd onnan Pécsig dél-nyugati. Pé-
cset a déli kiilvaroson at metszi, majd csatlakozik
a 6. sz. f6athoz. Tovabbi gyorsforgalmu jellegl ki-
alakitasat sem a hazai, sem a nemzetkozi forgal-
mi igények nem indokoljak.

A balatoni M7 autopalya Budapestet — Torok-
balint—Siéfok—Balatonkeresztur érintésével —az
orszaghatarral koti 6ssze. Székesfehérvarig 2X2 sa-
vos autopalya, onnan Zamardiig félautopalya jel-
leggel Uzemeltetik. Terveink szerint az autopalya
épitése folyamatosan tovabbhalad. Nagyjabol del-
nyugati iranyt, Nagykanizsat eészakrol kerdli el és
Letenyénél eri el az orszaghatart.

Pakozdot Veszprémmel és Véarosléddel koti majd
Ossze az bl8 autopalya. Nagyobb tavlatban a hely-
kozi, illetve a Budapest feldli célforgalom lebonyo-
litasdra szolgél. Pakozdnal az M7 autdépalyabdl
agazik ki kozel nyugati irdnyban, Székesfehéervart
és Veszprémet észak fel6l kerlli el, majd Varosléd-
nél csatlakozik a 8. sz. féutba. Tovabbi kialakitasa
gyorsforgalmd Gtként nem indokolhato.

A tervezett sugaras rendszer(i halézatot révidebb
gyorsforgalmu jellegi Utvonalak egészitik majd Ki.
Ezeket a tervezett palyakat az 1 tablazatban foglal-
juk Gssze.

A teljes autopalya-halézat kereken 1350 km, eb-
b6l 530 km autout, tovabbi 75 km févarosi szakasz.

Budapest terlletén a gyorsforgalmd utakat az
Ml és az MII utak kdzott a Hungéria korat vona-
lara helyezett félkor alaku autdpalyagydiri fogja
Ossze. Ehhez csatlakozik az Gsszes sugariranyban
halad6 Gtvonal. A f6véros teriiletén valamennyi
atvonal kilén nyomvonalon halad. Ujabban a
Hungéria korat tehermentesitésére elétérbe kertlt
egy tovabbi, a févaros kiilsd terliletén hiizédé gyors-
forgalmi kozuati gy(lrd tavlati megépitésének gon-
dolata is, autout jelleggel, az M7 autopalya és a 10.
sz. féut folytatdsaként. Vannak tovabbi elgondola-

o

sok is a pesti félkoralaka gydrd budai 6sszekotésére,

Gyorsfor-
galma at Utvonala Jellege
jele
M1 Budapest—Szentendre autopdlya
M15 Mosonmagyarévar— orszag- autout
hatar
M21 Hatvan—Salgoétarjan autopéalya
M25 Kereesend— Eger autépéalya
M42 Puspdkladany— Biharkeresztes autopéalya
M6l Budapest— Kiskunlaohdza—- autopalya
Kalocsa
M71 Szabadbattydn— Asz6f6— autopéalya
Balatonederics—Balaton -
keresztar
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valamint a belvaros felé vezetd autéutvonalak ki-
alakitasara.

Az autdpélya-tervezes és -épités tudomanyos kuta-
tasa, mlszaki fejlesztése, a mindségi feltételek javi-
tasa igen jol szervezett munkat és jol képzett szak-
ért6 garda céltudatos tevékenységet kivanja meg.
A vérhato feladatok megfelel6 végrehajtasara val-
lalataink, szerveink felkésziltek, illetve felkésziilé-
stk folyamatban van.

Akomplex autopalya-épités népgazdasaglink leg-
nagyobb beruhazasai kozé tartozik. Ez igen gondos
elékészitd munkat és igen koriiltekinté dontéseket,
valamint az épités gazdasagilag, mlszakilag legha-
tékonyabb végrehajtasat teszi szlikségessé. E te-
Kintetben a feltételek ugyancsak kielégitéek. Az el6-
készitésre létrehozott Kozati Beruhazo Vallalat to-
vabbi fejl6dése reményt nydjt arra, hogy a névekvo
feladatokat végrehajtja, a gazdasdgossag kovetel-
ményeit, a beruhazasok szervezett lebonyolitasat,
a hatékony épitést és a megfelel6 miszaki ellendr-
zést biztositani tudja.

Az izemeltetett autopalyak forgalmi tapasztala-
tai nélkllozhetetlenek a mindennapi munkaban,
ezért a meglevd palyakon észlelt jelenségek rogzi-
tése és tudomanyos elemzése, a kovetkeztetések
érvényesitése allando feladatunk.

Terveink megvaldsitdsanak elengedhetetlen ko-
vetelménye az autdpélydkat kivitelez§ orszagos
épitd vallalatok olyan szervezetének Kkialakitésa,
amely korszer(i technikaval, magas szinvonalu
technolégiaval tud dolgozni. Az autopalya-épités
Osszetett feladat, amely nem nélkulézheti a haté-
kony szervezd munkat. A nagy teljesitményd gép-
lancok segitségével végzett munka minden koz-
bensG fazisa reszére biztositani kell a folyamatos
termelés optimalis feltételeit és igy a teljesitmény
maximumat.

Szép és érdekes a munka kdzuti lizem megterem-
tése. Mindenki magatél értet6ddnek tartja a vasut
szervezett, fegyelmezett, lizemszer(i miikddését, de

1. tablazat

Megjegyzés

Nemzetkozi igények esetén autépélya

A varosban autéut

Csak anemzetkdziigényektdl fiiggéen valésulhat meg.
Az E 15 eurdpai Ot része

A Duna keleti oldaléan levé telepuléseket koti dssze

A Balaton északi partja Gdul6tertiletének nemzetkdzi
szempontbdl is fontos Gtja. Az M7 autépélyabdl
4dgazik ki. Balatonfizfénél éri el a Balaton északi
oldaléat, itt halad Keszthelyig, ott délre, majd ke-
letre fordulva keriili meg a tavat
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még nem altaldanos az a felismerés, hogy utjaink
forgalmat is csak szervezetten, fegyelmezetten m-
kodo Gzemi jellegl keretek kozott lehet biztositani.
Ennek az elvnek az elfogadasahoz figyelembe kell
venni, hogy az elsédleges feladat — a forgalom ira-
nyitasa mellett — a kdzlekedés feltételeit minden
id6szakban biztositd fenntartds, amit csak az ut-
mesterségi telepek kiépitett halozataval lehet el-
erni. Ezek a telepek rendelkeznek a modern gépek
és segédeszkdzok legkorszer(ibb valtozataival, €s a
leghjabb karbantartasi technikéval tudjak az uta-
kat fenntartani.

A kozuti forgalom mai nagysagrendje, mindségi
igényei mellett az Gt dnmagaban nem elégséges.
Az (thoz tartoz6 kiszolgald létesitmények: (izem-
anyagkimérd, vendéglatdipari egység, a gepkocsik-
kal kapcsolatos szolgaltatdsok szervei stb. az ut-
uzem elengedhetetlen kiegészit6 tartozékai.

Ezeket az igények névekedésével parhuzamosan,
novekvé szamban, az Ut természetes tartozékakent
fel kell eépiteni, szolgaltatasaikat meg kell szer-
vezni

Ugy gondolom, hogy nemcsak azoknak, akik az
Utizem mikodésével foglalkoznak és nemcsak
azoknak, akik a kozuti kozlekedésben részt vesznek,
hanem a tarsadalom minden tagjanak felemel lat-
vany egy jol kiépitett autépalya tajba illeszked6
megjelenése. JO érzés tudni, hogy hazankban is
tervbe vettlik az autopalya-halozat kiépitését és a
ndvekv6 forgalom kovetelményeit figyelembe véve
— a gazdasagi lehet6ségeink adta mértékben és
utemben — kialakitjuk, fejlesztjuk hal6zatunkat,
megteremtjiuk a korszer(i magyar kozuti tizemet.

AZ M7 AUTOPALYA UJ SZAKASZA

Az M7 autopalya Martonvasar—Székesfehervar ko-
z0tti szakaszanak atadasaval jelent6sen felgyorsul
és biztonsagosabba valik a kozlekedés a févaros és
Székesfehérvar, illetve a Balaton kozott. Els6 izben
all a hazai és a kilfoldi utazékézonség rendelkezé-
sére 6sszefiiggl, hosszabb autopalya-szakasz —ami
mar 6nallé izemeltetési egységet képez — igy szak-
embereink is Gjabb tapasztalatokat szerezhetnek az

4. dbra. Az MI cs M7 autépalydk kozos szakasza

k6zlekedéstudomanyi szemle

5. dbra. Az MI cs M7 autopalyak kozos szakasza Budadrs hataraban

autdpalya forgalmi, valamint a gazdasagijés tarsa-
dalmi életre gyakorolt hatasarol.

Mér a fél-autopalya, illetve a részleges autopalya
Uzemeltetése soran is kit(int, hogy Székesfehérvar és
a Balaton jelent6sen ,,kdzelebb kerilt” a févaros-
hoz. A magasabb szinvonald kozuti kozlekedési
Osszekottetéseknek nagy szerepe volt abban, hogy
Székesfehérvar ipari fejlédése meggyorsult. Jelen-
t6s ipari Uzemek: az IKARUS, a VIDEOTON, a
konnyldfémmi és a mezdgazdasagi nagylizemek
gyorsabban, kisebb 6nkoltséggel bonyolitjak le
aruszallitasaikat.

Az autopélya hozzajarult a balatoni idegenforga-
lom fellendliléséhez is, és jelentds szerepet jatszott
a Velencei-tavi tdul6korzet — kilondsen az északi
part — U] terlleteinek feltardsdhoz. A dolgozok et-
t6l kezdve gyorsabban, kényelmesebben, biztonsa-
gosabban kozelithetik meg ezeket az tdul6teriile-
teket, maga az utazas kevesebbet vesz igénybe pi-
hendidejikbol.

Az idegenforgalmi jellegii utazdsok megkdnnyi-
tésén tul az at jelentéségét a dunéntali iparvidék
kapcsolata is ndveli. A Veszprém kornyéki ipari te-
riletet a févaroshoz kapcsolja éppugy, mint a so-
mogyi iparvidéket.

Az autdpalya altal érintett tertiletekrdl a lakos-
sag viszonylag rovid ido alatt juthat el a févarosba.
Székesfehérvar pl. minddssze 40 percre van a féva-
rostdl, szinte annak bolygovéarosava valik, ami az
ott élék kulturdlis fejlédese szempontjabdl — te-
kintve a févaros kiemelt lehetéségeit — nagy jelen-
t6ség.

A magyar mérnok-tarsadalom, a tervezd, épitd
és a kozlekedéssel foglalkozd mérndkok részére a
most (izembehelyezett autopalyaszakasz jelentette
az ,,iskolat: itt tanultdk meg a modszereket, zar-
koztak fel az eurdpai szinvonalhoz a korszer( sza-
mitdgépi tervezés, a nagyizemi épités tekinteté-
ben és vetették meg a korszer(i forgalomiranyitas
alapjait.

A Budapest—Székesfehérvar kozotti autopalya-
szakasz jelent6s nemzeti vagyont képvisel. Az 52 km
hosszu Ut értéke — mai &ron szamolva — 2,6 milli-
ard Ft.
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<> &bra. Aluljaré az M7 autdépéalyan. Tervezte: UVATERV,
Reviczky Janos

A hazai autdpalya-épitésnek ez a kezdeti kor-
szaka most lezarul es bizonyitja, hogy az autopalya
tervezéséhez, épitéséhez, lzemelteteséhez sziliksé-
ges tapasztalatok megszerezhet6k.

A kezdet nehézségei utdn ma mar korszerd gépi
technikaval, folyamatos épitésszervezéssel, rend-
szeres min@ségellendrzéssel és nagy szakmai tapasz-
talattal rendelkez6 kivitelezd szervezetek tevékenysé-
gére szamithatunk. Az autdpalya mint utlizem, a
hozza tartozé 0sszes kiszolgald létesitménnyel és az
Uttartozeékkal, utmesterségi teleppel egyutt Gj ti-
pusl, nagy egységet képvisel, amelynek kezelése,

mikodesének iranyitasa uj, eddig szokatlan fel-
adatokat jelent, vegrehajtasukra] mégis felkészil-
tink.

A magyar autopélya-tervezés, Kivitelezés és be-
ruhdzés, valamint az Gzemeltetés a hatékony, ered-
ményes munka szakaszahoz érkezett.
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7. dbra. Toltéalloméas Balatonvilagosnal

A megépitett autdpalya lehetéveé tette a modern
kozuti kozlekedés szabalyainak megismerését, a
forgalomszervezés korszer(i technikajanak alkalma-
zasat. Médunk volt —a vildgon egyeduléalléan —
kétnyom0 autopalyéan az idészakos egyiranyusitas
tapasztalatait megszerezni, ennek tanulsagait hasz-
nositani.

Az aut6palya bizonyitotta, hogy a telepiilések el-
kertlésével, a szintbeni KkeresztezGdesek Kikuiszo-
bolésével és az autdpalya-forgalmi feltételek bizto-
sitasaval a tvolsagok a févaros és a videki varosok
kozott rovidebb id6 alatt lekiizdhet6k. A balesetek

szdma a nemzetkozi statisztikdnak megfelel6en 1é-
nyegesen csokkent.

Végeredményben az autopélya fellenditi a kor-
nyez6 terulet gazdaségi €letét, iparat, mezgazda-
sagat és Uduloforgalmat, ezaltal hozzajarul az or-
szag szocialista fejl6déséhez.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az autdpdlyaépitési feladatok hatdsa a hazai attervezes és Utépités

mszaki fejlédésére

Dr. NEME.SDY ERVIN

A motorizéacio hazai fejlédésének eredményeként
1980-ra a személygépkocsik szdma a hivatalos el6-
rebecslések szerint megkdzeliti az egymilliot, és
1985-re eléri az 1,5 milliét. Az Orszaggytlés altal
1968-ban elfogadott kozlekedéspolitikal koncepcid
alapjan, a KPM ésaz OT altal készitett, a kozlekedés
15 éves tavlatifejlesztésére vonatkozé tervkoncepcid-
ban reélisnak tartott valtozat szerint a mintegy 1,5
millids személygépkocsi-allomanv 1985. évi elérése
sziikséges ahhoz, hogy az életszinvonal célul kitd-
z6tt emelése megvaldsulhasson, és ne szakadjunk
el a kdrnyezd orszagok fejlédésétol.

A kozati jarmivek rohamos szaporodésa az orsza-
gos féutakon méar ma a forgalom olyan nagyaranyu
novekedését okozza, hogy azok teljesit6kepessége
kimertl, ezért aktualissa valik a legjobban terhelt
— amellett halozati és terlletfejlesztési szempon-
tokbdl is indokolt —sirdnyokban 0j nyomvonalon
vezetett autopalyak megepitése [1], [2], [3]. Az
autopalya-épitéshez a szocialista allamok kozul vi-
szonylag a legkordbban, a 60-as évek elején fog-
tunk hozza, azonban a munkak kiilonb6z6 — elso-
sorban beruhazasi — okokbol elhuzédtak. Ez azt
eredményezte, hogy szdmos szocialista orszag (Ro-
mania, Csehszlovakai, Lengyelorszdg, NDK és ter-
mészetesen a Szovjetunio) nagyobb autdpalya-
hosszal rendelkezik méar a kezdd ttemben, mint mi
az év kozepén atadott mintegy 60 km-es autépalya-
szakasszal, és a 40 km-es fél-autopalyaval.

Felmerdl a kérdés: megfelel6-e a hazai attervezés
és a kivitelezd ipar, az tligyi kutatas ésa mliszaki ok-
tatds szinvonala autdpalyak 6nallé tervezésére, Kivi-
telezésére, beruhazasara és Uzemeltetésére? A kér-
dés atgondolasa és megvalaszolasa kiiléndsen fontos
abban az id6szakban, amikor korményzatunk az
autépalya-épités jelent6s meggyorsitasaval foglal-
kozik, es alig két évtizede meég sulyosabb problé-
mak vet6dtek fel néhany, az 50-es években végzett
kiemelt utépités mindségével kapcsolatban, s6t:
a csaknem 100 km-es fél-autdpalya 25 km-nyi sza-
kaszanal is mutatkoztak még hianyossagok.

Ha most azt llitjuk, hogy az autépélya-tervezés,
a kivitelezés és a beruhazas, valamint az Gtiigyi ku-
tatds és az oktatas ma mar emberileg, szakmai és
szemleéleti szempontbdl egyarant felkészilt egy kez-
detben évi 30 km, kés6bb évi 50 km korili autopa-
lya korszer( és eurdpai szinvonali megépitésere, és
ehhez ma maér csak az anyagi, pénzugyi, gépi felsze-
relés és a szervezési feltételek folyamatos javitasa
szlikséges, akkor ezt a valaszt megbizhatoan iga-
zolnunk kell.

Figyelembe kell venni azt a fontos tényt, hogy az
autopalyak tervezése és épitése nemcsak nagysag-
rendjében, hanem szemléletében is eltér a szokasos
Utkorszer(isitési vagy Utépitési munkaktol. Az
autopalyak tervezése és épitése minden orszégban
hat a technoldgia miiszaki szinvonaldnak emelésére,

a korszer(sitésre. Ma mar korszer( uttervezeés, Ut-
épités és utligyi politika azokban az allamokban
van, ahol az autopalya épités mar kibontakozott.
Ez a helyzet hasonlé a nepgazdasag mas terlletei-
hez, amelyeken bizonyos kulcsiparagak fejlettsége
(pl. motorgyartas) jelentsen befolyasolja az iparag
egészének (gépipar) szinvonalat és fejlettségét.

Ebbdl a szemponthol annak az 6nmagaban hat-
ranyos ténynek, hogy a magyar autépalya-épites
igen vontatottan bontakozott ki, és a 60 km auto-
palya és a 40 km fél-autdpélya tobb mint egy évti-
zedig épult, elényos oldalai is vannak. Ez az egy év-
tized a szemléletvaltozas, a tapasztalatszerzeés, a ki-
sérletezés idészaka volt. Egy évtizeddel ezel6tt Gt-
tervezd, Utépitd és lizelmetet6 mérndkeink jobbara
csak szakirodalomboél, hallomasbdl ismerték az
autopalya-épites korszer( modszereit. Ma az Utugyi
szakemberek, a kozvetlen tervezési, kivitelezesi,
Uzemeltetési, igazgatasi munkat végzd mérnokok
jelentds része sajat tapasztalatabdl ismeri a 20 000
km-t meghaladd eurdpai autopalya halézat f6 vo-
nalait, azok el6nyeit, hatranyait és miszaki megol-
dgisol;a,t.,A kilfoldi tanulmanyutak, a hazai terve-
meégis épulé hazai autopalyan szerzett negativ és
pozitiv tapasztalatok, a gépi felszerelés jelentds
korszer(isodése, a tervezési és technoldgiai modsze-
reknek fejlédése és széleskor(i elterjedése 1973-ra
mindségileg mas, szemléletben és modszereiben fej-
16dott, korszerlisodott vezet6- és szakember gardat
alakitott ki a 10—11 évvel ezel6tti, kezdeti helyzet-
hez képest.

Feltehet6en ez a fokozatos, lassubb, de alaposabb
érés és tapasztalatszerzés okozta, hogy az utobbi
években megépitett autdpalya-szakasz mindsége
mar lényegében az eurdpai autopéalydk mindségével
azonos szinvonall és a szocialista allamok auté-
palyaival dsszehasonlitva a legjobbak kozott van.

Az autopalyaépités hatdsa az Uttervezésre

A hazai autopalya tervezd szakemberek kezdet-
ben csak j6 szinvonalu altalanos uUttervezési gya-
korlatra tamaszkodhattak, ezért az autépélya ter-
vezési igények kielégitése érdekében szemléletvalto-
zasnak kellett bekovetkezni. A szemléletvaltozas
fokozatosan kdvetkezett be, de szilkséges is volt,
mert a beruhdzok sem lattdk még tisztan az auto-
palya-épitési feladatok részleteit. A tervezési irany-
elvek kialakitdsaban nagy el6relépést jelentett 1968-
ban az Orszagos Kozutak Tervezeési Szabalyzatanak
megsziletése, amely mar szabalyozta az autdpa-
lydkra vonatkozdan is a legfontosabb elveket és
részleteket. Atervezési és épitési munkak tapaszta-
lataibdl lesz(rt eredmények alapjan aj, mér részle-
tesebb autdpdlya tervezési irdnyelvek kidolgozésa
indult meg. Az (j irdnyelvek mar tartalmazzak a
hazankban érvényesitett, kifinomultabb tervezési
elveket és a kilfoldi fejl6dés eredményeit is.
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A hazai autdpalya-tervezés fejlédését jol mutatjak
az M7 aut6épalya miszaki megoldasai. Budapesttdl
indulva az M7 pélyaszerkezetében, vonalvezetésé-
ben, forgalomtechnikai kialakitdsaban, keresztmet-
szetében és csomopontjaiban egyre korszer(ibbé,
jobb megoldasiva valik, amint Martonvasar utan
Székesfehérvar, majd Siofok felé haladunk. A ma-
gyar autopalya-tervezés egyik eréssége a gazdasa-
gos és helyes, szép térbeli vonalvezetés, a helyszin-
rajzi terv és a hossz-szelvény gondos 0sszehango-
ldsa. Ez az autOpalya valtozatossagat, a terephez
torténd jo illeszkedesét, a jo optikal vezetést, 6sz-
szesseégében a balesetek szamanak csokkenését is
el6seqiti.

Ki kell emelni az autdpalya kilszint(i kdzuti cso-
mopontjainak tervezésében bekovetkezett fejl6dést.
Az M7 autopaélya els6 csomdpont-sorozata még tal-
sagosan magan viselte az egyedi megoldasok je-
gyeit, az épités Utemezettséget, néha a sziikséges-
nel bonyolultabb kialakitast. Egyes tervezési ele-
meknél (pl. lassitdsav kialakitasanal) az ut vonala
szinte a fejlédés példatara is lehetne. Az Ujabb cso-
mépontiervek mar lényegesen kiérleltebbek.

Erdekes probléma az autopalya tervek részletessé-
gének kérdése. Kozismert, hogy az olasz autépalyak
Kiviteli terveinél a német autopalyak kiviteli tervei
sokkal részletesebbek. Magyarorszagon részletes ut-
tervek készitése valt gyakorlatta, mert & tervezé-
vallalatok szakember ellatottsaga Iényegesen ked-
vezdbb volt, mint a kivitelezd vallalatoké. Ma mar
a kivitelezd és a beruhdzo-ellend'hzd szervek is ren-
delkeznek jo felkészultségli szakemberekkel, mas-
részt a tervezdintézeti feladatkorok is differencia-
I6dtak, ezért indokolt lenne felulvizsgalni, hogy az
épitési tervek tartalménak csorbitasa és hasznalha-
tosagi szintjének romlasa nélkil hogyan lehetne a
tervmiveletek mennyiségét csokkenteni, s egyuttal
még hasznalhatébba tenni. Ezt a felllvizsgalatot
celszerl lenne a Kivitelez6 és beruhdzé vallalatok-
kal egytt elvegezni.

Az autdpélya tervezési munkak elvégzésére és a
tovabbi munkdk el6készitésére az Ut-, Vasutter-
vez6 Vallalat kulon Autopalya tervez6 Irodat 1étesi-
tett. Az UVATERYV szellemi és munkakapacitasa
elegendd arra, hogy a hazai autdpélya tervezési fe-
ladatokat folyamatosan és megfeleld szinvonalon
megoldja.

Az autOpélya tervezések minéségi szinvonalat
emeli és a tervezdk teljesit6képessegét is jelentdsen
fokozza az elektronikus szamitdgéppel végzett atter-
vezés modszerének gyakorlata. Az UVATERYV Altal
kidolgozott UTESZ-programsorozat jol hasznal-
hat6, korszer(i eszkdz arra, hogy a meglevé szel-
lemi kapacitast els6sorban variansok kialakitasa-
val, a jobb mliszaki-gazdasagi megoldasok keresé-
sével kothessiik le. Kevesebbet kell az attervezés
nagy tomeg( mechanikus részletmunkaival foglal-
kozni, mivel ezeket a munkdakat az elektronikus
szamitogép és az altala vezeérelt rajzgépek végzik.
Az UVATERYV szamit6gépi program-sorozata je-
lenleg a legkorszer(ibb és legsokoldalibb a szo-
cialista allamok Uttervezési rendszerei kdzott.

Az autoutak palyaszerkezete ma mar alapvet6en
kilénbozik az indulasi korszak zuzottké alapra he-
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lyezett, 18 cm-es betonlemezes megoldasatél. A je-
lenleg kialakult betonburkolata palyaszerkezet alapja
is egy, a jelent6s épitési forgalomra méretezett
hajlékony palyaszerkezet, cementstabilizécios alap-
réteggel es melegen kevert bitumenes kavics ,,bur-
kolattal” . Ez biztositja a 22—24 cm-es vastagsagu
betonburkolat kell§ teherbiroképesség alapjat.

A fejl6dés mai irdnya az autopalya-épités terile-
tén is az aszfaltburkolatu hajlékony palyaszerkezetek
alkalmazéasa. Ma mar rendelkeziink olyan megbiz-
hat6, nemzetkdzi alapon all6 hivatalos palyaszerke-
zetméretezési utasitassal (1971), amelynek alapjan az
autopélydk aszfaltos palyaszerkezetét a kivant
élettartamra, a varhaté nehéz forgalomra és a mér-
tékadé foldmdteherbirdsra megbizhatéan lehet
megtervezni. Varhatéan a jovében épitendé hazai
autopalyakon az aszfaltburkolatl és a betonbur-
kolatu palyaszerkezeteket egyarant alkalmazni
fogjuk, mert az aszfaltburkolatok az autépalyakon
is versenyképesek, sét fenntartasi szempontbdl sok
ﬁseltbenlel(jnyt‘)sebbnek is mutatkoznak a betonbur-

olatnal.

Meg kell emlitenlink az autéutak miszaki terve-
zése soran alkalmazott talajmechanikai (helyszini
és laboratdriumi) vizsgélatok, valamint a kulénb6z6
technoldgiai jellegd, el6készitd laboratdriumi vizs-
galatok megndvekedett szerepét és fejl6dését.

Az autopélya-épitésnél a geotechnikai jelleg(
el6készit6 vizsgalatok fontossaganak jelentds nove-
kedését nem csupan a foldmunkak allékonysagi és
tomoritési kérdései okozzak, hanem az is, hogy meg-
novekedtek a palyaszerkezetet alatamasztd foldmu
teherbirdképességevel, mindségevel szemben ta-
masztott kdvetelmények. Kilondsen fontossa val-
tak azok a talajvizsgalatok, amelyek lehet6vé te-
szik a még nem létez0, csak tervezett foldmd teher-
birdsdnak a talajmintak alapjan el6re meghatéro-
z4sét, és igy biztositjak a paivaszerkezet-tervezés
egyik fontos kiindul6 adatéat.

Maés Gtugyi laboratoriumi el6készité vizsgalatok
sziikségesek a palyaszerkezetnél felhasznalni ki-
vant kébanyai és a helyi épitéanyagok alkalmas-
s&gi elbiraldsdhoz. Ezek a kbzetlaboratoriumi, pa-
lyaszerkezet-laboratoriumi vizsgélatok és az ered-
mények megbizhatésaga az elmult évtized tapasz-
talatai alapjan sokat fejlédott.

Az autdpélya-tervezés sokszor vitatott részteri-
letét, az autdutak viztelenitésének tervezését kell
még megemlitenlink. E szakteriletnek a kdzeljové-
ben kell kiforrnia. A nagy féldmiivek, a nagy (28—
35 m-es) koronaszélesség, a hatalmas rézs(feliile-
tek, és a teherbiras allandd biztositasa érdekében a
palyaszerkezet alatti talajrétegek elnedvesedését
feltétlenlil meg kell akadalyozni. Ezért az autépé-
lydk viztelenitését igényesebb megoldasokkal ala-
Kitjuk ki, mint amelyeket féhalozati Gtjainkon
megszoktunk. A kulsd szakaszokon is alkalmazzuk
a csatornas viztelenitést, a bevéagéasokban harom
csatornaval (kétoldalt és az elvalasztosavban kozé-
pen). Hosszu kilométereken keresztil valnak szik-
ségessé mélyszivargok, s emellett a palyakereszt-
metszetnél ivben sokszor kell tervezni kiemelt sze-
gélyes megoldasokat; a viznyel6k, aknak, folyo-
burkolasok, surrantok sok koltséges, kézi munkat
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tesznek sziikségessé. Annak ellenére, hogy a ma-
gyar autépalyak altalaban dombvidéki és nem
hegyvideki kategdriaba esnek, a viztelenitési mun-
kéak koltsége rendkivil magas. Afejlédés utja az lesz
néalunk is, hogy az autépalyék viztelenitési megol-
dasai a jovOben leegyszer(isodnek, tipizalodnak,
radikalisan csokkentik a kézi munkat, ezzel novelik
a gépi munkat, a korszer(, egyszer(i megoldasokat,
s jelent@sen leszallitjak a koltségeket és a vizteleni-
tés nagy munkaigényességét. Ezt a valtozast az
autépélya-épités meggyorsitadsa sziikségszeriien
vonja maga utan, mert gyorsabb ttem( épitésnél a
mai megoldasok jelentds része mar a kézimunka-
kapacitas hianya miatt sem lesz végrehajthato.

Az autOpalya-épités hatdsa az Utépitd iparra

Az autopélya épitési feladatoknak az Utépitd
iparra gyakorolt miszaki szinvonalfejleszt6 hatasat
ma meg nem tudjuk maradéktalanul felmérni.
A magyar autdpalya-épités els6 évtizedét technolo-
giai szinvonalemelkedés, a m(iszaki gondossag és a
Kivitelez6i felelGsségérzet novekedése jellemezte.
Az els6 években elhasznalt, korszer(itlen épit6gépe-
ket, héazilagosan Osszedllitott, kisérleti keverdtele-
peket és a régi bedolgozogépeket felvaltottdk a
modern, valdban korszer(, importalt épit6gépek és
géplancok, valamint a magyar épitégépipar jol be-
valt, bar nem nagy teljesitmény( betonkeverd-
tornyai. Ma mar kimondhatjuk, hogy az utolso ot
évben végzett autopalya-épitési munkak — vilag-
szinvonalon allé géplancokkal —, az eurdpai szin-
vonalat kielégitd mindségii autépalya-szakaszokat
eredményeztek.

A foldmunkagépek, a tomoritégépek, a cement-
stabilizalo kever6telep és beépitd géplanc, az asz-
taltkever6telep, a magyar Utbeton-keverételep, az
ABG-tipusl nivellalé-utansimité rendszer(i forma-
sines megoldasu betonfinisheres géplanc ma 8,50 m
szélességben a legjobb eurdpai betonburkolat-minésé-
get képes el@allitani. Az elmult 6t évben a kivitelez
véllalat és a beruhdzék 0Osszehangolt torekvese
alapjan sikerult megoldani, vagy enyhiteni a fel-
merult betontechnoldgiai, anyagmindségi és mas
Kivitelezési problémakat, amelyek kezdetben, a
régi berendezésekkel készitett elsé szakaszon (Mar-
tonvasar el6tt), még rendkiviili nehézségeket és ne-
hezen javithaté hibakat okoztak.

Apréséagnak tlinik, mégis nagy jelent6ségu jelzés
a dolog lényege szempontjabol, hogy a kes6bb
elkészult fél-autopalya- és autopélya-szakaszokat
mar befejezetten, valdban ,kiérlelten” adtik at.
Szemléletvaltozast jelez, hogy a fiivesitend szegély-
savok és a rézslik mar valoban zolden, dusan fu-
vesitve, az Uttartozékok véglegesen felszerelve, a
burkolatjelek gondosan felfestve, a leallésavok is
kell6 egyenletességli burkolattal, viztartdo szegé-
lyekkel, teljes gondossaggal keriltek &tadasra.
Mar ezek a kils6 jegyek is mutatjak a részletes
min@ségi allapotot, amelyet a beruh&zd ellendrei
teljes szakértelemmel vizsgéltak az épités alatt és
az atvétel soran. Egy évtizeddel ezel6tt ez az atada-
si szinvonal még elérhetetlennek tiint. Ma mar ez a
szinvonal teljesithetd, és néhany év mualva mindez
magatél értetédévé valik.
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Sokszor felmerill az autépélya-épités gyorsita-
séval kapcsolatban az a vélemeny, hogy a hazai
Utépit6ipar és a vallalatok szervezési, gépkihasz-
nalasi felkésziiltsége és tapasztalata csak a mai
vontatott Utemd, lassu és kis teljesitmény( auto-
palya-épitéshez (évi 15—20 km fél-autopalya,
azaz kb. 10 km-nyi kétpélyas autopélya megepi-
téséhez) lehet elegendé. Ha a kozeli években a
teljesitményt evi 30 km, majd tartésan 50 km ket-
palyas autopalya-épitéssé kell fokozni, akkor a
hazai Kivitelezo vallalatok még a szikséges gép-
ellatottsag biztositdsa esetén sem tudnak — szer-
vezési tapasztalat hidnyaban — ekkora kovetel-
ményeknek megfelelni. Az épitési item felgyorsu-
lasa mar a kovetkezd Otéves terv soran sziiksé-
gessé valik.

Ez esetben egy alapvétd jelent6ségl korilményt
kell meggondolni. Az autdpalya-épités szervezési
és teljesitménybeli eredmeényei alapvetéen nem
azért voltak az utobbi években viszonylag alacso-
nyak és néha sziikségszerlien az optimalisnal ke-
véshé gazdasagosak, mert a Kivitelez6 vallalat
vagy azok vezet6i, szakemberei szervezési, Kivi-
telezési, gépkihasznalasi tapasztalataibol csak eny-
nyire futotta. Eltekintve az els§ 6t év tapasztalat-
szerzési id6szakatol és a korszer( gépek hidnyatal,
az utébbi id6szakot az jellemezte, hogy az aut6-
palya-kivitelezést végzé vallalat korszerl géplan-
caival altalaban nagyobb teljesitményekre lett
volna képes, mint amennyit a korlatozott beru-
hazasi Osszegek terhére kapott épitési feladatok,
szerzOdesek alapjan téle igényeltek. Az elmult év-
tizedben a beruhazasi lehet6ségek és az épitési
hatarid6k mozgéasa nagyon eltér6ek, ingadozoak
voltak. Természetes és érthetd, hogy ilyen koril-
mények kozott dtgondolt vallalatszervezési elkép-
zeléseket csak nehezen és korlatozottan lehetett
érvényesiteni. A nagyobb szabasu szervezési meg-
oldasokat sokszor kényszer(ien csak az az igyekezet
helyettesithette, hogy a draga amortizacioju,
vilagszinvonall betonutépit6 géplancot munka hia-
nyaban minél rovidebb idére kelljen leéllitani.

Ha az elkdvetkez6 id6szakban — korményza-
tunk megfeleld dontései alapjan — az autépéalya-
halézat kiépitését meg kell gyorsitani, akkor a
hazai Kkivitelez§ véllalatok teljesitményiket az
évi 10—15 km kapacitasrél 30, majd kés6bb 50
km/ev kapacitasra fel tudjak fejleszteni. Két alap-
feltételt azonban a korményzati dontéseknek feltet-
lendl biztositani kell. Egyrészt: olyan &tgondolt
és véglegesen jovahagyott feladat- és pénziigyi terv
alapjan kell tovabb indulni, amely 6t évre el6re
biztonsagosan megszabja az autépalya-szakaszokat
kivitelez6 vallalatok feladatait és pénzigyi alap-
jait, hogy felelésségteljes szervezési munkat és
hosszabb lejarato vallalati pénziigyi tervet lehessen
elvégezni, illetve kialakitani. Masrészt: az indulas-
kor lehet6vé kell tenni korszer(i gépi berendezések
beszerzését, hogy a nagy amortizécios koltségl gé-
pek maximalis kihasznélasat a vallalatokra bizott
épitési feladatok lehet6vé tegyeék.

Ha ez a két alapfeltétel megvalosul, akkor a
30—50 km/év teljesitmény redlisnak és elérhet6nek
latszik. Figyelembe kell venniink, hogy az auto-
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palya-épités a kovetkezd években minimalisan
harom vonalon: az MI Gy6r—Budapest, az M3
Budapest—Gyongyods és az M5 Budapest—Kecs-
kemét irdnyaban torténik, nem szadmitva az M7
balatoni autopéalya befejez6 munkait. Egy-egy
autopélya-épitési, kivitelezési korzet munkavolu-
mene lényegében nem sokkal nagyobb, mint amek-
kora a régebbi M7 Gton dolgozo egyetlen Kivitele-
zési korzet feladata volt, csakhogy ezt folyamato-
san, s a mar gazdasagos nagysagra novelve kellene
megoldani. Az, hogy egy kivitelezési korzet helyett
fokozatosan még ket hasonld korzetet kell létesi-
teni és ratermett mdszaki személyzettel ellatni,
nagy erdéfeszitéseket igényel, de Kivitelezd véllala-
galink jelenlegi fejlettsége mellett redlis feladatot
jelent.

Mindez semmiképpen sem azt jelenti, hogy hazai
véallalataink mérnokei, szakemberei, gépkezel6i
szdmara nem lenne el6nyds adott esetben (a kor-
szer(i kulfoldi epitégépek vésarlasaval parhuzamo-
san) jol megvalasztott, valoban sziikséges kulfoldi
miszaki segitség, know-how, vagy ismeretatadasok,
biztositdsa. Ezek feltétlenlil hasznosak lehetnek,
fokozhatjak a gépkihaszndlast és a szervezettseget,
fontos Kkiegészitd ismereteket biztosithatnak a
tervezésnél és a kivitelezés sordn. Ez az értékes
kilfoldi miszaki segitség azonban kiegészit6 jelleg,
de a munka gyorsitasa, gazdasagosabba tétele
szempontjabdl hasznos lenne. A nagy fontossagu
és szlikséges kulfoldi miszaki segitsegen nem csu-
pan kulfoldi mérnok-szakert6k koltséges igénybe-
vételét értjik. Sokkal hasznosabb lenne egyreszt:
a magyar epitégépkezeldk kilfoldi gyakorlati isko-
laztatasa, melynek soran a gépek karbantartasara
és helyes technoldgiai hasznalatara oktatnak &ket.
Masrészt fontos lenne a magyar mérnokok és munka-
vezet6k kilféldi autopalya-épité vallalatokhoz tor-
ténd kikildése szervezett és huzamosabb munka-
helyi tartozkodéssal, a helyszini technoldgia és
munkaszervezés tanulmanyozésara és a know-how
ily médon val6 atvételére.

Az autdpdlya-épitéssel szemben tdmasztott m-
szaki kovetelmények és igények kedvezéen hatot-
tak a tobbi Utkorszer(sitéssel és az Utpalyak meg-
erdsitésevel foglalkoz6 hazai Gtépitd vallalatok mun-
kajara is. A magasabb miszaki szinvonal elérése,
a jobb minGség biztositasa, a gazdasagossag foko-
zasa megndvelte a nagyobb teljesitmeny( és kor-
szer( kever6telepek és bedolgozd géplancok iranti
igenyt. A torekves ezeknek a berendezéseknek kor-
szer(l és gazdasagos kihasznalasara nemcsak a nagy
orszagos Utépitd vallalatokat, hanem a kisebb koz-
Gti épitévallalatokat is jellemzi (amelyek miszaki-
gazdasagi fejlesztésiiket troszti szervezetiikben 6sz-
szehangoltan és hatékonyan végzik). Ezek a vélla-
latok vezették be széles kdrben és szervezetten az
aszfaltkever6telepek géplancainal (ahol ma mér va-
I6ban ipari jellegti aszfaltgyartas folyik) a korszer(,
gyartds kozbeni kontrollkartyds mindségellendr-
zést, matematikai-statisztikai moddszerekkel. On-
tevékenyen igyekeznek kifejleszteni a kiilonb6z4
modern nuklearis elven miikéd6, gyors min6ség-
ellen6rz6 miszereket is. Ugyancsak az autopélya-
épités szlkségleteinek pozitiv hatasa lenditette
elére a mar-mar igen veszélyesnek igérkezd szlik
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keresztmetszet b6vitését a nagyon Kis teljesitmény-
nyel rendelkez6 magyar kozuti hidépitésben. Az
autépalya-épitéssel kapcsolatos tdémeges hidépi-
tési igények (pl. a budapesti bevezet6szakaszok)
ébresztették ra a magyar hidépitést arra, hogy
az eddigi ut — az egyedi tervezés( és egyedi Kivi-
telezést monolit szerkezet( vasbetonhidak koncep-
cidja — méar nem tarthatd, barmennyire is szépek
az M7 autépdlya hidszerkezetei. Létrehoztak a
hazai elére gyartott feszitett hidgerendak kilénb6z4
fajtait, s ezzel a magyar kozati hidépités lehet6sé-
gei és kapacitasa is ugrasszerien megndvekedhet.

Az autdpéalya-épités hatasa az Gtlgyi
kutatasra és az oktatasra

A magyar utligyi tudomanyos kutatas teriiletén
elért eredmények a teljes magyar Gthal6zatra vo-
natkoznak és nagymértékben hasznosithatéak és
hasznositanddak az Utkorszer(sitéseknél és az Gt-
palyamegerdsitéseknél is. A magyar utligyi kutatas
az autopalya-tervezes és az autopalya-épités hazai
kifejlédésével parhuzamosan, azzal szerves kol-
csonhatasban valt nagykoruva. Az utobbi évti-
zedben az utligyi kutatds szamos teriletén elérte
az eurdpai szinvonalat.

Az autdpalya-tervezésben elért eredmények, Uj
tervezési irdnyelvek, elektronikus szdmitogeépi ter-
vezési modszerek, palyaszerkezet-tervezési mod-
szerek, a korszer(i forgalomtechnikai megoldasok
és fbleg az egész autopalya-tervezési szemlélet nem
terjedhetett volna el a magyar utugyi kutatas ér-
tékes eredeti és adaptacids jellegl tevékenysége-
nek fejlédése nélkul. Ugyanez mondhatd el a Kivi-
telezésnél alkalmazott korszer(i technoldgiai elja-
rasokrdl, s a nemzetkdzi mindségi szinvonalat és a
hazai lehet6ségeket gondosan egyeztetni kivano
szamos részletes mindségi, technologiai, Kivitele-
zési elGirasrol.

Ezek részletezése helyett egyetlen kutatasi-fej-
lesztési irdnyt emeliink ki az autdpalya épitéssel
kapcsolatban: a magyar Uthalozat-fejlesztes mun-
kéjat, amely kezdettol fogva egyesitette magéban
a kutatasi és tervezési jellegli munkat. Fejlédésében
harom szakaszt lehet megallapitani, amelyek a
motorizacié névekedésével parhuzamosan, szuk-
ségszerlien alakultak Kki.

A motorizaci6 igen alacsony fok&n els@sorban az
allamigazgatasi célu athalozatfejlesztés szerepelt
(n&lunk az 50-es években), amikor a févarosnak az
allamigazgatasi, varosi és megyekozpontokkal valo
j6 minGségl kozuti dsszekotése, késébb a megye-
kdzpontok és jarasi kdzpontok dsszekotése volt a
f6 cél. A korszer(sités irdnyat els6sorban ezek a
célok hatdroztdk meg, forgalmi tervezésr6l még
alig volt sz6.

A motorizécié el6rehaladtaval, a 6U-as években
alakult ki a projektiv forgalomel6rebecslésen, for-
galmi szorz6szamokon, a kapacitas és a gazdasagi
hatékonysag elemzésén alapul6 orszégos Uthalézat-
fejlesztési modszer. Annak ellenére, hogy egy ma-
gasabb motorizéciés fokrdl visszanézve a mod-
szernek bizonyos, a meglev6 haldzatot reprodukal-
va — bdvitd hatasai és a hatékonysagi szamitasok-
kal 0Osszefliggd bizonytalansagi vonasai el6térbe
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kertlnek, ennek a munkanak mégis rendkivili
érdeme volt a hazai kdzlekedéspolitikai szemlélet
fejlesztésében, mert a kozuti kozlekedés népgazda-
sagi, O0nallo és kooperéciés feladatait lattatta.
A fejl6dés hatasait felbecsiilve jelezte a magyar
autopalya-haldézat megépitésének sziikségessegét.
A legfontosabb kovetkeztetéseket mar a 60-as
években igazolta az élet és a motorizécio fejlédése,
az 1968-ban elfogadott kdzlekedéspolitikai koncep-
ci6 mar tartalmazta a magyar autopéalydk kiépi-
tésének szikségességét. A kozlekedéspolitikai kon-
cepcidra alapozott, az OT és KPM altal kdzdsen
készitett a ,.Kozlekedés fejlesztésének 15 éves tavlati
terve” ezeket az (thaldzatfejlesztési munkakat fel-
hasznalva vette programjaba egy — a motorizacios
fejlédés befejez6 szakaszara 1200 km-re becsilt —
autépalya-halézat valészinl f6 vonalait.

Az orszagos forgalomszamlalas 1970-es eredmé-
nyeinek értékelése utdn, a motorizécios fejlédés
utemének tovabbi ndvekedése miatt a harmadik ut-
halozatfejlesztési metodika kidolgozasa keriilt el6-
térbe, biztositva az el6z8 koncepcié és metodika
szerinti haldzatfejlesztés befejez munkait. Ez
a harmadik uthalézatfejlesztési metodika az (j
autopalya-nyomvonalak és az egyel6re rovidebb
autopalya-halozat kialakitasa szempontjabol so-
kat |gér6, mert az Gthalézat meglevo részére valo-
séghden képes a jov6beli forgalmat meghatarozni.
Az Uj metodika lényege az analitikus forgalom-
elérebecslés, a forgalomkelt§ hatasok vizsgalata és
elemzése, a forgalom raterhelése a hal6zatvarian-
sokra elektronikus szdmitastechnikai modszerek-
kel. Az Ujabb modszer valojaban nem maés, mint
a varosi kozuti halézatfejlesztés ma mar bevalt
modszerének az orszdgos haldzatra torténé alkal-
mazésa. Ennek a mddszernek az az el6nye, hogy
nem reprodukalva fejleszti a meglevé hal6zatot,
hanem az (j vonalak, hal6zati iranyok és 0sszeko-
tések hatasat, forgalomfelvételét, atterel6 hata-
sat is jol mutatja. A korszer(i haldozatfejlesztesi
modszer el6készitd munkaival parhuzamosan ter-
jedt el az a felismerés, hogy az autopélya-halozat
szorosan vett kapacitasi, forgalmi, kozlekedésgaz-
dasagi elGnyein tGlmenéen mennyire alapvetGen
fontosak a telepllésfejlesztd, iparfejlesztd, infra-
struktira-emel6, az egész népgazdasadg hasznara
jelentkezd elénydk. Mindezen szempontok egyiitte-
sen okoztak azt a rendkivil id6szer(i kormanyzati
érdeklddést, amely a kdzlekedéspolitikai koncepcid
megvaldsitasaba illeszked6, azt megvaldsitd autd-
palya-halozat kiépitésének meggyorsitasi lehet6-
ségeit kivanja megvizsgalni.

Végezetil nézzik meg, hogy az autopélya-épités-
nek milyen hatasa van a miliszaki fels6oktatasra.
A mar tdbbszor emlitett altalanos fejleszt6-hiz6-
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erd itt is igen pozitiv modon érvényesil. Az Gt-
tervezés és Utépités, a kozuati forgalomtechnika ok-
tatdsaban az autopalya-kérdések mar az 50-es évek-
ben is sullyal szerepeltek, mégis elmondhatd, hogy
az egyetemi — féiskolai oktatas utolso évtizedére a
jelenlegi és a kozeljov6é varhatd autdpalya-terve-
z6si és -épitési feladatoknak rendkivil nagy a
hatésa. i

A Budapesti Mdszaki Egyetem Epitémernoki
Karan, els6sorban annak Kozlekedésepitémeérnoki
Szakan az utolsé évtizedben bdviiltek és a jovében
tovabb bévilnek az attervezés, Utépités és for-
galomtechnika oktatasi lehet6ségei, a tananyag
két izben kerult alapvetéen korszer(sitésre (1966-
ban és 1972—73-ban). Az oktatott anyagban a for-
galmi, geometriai és szerkezeti tervezes, az épités-
technologiai ismeretek, aszfaltlaboratoriumi gya-
korlatok, a kozuti és vérosi forgalomtechnikai isme-
retek egészseges és realis megoszlast mutatnak az
autopalya; épitésnél, az utkorszerdsitésnél, meger6-
sitéseknél és més kozuti terileten végzendd mér-
noki munkara vonatkozéan. Erdemes megjegyezni,
hogy az UVATERV értékes segitségével a hall-
gatok gyakorlataikon mar évek 6ta végeznek auto-
palya-tervezést elektronikus szamitogéppel. 1973
Ota minden hallgaté tanszéki lyukszalag lyukasztd-
val és az épitémeérnok-kari szdmitdékozpont elektro-
nikus szamitdgépén — az UVATERV aktiv segit-
segén tul — egyéni autopalya-tervezést is vegez
szamitogéppel. Ez évt6l az épitéskivitelezés okta-
tasaban a hallgatok a hagyomanyos épitésszerve-
zési ismeretek mellett mar az tépitések halo-
diagram készitését is elsajatitottak, felhasznalva
a kari szamitokdzpont szamitdgépét is.

Az elmult 6t év a felsGoktatasban még két, az
autopalya-épitésben, illetve az A&ltalanos utépi-
tésben érdekelt irAny megteremtését és megszilar-
duldsat eredményezte. Az egyik a BME Kozle-
kedésmérnoki Kardn az Epitégépész Szak, ahol az
Utépitéshez is kozelallo gépészmérndkok képzése
folyik, a masik a Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki
Fdiskola, ahol 3 év alatt izemmérnokoket képeznek.
A féiskola Utépitési és Utfenntartasi Szakan olyan
korszer( ismereteket szereznek a hallgatok, ami az
ut- és autdpalya-épités és fenntartas tovabbi fejl6-
désének biztositéka.
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Autopélya épitések beruhézasi elontéseinek el6készitése

Dr.ltimah andeis

1 Az infrastrukturalis beruhdazasi dontések

A népgazdaség tervszer( fejlesztésének meghata-
rozéja a hosszu-, kozép- és rovidtavl beruhazési
politika. Ennek végrehajtasat szolgaljak azok a
konkrét beruhazasi dontések, amelyek a komplex
fejlesztési programok megvalositasat, illetve az
egyes létesitmenyek épitéset megel6zik. A gazda-
sagfejlesztési tervek kidolgozasa sordn a tervkészi-
tok altal el6készitett és javasolt, miszaki, pénzigyi
és gazdasdgi hatékonysagi szamitasokkal alata-
masztott beruhazasi dontések — attél fuggben,
hogy a tervezés melyik id8beli, vagy milyen szint(i
szakaszaban sziletnek — eltér6 jellegzetességeket
mutatnak.

A hossz(tavi népgazdasagi tervek kidolgozésanal
elsésorban a felhalmozés és fogyasztas, illetve az
egyes népgazdasagi agazatok (pl. a termelG és nem
termelé agazatok) egymashoz viszonyitott és
egydttes fejl6désének kivanatos ardnyait sziikséges
megallapitani. Az utobbi években az extenziv fej-
lesztés lehet6ségeinek fokozatos kimerulésével az
eurdpai szocialista orszagokban — igy hazénkban
is — fokozatosan el6térbe kerllt a kozvetlen ter-
mel6 és az infrastrukturdlis (tdgabb értelemben a
termelés keretéll szolgéld, azt lehet6vé tev6) aga-
zatok: a kozlekedés- hirkozlés, energiaellatas, viz-
ugy, egészségugy, lakasepités, oktatas stb. beruhé-
zasai kozotti arany kérdese [1], [2].

Elméletileg nem kétséges, hogy az infrastruktu-
ralis beruhdzasokra szilkség van a gazdasagi fejl6-
dés érdekében. Azt azonban maig sem sikerult tisz-
tdzni, hogy az infrastrukturdlis beruhdzas milyen
mértékben el6feltétele és mennyiben kdvetkezmé-
nye a kozvetlen termel6 tevékenységnek, pedig a
beruhazasi aranyok meghatarozasadhoz ez szolgal-
tatna tampontot. Bizonyos hatarokon belul vald-
szin(sithetd, hogy minél magasabb a kozvetlen ter-
mel6 tevékenység egysegnyi kibocsatasanak tér-

az infrastruktira létesitési és lzemeltetési koltségei

I. dbra. Eszmei termelési koéltséggorbék (a b—c—d)

melési koltsége, annal kevésbé megfelel§ a gazda-
sag infrastruktaraja (/. abra, [3] és [4] nyoman).
Az 4bréabdl is kitlinik, hogy a gazdasagi cél: a koz-
vetlen termel6agazatok termelésének novelése a le-
het6 legalacsonyabb koltséggel (beleértve mind a
kozvetlen termel6tevékenységre, mind az infra-
struktarara forditott er6forrasokat) elérhet6

— elébb az infrastruktlra, kés6bb a kozvetlen
termel6agazatok;

— el6bb a kdzvetlen termel6agazatok, késébb az
infrastruktira;

— mindkett6 egyidej
fejlesztésével.

Tiszta formaban egyik fejlodési tipus sem valo-
sit hatd meg —a val6sagban ezek kombinacioja ala-
kul ki (vegyes vagy ,lépcsézetes” sorrend, az
egyensuly folytonos atugrasaval) — s ez nem is
lenne kivanatos, mert nem hozza létre azokat az
0sztbnz6 hatasokat és fesziiltségeket, amelyek Ki-
kényszeritik az un. indukalt beruhézasi dontése-
ket.

Indukalt beruhazasi dontésrél akkor beszélhetiink,
ha a beruhazést befogadd agazat fejlesztését els6-
sorban mas népgazdasagi agazatok fejl6dése, annak
biztositasa teszi szikségessé. Az infrastrukturalis
beruhazési dontések ebben az értelemben a kdzepe-
sen fejlett, illetve fejlett ipari orszagokban altala-
ban indukalt (a termel6 adgazatok fejl6dése altal ki-
véltott) beruhazasi dontések.

llyen indukalt beruhazési dontésre kerllt sor a
termeléshez kdzvetlenul kapcsolodé infrastruktura-
lis &gazatban, a kozlekedésben az Gtvenes évek vé-
gén, a hatvanas években a nyugat-eurdpai kapita-
lista. orszdgokban, illetve a hatvanas évek végen, a
hetvenes években az eurdpai szocialista orszagok-
ban az autopélya hal6zat kiépitésének megkezdé-
sére vonatkozoan.

A torténelmileg kialakult kozlekedési alap-
infrastruktira (vasuti és kdzuthélozat) és a gazda-
sagi fejlodes altal tamasztott igények (aru- es sze-
meélyszallitasi szukségletek) kozott az 6sszhang
olyan mértékben bomlott meg, hogy a fesziiltségek
a kozlekedési agazatok kozotti munkamegosztas
szervezett iranyitasaval, a jelenlegi hal6zatok kor-
szer(isitésével mar nem oldhatok fel. A kdzathalo-
zat-fejlesztést befolyasolé és meghatarozo, a gaz-
daséagi-tarsadalmi fejlédésbél fakado sziikségletek a
motorizacios szintnek (gepjarmiallomany), illetve
ezzel egyittjaréan a kozuti forgalom intenzitasa-
nak és a kozuti aruszallitds népgazdasagon belili
részardnyanak ugréasszerli novekedésében jelent-
keztek.

Olyan el6készit6 modszereket kellett tehat kiala-
kitani, amelyek kell6 alapot nyGjtanak a felel6sség-
teljes beruhazasi dontésekhez. E beruhéazasi donté-
sek harom szinten jelentkezhetnek:

— egy-egv beruhdzas gazdasagi hatékonysagéa-
nak meghatarozasara,
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— az egyes, adott feladatot megoldd beruhazési
valtozatok kozil a gazdasagilag hatékonyabb kiva-
lasztaséra,

— a megvaldsithato és kés6bbre halaszthato be-
ruhdzasok korének meghatarozasara
vonatkozéan.

Az aldbbiakban az elsd, illetve harmadik tipusa
dontésekrdl lesz szo.

A tervszer(i Gthaldzatfejlesztés kezdeti szaka-
sz&n az azt indokl6 beruhazasi dontések elsésorban
jol definidlhato, szamszerdsithetd és mérhetd ada-
tokra, szinte kizarélag mliszaki szamitasokra ta-
maszkodtak. E szamitdsok soran kapacitasbovi-
tést indokloforgalmi kiiszobértékeket dolgoztak ki az
egyes Uttipusokhoz hozzarendelt un. szolgaltatasi
szinvonal, azaz elviselhet6nek itélt m(iszaki és for-
galmi kortilmeények meghatarozasaval. A kapaci-
tasbOvités lehetGségét bizonyos mértékig folyama-
tosnak feltételezve, a beruhazasi dontés elokészi-
tése mechanikusan toérténik: forgalombecslés alap-
jan meghatarozhat6, hogy a forgalom nagysaga az
Gthal6zat mely szakaszain, milyen id6pontban éri
el a kulénb6z6 kapacitasbdvitést indokld kiiszobér-
tékeket, s akkorra a beruhazést ,,automatikusan”
meg kell valositani. A vazolt modszer egyik valto-
zata a kapacitash@vitést indoklo kiiszobertéket at-
lagos napi forgalomban (ANF), illetve ebbdl szar-
maztatott mértékadoé éraforgalomban (MOF) adja
meg. Hazankban a halozatfejlesztési tervek alapjat
ez az eljarés képezi. Anglidban uttipusonként az el-
viselhet6nek itélt, illetve a tényleges ANF kozotti
viszonyt, a terhelési tényez6t (Loading Factor,
LF) szamitjak (és annak valtozasat a forgalomfej-
I6dés fliggvenyében), s attdl fliggben rangsoroljak a
beruhdzast igényld szakaszokat, hogy LF<1,
LF=1- 2 illetve LF=2- 3[5].

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban kialakitott, s
ma mar masutt is hasznalt modszer szerint a szol-
galtatdsi szinvonalat a palya mszaki jellemzdi
(alapozas, feliilet, viztelenités sth.), a forgalombiz-
tonsag (korona- és burkolatszélesség, latdtavolsag,
baleseti hanyad stb.) és a szolgaltatasok (vezetési
és forgalmi korulmények) szempontjabdl osszesen
max. 100 ponttal értékelik, saz egyes utszakaszokat
rangsoroljdk, figyelembe véve a forgalom varhato
fejl6dését is. Ha a csucsora forgalménak fliggveé-
nyében a pontértékeket modositjak, a nagysagrend
szerinti sorolas beruhazasi sziikségletet, illetve sir-
g6sséget fejez ki.

E dontésel6készité modszerek bizonyos mértékig
elszakitjak a forgalomfejl6dést az ipari-gazdasagi,
tarsadalmi hattért6l, nem szdmolnak sem a szliksé-
gesnek itélt kapacitasb6vités idején varhatoéan ren-
delkezésre allé er6forrasokkal, sem a beruhdzasnak
a megvaldsitasi id6 alatti, vagy késébbi hatésaival.
Mindezen komoly hianyossagok ellenére orientald
jellegliek és elfogadhatd pontossagu dontéselékészi-
tési alapot szolgaltatnak:

— ha a beruhazas volumene és koltsége viszony-
lag nem jelentGs (pl. fokozatos korszerdsités);

— ha a gazdasagi-torténelmi fejlodés kérilme-
nyei kovetkeztében a kozathalozat fejlesztése oly
mértékben elmarad a szikségletek kielégitésétdl,

P

hogy a kapacitasb8vités sorrendiségének megalla-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

pitdsanal (beruhazési dontés) a mlszaki evidenciak
keriilnek el6térbe, mintegy elnyomva, elfedve a be-
ruhazas gazdasagi hatésait.

Az angol Kozlekedésugyi Minisztérium modszere
a tulzsufolt utakon, rossz forgalmi korulmények
kodzott lebonyolddo aru- és személyszallitas kovet-
keztében el6allé népgazdasagi veszteségek (Travel
and Accident Loss, TAL) szdmitasan alapul. Az
egyes Utszakaszok kozlekedési koltseégeit egy szab-
vany Utszakaszon 72 km/h atlagsebesseggel bonyo-
16d0 forgalom kozlekedési koltségeivel hasonlitjak
Ossze. Az igy szamitott (esetenként jarmikilome-
terre vetitve is kifejezett) veszteségértékek alap-
jan sorba rendezett Utszakaszok beruhazasi sorren-
diséget reprezentalnak.

Az — els6sorban a tavolsagi kozlekedést lebo-
nyolitdé — autopalyak minGsegileg magasabb
szintl kozuti kozlekedési alap-infrastruktarat kép-
viselnek, megépitésik az emlitett ,,folyamatos” ka-
pacitasbOvitést megtori, mert ezéltal uj, gyorsfor-
galmua kozuti gerinchaldzat alakithaté ki. Az auté-
palyak, autépalya-halozatok létrehozaséra vonat-
kozd beruhazési dontések el6készitése soran tehat
fokozottabban és arnyaltabban sziikséges figye-
lembe venni a gazdasagi hatasokat, a nemzetkozi
hal6zathoz valo csatlakozas lehetGségeit és sziksé-
gessegét, az épités gazdasagilag optimalis Utemét, a
gépesités, az anyagellatas es a szervezettség szem-
pontjabdl a rendelkezésre allé er6forrasokat stb.

Népgazdasagunk fejlédesének egyik meghata-
rozé eleme volt az elmult években, hogy — éppen a
gazdaségi fejlédés gyors utemének biztositasa érde-
kében — elsésorban a kozvetlen termel6agazatok
alldeszkdzeinek bdvitésére irdnyuld beruhazasi poli-
tikat folytattunk. Ugyanakkor — mivel pl. a koz-
lekedés teriiletén a kozepesnek itélhetd gazdasagi
fejlettségnek viszonylag megfelel6 infrastruktira-
val rendelkeziink [6] — a hosszi megtérilési idejd,
magas eszkozigényességl infrastrukturalis (koztik
a kozuti) beruhazasokra forditott eszkzok aranya
viszonylag alacsony volt (a lakasépités kivételével)
m_

A jovében azonban varhatéan maodositas sziiksé-
ges, fokozott mértékd infrastrukturdlis beruhaza-
sokra lesz szilkség a kivant és tervezett fejlédési
Utem biztositdsahoz [8]. Az 1 abran ezt a beruha-
zési politikdt — vézlatosan — a BBZC vonal szem-
lélteti. Ez is indokolja, hogy kozuthaldzatfejlesz-
tési (autdpélya-épitési) beruhazasi dontéseinket
komplexebb miiszaki-gazdasagi hatékonysagelemz6
modszerekkel készitsuk eld.

2. Osszetett hatékonysagelemzé modszerek
2.1 A koltség-haszon elemzés

A beruhazési dontések alapjaul kezdetben az
analdgian alapulé mddszer szolgalt; az iparilag fej-
lettebb orszagok tapasztalatait felhasznalva igye-
keztek meghatarozni a beruhdzdsok (koztik az
infrastrukturalis beruhdzasok) id&szer(iségét és
szilkséges mértékét. Ez a mddszer csak viszonyla-
gos értékd, kulondsen a kozlekedés teriiletén, ahol a
foldrajzi kérnyezet (domborzati-vizrajzi viszonyok,
tertlet, népslrliség) a gazdasagi-tarsadalmi fejl6-
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dés eltérd torténelmi korilményei mellett dont6
hatast. Ennek ellenére figyelmet érdemel, s a kor-
szer(ibb modszerekkel egytt értékes Utmutataso-
kat adhat [9].

A masodik vildghaboru idején az USA hadiiparéa-
ban alakult ki a nagyobb matematikai apparatust
igénybe vev6, a beruhdzés pozitiv (haszon) és ne-
gativ (kdltség) hatasait feltard, elemz8 és szembe-
allitd médszer, az an. koltség-haszonelemzés [10],
amely ma mar a szocialista gazdasagban is teret
nyert, s az infrastrukturélis beruhdzasokat meg-
el6z6 beruhéazasi dontések el6készitésére is széles-
korGien alkalmazhato.

A beruh&zas hatésai igen sokrétliek és tobbféle
szempontbol csoportosithatok. Attdl figgben, hogy
mikor alakulnak ki

— a kivitelezés id6szakaban és

— az Uzemeltetés id6szakaban fellépd hatasok-
rél beszélhetiink.

Kozlekedési beruhdzasok esetén a hatasok kelet-
kezési kozegét tekintve megkulonboztethetlink:

— a hasznaldkat (utast, szallittatot, szallitot)
érintd,

— a nem hasznalékat érint6 és

— a népgazdasagot érintd hatasokat.

Maés szempontbol, a gazdasagi szerkezetben val6
keletkezesi helytdl fligg6en kuldnbséget tehetiink:

— els6dleges (a beruhazast befogadd népgazda-
sagi agazatban keletkezd);

— masodlagos (a beruhazast befogado agazattal
kdzvetlen, termelési kapcsolatban &ll6 mésik aga-
zatban létrejovo);

— harmadlagos (a befogadd agazattal termelési
kapcsolatban nem all6 4gazatban létrejovd) hata-
sok kozott.

Ezen talmenden elvalaszthatjuk egymastdl a be-
ruhdzas nyoman feltétlenul kialakulo kozvetlen és
bizonyos feltételekt6l fuggd (pl. tovabbi, kiegészitd
beruhazast igényld, a beruhazéds megvaldsitasatol

Az autépalya lidléza
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fuggetlen tényezdk altal is befolyasolt) kozvetett ha-
tasokat.

A koltség-haszon elemzés tekintetében a legfon-
tosabb megkilonboztet6 szempont azonban az,
hogy a hatasok kozil melyek

s

— szadmszer(sithetdk és fejezhet6k ki értékben;

— szamszer(sithet6k, de nem fejezhet6k ki ér-
tékben;

— nem szamszer(isithetdk.

A modszer ugyanis csak a szamszer(sithetd (és el-
s@sorban az ertekben is kifejezhetd) hatasokat teszi
vizsgéalat tArgyava. Ezek kore és nagysaga a gazda-
ségi fejlettségtél, a torténelmi és tarsadalmi viszo-
nyoktol, a beruhazés abszolut és relativ nagysagéa-
tol és jelent6ségétdl fuggben eltérd.

Az 1 és 2. tablazat tiinteti fel az autdpalyahalézat
kiépitésénél varhatéan kialakul6 hatasokat. Példa-
képpen kiemelhet6, hogy az idényereség

— egyrészt a hasznaldt erintd, az uzemelési id6-
szakban jelentkezd els6dleges és kozvetlen hatas
(az utas, a szallité id6t takarit meg, amit més cél-
ra fordithat),

— masrészt a népgazdasagot érinté masodlagos
és kozvetett hatas (a raktarkészletek csokkenthe-
tok, ha ezt a forgalmazéas egyéb adottsagai lehet6vé
teszik).

Természetesen az egyes hatdsok erdszakos kate-
gorizalasanak sem célja, sem értelme nincsen. A va-
zolt megkilonboztetési rendszer elsésorban a hata-
sok felkutatasara, dsszegydijtésére és a beruhazasi
dontest el6készitd vizsgalat szempontjabol torténé
értékelésére alkalmas, annak kivant részletességé-
tél, céljatol flggden.

A Kkoltség-haszon elemzés soran a szamszerdsit-
hetd hatdsokat (mivel nem mind egyidejlleg lépnek
fel), nem egyszerlien 6sszegezik, hanem valamely
alkalmasan megvalasztott k0zos id6pontra a kama-
tos kamatszamitas modszerével atértékelt 6sszegu-
ket szamitjak ki, és ez utan allitjadk szembe a pozi-

1. tablazat
eredd el6nyok vazlata

— Megnovekedett sebesség

— ldényereség — Kevesebb kilométer
| Kevesebb energiavesztesé
Els6dleges — g g
Koltség- » Kevesebb fogyasztas
K dzvetlen — megtakaritas Kisebb mérték( elhasznal6das
elénydk R .
Fizikai ) Nagyobb kényelem
Masod -harmad - megtakaritas Kisebb mértékl faradtsag
lagos .
Kevesebb valoé-
— szin( baleset
Uj bevételi forrasok
Altalanos A termelési szerkezet elényds valtozasa
— Elsédleges — Uj ipari és kommunalis létesitmények
— Kiulsnleges Uj idegenforgalmi utak és célok
K 6zvetett — Mez6gazdasagi termelés valtozasa
elénydk
y — Személyi kéarok csokkenésébdl eredé6 megtakaritas
Masod -harmad - — Anyagi karok csokkenéséb6l ered6 megtakaritéas
— lagos

— csokkenése

Fizikai el6nyok (zaj, kellemetlen szagok, a leveg6 szennyezettségének



288

kozlekedéstudomanyi szemle

2. tablazat

Az autopalya halézat raforditasainak véazlata

Epitési kéltségek

Anyagi raforditas

Uzemeltetési koltségek

Elsédleges

Tarsadalmi
raforditas

Mésodlagos- és hamiadlagos -

tiv és negativ hatdsokat. Az Osszegezés altalaban
a létesitmény élettartamanak idészakara tered ki
(de ritk&n haladja meg a 20—25 évet, az ennél tavo-
labbi id6pontban fellepd hatasok elhanyagolhat6an
kicsiny éertéke kovetkeztében). A kamatlab szerep(i
atértékelési tényez6 megvalasztasaval kapcsolatos
nehézségeket altalaban tobb atértékelési tényezd
(7%—10%—12%) péarhuzamos hasznalataval hi-
daljdk at. Az atértékelés viszonyitasi alap-idd-
pontja a beruhdzas lizembe helyezésének, vagy a
beruhézasi dontés meghozatalédnak éve.

A vérhatd koltség és haszon megfelel§ szembeél-
lithsdval az egyes beruhédzésokat jellemz6 hate-
konysagi mulatok képezhet6k; ezek dsszehasonlita-
saval, elemzésével pedig meghatarozhaté a beruha-
zasok megvalositasanak leghatékonyabb sorrendje
és id6pontja.

2.2 A koltségek szamitésa

A kozuti beruhdzasok un. negativ hatésaiként a
hatékonysagi vizsgalat soran az egyes években fel-
merll6 beruhdzési, Uzemeltetési és fenntartési
koltségeket vesszik szamitadsba. A beruhazasi (ki-
sajatitasi, tervezési, epitési és egyéb) koltségek az
épitési id6 (2—4 év) alatt fokozatosan kerllnek fel-
hasznélasra, mig az Uzemeltetési és fenntartési
koltsegek folyamatosan, minden évben felmeril-
nek, s kozvetlenul fliggnek a forgalom nagysa-
gatol. A beruhazasi koltségek az elkészilt létesit-
mények utdkalkulacidi, vagy engedélyezett m-
szaki tervek koltségvetései alapjan hatérozhatok
meg.

Az egyes években varhatéan felmerlld koltsége-
ket a hatékonysagelemzd szamitasok soran folyd
aron kell figyelembe venni, megbecsiilve a véarhato
koltsegemelkedések (arvaltozasok, mlszaki fejl6-
dés, inflalodas) hatasat is.

2.3 A haszon szamitasa

A kozuti beruhdzésok haszna a kodzlekedési kolt-
ségek csokkenésében jelentkezik. A kozlekedési

Kisajatitas

Tervezés

Foldmunka

M (itargyak

Burkolat

Kiegészitd munkak (vilagitas, Gttartozékok stbh.)
Altalanos koéltségek

Uzemeltetés
Fenntartas

A beruhézas sorrendi eltérbe helyezése mas
beruhézassal szemben

Gazdasagiak (igénybe vett foldteriilet értékcsokkenése
pl.)

Pszichol6giaiak (nyugalom elvesztése, a tulajdonjogroél
val6é lemondas sziikségessége a kisajatitéitoknal)

Fizikai (zaj, fust, szag, stb.)

koltsegek kozvetlenil a forgalom nagyséagatdl fiig-
genek : i
K =365 (ANF) L-Kk,

ahol K a kozlekedési koltség (Ft/év),
L a vizsgalt Utszakasz hossza (km),
K a fajlagos kozlekedési kdltség
(Ft/jarmdkm).

A beruhazas megvalositasabdl szarmazé haszon a
meglevé (illetve folyamatosan korszerdsitett) Gton
és az Uj uton felmerilé kozlekedési koltségek K-
I6nbsége.

A kozlekedési koltségek szamitasanal a kovetke-
z6k figyelembevétele szokasos:

— gépjarm lzemi koltségek (teljesitménnyel és
id6vel aranyos, az Ut mszaki jellemzéit6l és a for-
galom jellegzetességeitdl is fligg6 koltségek);

— idokoltségek (az utazassal, illetve szallitassal
eltoltott idének a sebességtdl fliggb, pénzben kifeje-
zett értéke);

— baleseti koltségek (a teljesitmény egységére
szamitva);

— szolgaltatési szintet jellemzd (kényelmi) kolt-
ségek.

Téajékoztatasul a 3. tablazat feltiinteti a fajlagos
kozlekedési koltségek francia értékeit [11].

A szamitdsok soran kilonbséget kell tenni a
haszndlé és a népgazdasadg szintjén jelentkezd
koltségek kozott, bar ezek igen nehezen vélasztha-
tok szét. Ha pl. az lzemanyagarak egy része céladd
(igen sok orszagban a kozlekedési beruhazasok fe-
dezetének egy részéiil szolgalo Gtalap egyik forrasa),
s a beruhazas megvalositasa zemanyag megtaka-
ritdsat teszi lehetdvé, népgazdasagi szinten Kisebb
(éppen az adéhanyaddal csokkentett) megtakaritas
jelentkezik.

A baleseti koltségekrdl a 4. tablazat ad tajékozta-
tast [12].

A kozlekedési koltségek szamitasara hazankban
az Utlgyi Kutato Intézet dolgozott ki eljarast [13].
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3. tablazat

Gépjarmivek fajlagos kozlekedési kdltségei Franciaorszagban (1964)
(1962-es francia frank)

Tarsadalmi kdltség, Ffrs/jarmdkm

Orsz. féut
varoskozi Vvarosi
Szgk. 1d0 oo 0,1230 0,1776
Uzemi ... 0,0645 0,0707
Biztonsagi.. 0,0282 0,0712
Kényelmi .. — —
OsSSzesen .eeeceennn 0,2157 0,3195
Tgk. 1d 6 0,3330 0,4290
Uzemi .. 0,2601 0,2843
Biztonsagi.. 0,0282 0,0712
0Osszesen  .vveeeceenn 0,6213 0,7845
Szgk. Haszon .. 0,2209
1 0,0803
Tgk. Haszon ... 0,6295
0,1025
4. tablazat

Egy halalos baleset népgazdasagi karértéke

Megfigyelési év Publikaléas

Szerz6 65 Orszag éve Karérték
If. HESSé o 1955, NSZK 1957 85 772 DM
K. H. Hansmeyer—

W. Nelsen..... 1955, NSzZK 1958 77 800 DM
J. Thédié—

C. Abraham ... 1957, Franciao. 1960/61 2 150 £
It. Willeke—

H. D. Bogéi-

K. Engels ... 1962, NSZK 1967 49 412 DM
D.J. Reynolds .... 19611, Anglia 1956 3220 £
K. F. F. Dawson ... 1963, Anglia 1967 2870 £
Ministére des Tra-

vaux Publics
Francais 1964, Franciao. 1964 150 000 Ffrs
J. Niklas ... 1964, NSZK 1970 119 388 DM
A.D. Little 1965, USA 1968 43 800 $
R.F. F. Daw 1968, Anglia 1971 14 960 £

1968, NSZK 1971 308 200 DM

Eurépai Gazdasagi
KOZOSSEQG .o 1969 1969
G. It, Wells......cccc...... 1966, Anglia 1971 3600 £

150 000 Ffrs

2.4 Gazdasagi-hatékonysagi mérészamok

Az atértékelt koltségek és az atértékelt haszon is-
meretében hatékonysagi mutatok képezhetbk; ezek
orszagonkeént kilonbozok. Felhasznaldsuk azonban
kozos: alapul szolgalnak a beruhazés gazdasagi ha-
tékonysaganak megitéléséhez, az egyes beruhéaza-
sok megvalositasi sorrendjének és id6pontjanak
meghatarozasahoz.

Az aut6palyak épitését megeléz6 beruhdzasi don-
tésekhez leggyakrabban az azonnali hatékonysagi
egyltthatot szamitjak ki. Ez az els teljes Uzemelte-
tesi évben varhato haszon és az ugyanerre az évre
atértékelt koltségek hanyadosa (ez a legkedvez6tle-
nebb szembeadllitas, mert ekkor az atértékelt kolt-
ségodsszeg viszonylag magas, a haszon pedig
— amint a forgalom is —a legalacsonyabb):

H

Bt+Ut+Ft
(M + %

rs=

(i+i)-*2

Egyéni kdltség, Ffrs/jarmGkm

o Orsz. féut o
autopalya ) o autépalya
varoskozi Varosi
0,0888 0,1230 0,1776 0,0888
0,0683 0,1086 0,1258 0,1 194
0,0135 - — —
0,0300 — — 0,0300
0,1406 0,2316 0,3034 0,1782
0,2505 0,3330 0,4290 0,2505
0,2630 0,3245 0,3706 0,3300
0,0135 — — -
0,5270 0,6575 0,7996 0,5805
0,1406 0,2352 0,1782
1 0,0570
0,5270 0,6646 0,5805
0,0841

ahol 11 Krég —iflj> azaz az els6 Uzemelési év-
ben a régi és az (j uton szamitott kdz-
lekedési koltségek kilonbsége,

Bt, Ut és Ft —ai-edik évben sziikséges beru-

hazési, Uzemeltetési és fenntartasi

koltség,

i atértékelési tényez6 (kamatléb),

e a beruhdzési dontés évétdl (1= 0) sza-
mitva az els6 teljes tzemelési év,

n a vizsgalt id6szak éveinek szdma.

Széleskorlen elterjedt még a belsé hatékonysagi
egyUtthatd (rb) kiszamitasa. Ez azzal az atértékelési
tényez6vel egyenld, amely esetén a varhatd haszon
atértékelt osszege egyenld a koltségek atértékelt
Osszegével:

Bt+Ut+ R®
(-t Y

y Hi _ "
o CFTY £

5. téablazat

Uttipusok kiépitettség alapjan
(Franciaorszag)

Ougus SR aeresssg, m QERSS 1600
1 2 6 200
2 2 7 300
3 3 9 400
4 4 14 500
A 2x2 nyoral autépélya
B 2x2 nyomu dijas autopélya
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6. tablazat

Beruhazas sziikségességét indokol6 forgalmi kiiszébértékek Franciaorszagban
(Gazdasagi kapacitas)

Azonnali hatékonysagi egyttthaté 7 %

Munkalatok jellege forgalmi 6sszforgalom
kiiszéb, % 'a
* Ej/nap autépalyan
1- 1800
1- 2300
1- 3 200
1- 6 300 93,1
1- 5 800 80,7
2- 4 800
2 - 5 800
2 - 7000 89,1
2- 8 500 64,7
3- 7 800
3- 7 900 88,3
3- 9 800 58,6
4- 9 800 87,9
4- 12 800 56,1

3. Az autopalyak épitését megel6z6
hatékonysagi elemzések

Franciaorszagban az 1960—1990 id6szakot fel-
oOlel6 hosszutavu halozatfejlesztési terv készitése-
kor alakitottak ki a gazdasagi kapacitds fogalmat
[14]. A gazdaségi kapacitds adott Gttipushoz meg-
hatarozott, atlagos napi forgalommal mért for-
galmi kiszdbérték, amelynek elérésekor gazdasagi-
lag hatékony az Ut kapacitdsanak bdvitése (5. és
6. tablazat). A hatékonysadg mértéke az azonnali
hatékonysagi egyutthato volt.

Ugyanazon miszaki jellemz6jl utnak tehéat el-
tér6 a gazdasédgi kapacitasa sik-, vagy hegyvidé-
ken, vérosi, vagy kils6ségi szakaszon: hegyvidéken,
illetve varosban az épitesi koltségek magasabbak,
s igy magasabb a beruhazast hatékonnya tevo atla-
gos napi forgalomnagysag (gazdasagi kapacitas)
értéke Is (azonos atértekelési tényezé mellett).

A dijas autopalyak beruhazasi koltségei kb.
10%-kal magasabbak a szabad autépalyakenal, s a
hasznalati; dij a forgalom egy részét (15—25%-4t)
visszatartja a parhuzamos Uton. Ezért — mint a 6.
tdblazatbol kitlinik — a dijas autdpalyak épitését
indokol6 gazdasagi kapacitaserték a szabad auto-
palyakénal magasabb.

Az (théalézatot a forgalomszamlalasi adatok,
miszaki jellemzék alapjan sorba rendezték. A var-
hatd forgalomfejl6dés ismeretében kiszamitottak,
hogy mely utak forgalma ér el bizonyos kiiszobérté-
keket a vizsgalt id6szakban (illetve annak melyik
periddusédban), igy az Otéves kozéptavl tervek
keretén belul a szukséges és gazdasagilag hatékony
kozuti beruhdzdsok kore meghatarozhatova valt.
Aszikségleteket ezutan szembeallitottak a beruhéa-
zé&si lehet6ségekkel, s alapos elemzés utan hoztak
meg a beruhazasi dontéseket.

Az autdpalya épitési program kidolgozasakor ha-
rom lehetséges beruhazasi valtozattal végeztek sza-
mitasokat [15]:

A — er8forrasok hianyaban aut6palya nem
épul;

B — korlatozott eréforrasok, 1990-ben a féut-
vonal-halézat 33%-4t hasznélati dijas

Azonnali hatékonysagi egylitthaté 12 %

indukalt, fo_rgal!ml dsszforgalom indukalt

forgalom, % kisz6b, %-a forgalom, %

9 ' Ej/nap autépalyan 9 70
11,2 2 800 12,2
14,0 3600 16,2
17,2 4 700 20,4
442 7 500 93,8 47,1
38,2 8 000 83,8 455
4,7 6 800 6,0
7,3 8 000 16,3
40,2 9 800 89,7 42,7
28,5 11 400 69,8 35,4
4,8 10 200 6,0
38,6 11200 88,7 40,5
24,3 13 300 62,5 30,2
32,2 13 300 88,3 33,1
20,9 17 500 58,7 25,3

autopalyak alkotjak (hatékonysagi Kkii-
szObértek ra=12%);

C — korlatlan er6forrasok, 1990-ben a féutvo-
nal-hal6zat 82%-at szabad autopalyak al-
kotjak, hatékonysagi kliszobértek ra=7%
(7. tablazat).

7. tablazat

A franciaorszagi féutvonalhaldzat 1990-ben
(terv-valtozatok)

(kilométer)
= <
Es . =
< > o N X~
L, i s c 2 ]
Beruhazasi valtozat > o"zg 3 >
< Em ~N = <
o [o ] 7] Q
o Qo c 5 k)
= >N o = +
=] c S© ) >
< < © o - <
A — autépalya nem
EPUl o 8000 8 000
B — dijas aut6-
palyédk, Ta—12 % 3 940 7771 11 700 33
C — szabad aut6-
palyak, ra—1% 12 830 2840 15670 82

Kiszamitottadk a B és C valtozatok megvalositasa
esetén varhato, az A véltozat esetén varhatdt meg-
haladd tébblet (gerjesztett, indukalt) forgalmat és
annak hatdsat a brutté nemzeti termék novekedeési
Utemére (8. tablazat). Az értékelésnél dont6 sulv-
lyal esett latba, hogy — bér a C valtozat sokkal ha-
tékonyabb — a varhatoan rendelkezésre all6 beru-
hazési javak csak B megvalositasat teszik lehetéve.
Az azbta veégrehajtott beruhazéasok uteme is, nagy-
s&ga is ezt tukrozi.

A Német Szbvetségi Koztarsasagban a hatvanas
évek végén dolgoztak ki az 1971—85. id6szakra vo-
natkozd hosszutavi  haldzatfejlesztési  tervet,
ugyancsak a koltség-haszon elemzéssel, elsGsorban
népgazdasagi szinten vizsgélva az egyes beruhazasi
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8. tablazat

Az indukalt forgalom és hatasa a bruttdé nemzeti termék ndvekedésére

1

Beruhazasi valtozat

1960 1970 1980
A —-autépalya nem épul .. 1,00 2,25 3,41
B — dijas autépalyak
Ma- 12% e 1,00 2,45 3,85
C — szabad autépalyak
ra-7% e 1,00 2,84 471

2. 1962-es milliard francia frank

1970 1985
1985 1990 P.1.B. P.I.B.
P.1.B. nove- P. T B. nove-
kedés kedés
3,87 4,25 433 — 900 —
4,64 5,38 434,3 1,229 904,7 4,739
5,66 6,60 436,5 3,456 910,7 10,672

1. Forgalomfejlé6dési viszonyszamok alakuldsa (személygépkocsik) Franciaorszagban, kilonb6z6 beruhéazasi val-

tozatok esetén (indukalt forgalom becslése).

2. Az indukalt forgalomnak a brutté nemzeti termék (P.1.B.) névekedési titemére gyakorolt hatdsa. (Megjegyzés:
a tehergépkocsik indukéalt forgalmat is figyelembe véve, az értékek kb. megdupldzédhatnak, a vastti-kdzuti szal-

litds helyettesithet6ségének kizarasaval.)

véaltozatok sziikségességét és hatékonysagat [16].
Az NSZK haldzatfejlesztési tervének kialakitasara
dontd befolyast gyakorolt a tervkészités id6szaka-
ban mar Eurdpaban egyedilalléan fejlett auté-
palya hélozata és ezzel sszefuggéshben gazdasédgon
kivali célkitlizések figyelembevétele (1985-ben a
lakossag tobb mint 95%-a lakdhelyétél legfeljebb
25 km-re autopalyat, illetve 2X2 nyoma féutvona-
lat érhessen el), valamint a kozuthal6zat fejlesz-
tésre igénybe vehetd eréforrasok viszonylagos bé-
sége.

4. A finanszirozasi lehet6ségek hatasa
a beruhéazasi dontésekre

A beruhdzasok megvaldsitasat célz6 beruhazasi
dontések jelentds mértékben fliggenek a kivitelezés
id8szakaban varhat6an rendelkezésre all6 népgaz-
dasagi er6forrasok nagysagatol. A beruhdzasok a
kozeli vagy tavolabbi jovoben felmerGlG egyeni es
tarsadalmi sziikségletek kielégitését célozzak és a
gazdasagpolitikai elhatarozasok (azaz nagymeér-
tékben gazdasagon Kivili szempontok) szabjak
meg, hogy a felmeril6 sziikségleteket milyen mér-
tékig elégitsék ki.

A kozuti beruhdzasokat a legtdbb orszagban
kozponti forrasokbol, allami, illetve helyi koltségve-
téshél fedezik. A motorizécié rohamos fejlédésevel,
az autopélya haldzatok kiépitése sziikségessegének
felismerésével azonban szikségessé (és lehetse-
gessé) valt a haszndlok bevonésa a beruhazési ter-
hek viselésébe. Ez leggyakrabban célkotott, a gép-
jarmi hasznalatahoz kapcsolédo6 adok (Gtalap) koz-
uti beruhazési célra forditasaval tortenik. (1973-
tol kezd6d6en Lengyelorszagban az autépalya épi-
téseket részben ilyen mddon finanszirozzdk.) Az
NSZK-ban az Osszes felhasznélt nyersolajtermék
arabol 71% adobevétel, s ennek 50%-a kizarolag
autopélydk és szovetségi utak épitésére szolgal.
llyesfajta finanszirozas alapfelvétele egy viszony-
lag magas motorizacios szint elérése (az lizemanyag
aranak 1 pfenniggel valé emelése pl. ma az NSZK-
ban kb. évi 300—350 milli6 DM bevételi tobbletet
eredményez).  Osszehasonlitdsul megemlithetd,

hogy hazankban az 1973. januar I-ével végrehaj-
tott jelentds gépjarmiiadé emeléshdl szdrmazd kolt-
ségvetési tobbletbevétel ma mindossze évi 10—12
km 2x2 nyom0 autdpélya épitését fedezhetné.
Egyes nyugat-eurdpai orszagok, valamintJapéan,
s 1973-t6l kezdédben Jugoszlavia az autépalya be-
ruhazasok fedezésére az emlitett Gtalap mellett,
vagy helyett az autépalydkon a hasznalathoz koz-
vetlentl kapcsol6dé olyan hasznélati dij rendszert
alakitottak ki, amelyben az &llam, a kozuletek, a
vallalatok, a kilfoldi vagy belfoldi bankok pusztan
megel6legezik (&ltaldban kotvénykibocsatassal) a
koltségeket, a dij ugyanis fedezetet nydjt a megel6-
legezett Osszegek és kamataik visszafizetésére.

A hasznalati dijat az autépalya kilénlegesen ki-
alakitott és felszerelt pontjain szedik be, a forga-
lom minimalis zavarasaval. A belga finanszirozasi
rendszerben a haszndlati dijat nem kozvetlendl
gy(jtik be, hanem az allam fizeti az Uzemeltetének,
az autopalydkon lebonyolédo forgalom nagysagéa-
tol fliggben.

Nagy tranzitforgalmu orszdgokban az aut6pa-
lyakon szedett hasznalati dij modot nyujt arra,
hogy a beruhazési koltségek egy részét atharitsak a
kulfoldi athasznalokra.

Az autopalya hasznalati dijak Osszege a forga-
lommal aranyosan emelkedik, s figyelembevétellk-
kel az autopalya beruhdzasok haszna nem csupan a
kozlekedési koltségek csokkenéseként, hanem tény-
leges bevételként jelentkezik. A hasznalati dijas
autopalyakra vonatkozO beruhazasi dontéseket
megel6z6 hatékonysagi vizsgalatok ennek kovet-
keztében nem az infrastrukturalis, hanem a szol-
géltatdipari beruhdzasokéival mutatnak rokonsa-
got, s ilyen értelemben beszélhetiink az autépalya
beruhdzéasok tényleges megtérilésérdl is. Mindez
hozzéjarul ahhoz, hogy a beruhazasi dontések so-
ran a kordbban a kozvetlen termel6 beruhazasok-
kal szemben csak nehezen kimutathatéan hatékony
autépalya beruhédzasok ,.versenyképessége” ugras-
szeren megnott.

Ez az utébbi tény magyarazza a kapitalista or-
szadgokban az autdpélyat épitd és lizemeltetd, 30
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35 évre sz016 koncesszidt nyert fél-allami vagy ma-
gantarsasagok elszaporodasat (pl. Franciaorszag-
ban, Olaszorszagban, Spanyolorszagban).

A finanszirozasi lehetGsegek ily modon valo Ki-
bévilése kovetkeztében az autopéalya hasznélati
dijat bevezetett orszagok autdpalya épitésének
uteme jelentdsen felgyorsult.

5. A magyarorszagi autépalyahal6zat beruhéazasi
dontéseinek el6készitése

Hazankban az OMFB-nek eddig e targyban el-
készilt tanulmanyai, illetve az 1971 —85. tervidé-
szakra készilt hosszltav U terv-koncepcié elsdsor-
ban m(szaki szempontok (szolgéltatasi szinvonal)
alapjan, a gazdasagiakon kivili meggondoléasok és a
rendelkezésre bocsatott, korlatozott eréforrasok
igen széles kord figyelembevételével és elemzésével
szabta meg a szlikséges kozuthal6zat fejlesztési be-
ruhdzéasok (autdpalya épitések) mértéket.

A ko6zti beruh&zasok vizsgalatara 1964—66-ban
az Utlgyi Kutaté Intézet dolgozott ki koltség-
haszon elemz6 mddszert [13]. A mddszer alapvet6
jellegzetessége, hogy az akkor el6irt (infrastruktu-
ralis beruhdzasok esetén aranytalanul magasnak
itélhet, i = 15%-o0s atértékelési tényez6re épllt.

Id6kozben a 4/1969. (XII. 19.) OT-PM szamu
rendelet az egységes atértékelési tényez6t 12%-
ban, a vizsgalando id6horizontot 15 évben szabta

P

meg. A rendelet elGirja a hatékonysagi mutato:

2 i-Ept)-0B
D=——— - —

2 (A4.0,89*)--»»-0,18
r=1
ahol Ji atiszta jovedelem az r-edik évben,
EF a pétld beruhazéasok koltsége az i-edik év-
ben,
Efi a fejlesztési koltség az r-edik évben,
Em az eszkdzok maradvanyértéke az r-edik
évben,
kiszamitasat az infrastrukturélis célokra vonatkoz6
beruhazasi javaslatokban is.

A KPM Kozuti Féosztadlyanak megbizasa alap-
jan a Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Inté-
zetben folyamatban van a korébban kidolgozott ha-
tékonysagelemzé maddszer atdolgozésa.

1970-ben a KPM és a Kiilkereskedelmi Bank
szakembereib6l all6 munkabizottsag a koltség-
haszon elemzéssel igazolta egy 1985-ig épitendd kb.

(FU/Ft)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

500 km-es magyarorszagi autopélya halézat meg-
valésitasdnak gazdasagi hatékonysagat.

Az OMFB 1973 folyaméan ismételten foglalkozik
a hazai autépalya halozat kialakitasanak és meg-
val6sitasanak lehet6ségeivel. E munka soran szé-
leskorlien felhasznéljak az ismertetett korszer(
gazdasagi hatékonysagelemz6 maodszereket, kell6
alapot nyutva a magyarorszagi autopalya haldzat
kiépitésere vonatkoz6 magasszintl beruhédzasi don-
tés meghozatalahoz.
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Az MY autépélya miszaki jellemzdi és azok fejl6dése atervezés soran

VALYl LAszLO

Az elsd hazai autdpélya tervezése Gjszer(i feladat
elé allitotta az Uttervez6 szakembereket.

Kulfoldi és hazai tervezési és épitési tapasztala-
tokat, iranyelveket nélkilozve kellett hozzalat-
nunk ehhez a munkahoz. Minddssze az elséként
megeépitett autoutnal (MI) szerzett ismereteinkre
tdmaszkodhattunk. Gyakorlatilag az M7 autout
tervezésével parhuzamosan kellett tanulmanyozni
a kulfoldi szakirodalmat, kifejleszteni azokat a
tervezési iranyelveket és miuiszaki jellemzoket,
amelyek ma mér a hazai autopalyédk tervezésének
alapjat képezik. Az irdnyelvek meghatarozasaban
donté a szerepe a hazai sajatossagainknak és a
népgazdasagunk eréforrasaibol adodo reélis lehet6-
ségeknek. Csak az els6 szakaszok épitésének idején
kertlhetett sor kulfoldi autopalyadk megtekintésére,
melynek sordn ellen6rizhettik az uttérd jellegl
munka helyességét.

Az M7 autépalyan Budapestrdl a Balaton felé
utazva, annak a mdiszaki fejl6désnek lehetiink
tanGi, mely megmutatkozik nemcsak a tervezés
iranyelvének fokozatos fejl6désében, hanem a
technologiai jellegl tervezes s vele egyuttjaréan a
kivitelezes mindségének javulasaban is. Az els6
hazai autdpélya létesitése soran kialakitott auts-
palya-tervezési iranyelveink helyességét és korszer(-
ségét igazoltdk az 1971. évi pragal XIV. Utugyi
Vilagkongresszusnak az autopalyak tervezésére vo-
natkozé ajanlasai. Az iranyelvek helyességét azon-
ban legjobban az egyre novekvd forgalmu auto-
palya kozlekedési és szolgaltatasi szintje bizo-
nyitja.

A FORGALMI KOVETELMENYEKNEK
MEGFELELO MUSZAKI JELLEMZOK

A hazai autopalya-tervezés kezdeti szakaszaban
kristalyosodtak ki a gyorsforgalmu utak kilon-
béz6forgalmi sebességekhez tartozé miszakijellemzéi.

Az M7 autépalya mlszaki paramétereit a ter-
vezés soran 120 km/h forgalmi sebesség figyelembe-
vételével hataroztuk meg (1. tablazat).

Dontéstink helyességét — mint emlitettik —
utdlag a XIV. Utligyi Vilagkongresszus ajanlasai
igazoltak, amelyeket a kulénb6z0 orszégokbdl be-
érkezett jelentesek ismeretében foglaltak 6ssze.
Ebben leszdgezték, hogy a motorizacio fejlédésével
egydittjarg, talzottan magas forgalmi sebesség
mindenaron valé biztositasara valo torekvés nem
indokolhatd, rendkiviil nagy koéltségekkel jar és a
koltségek emelkedése nincs ardnyban az utvonal
kapacitasanak novekedésével, de még a kozlekedés
biztonségat sem szolgélja.

A miszaki paraméterekben foglalt helyenkénti
minimumokat elsésorban vizszintes és magassagi
kotottségek, masodsorban gazdasagossagi meg-
fontolasok indokoltdk. A Budapest—Székesfehér-
var kozotti szakaszon a terepneh6zségek, a haréant-

iranya mély volgyek, Székesfehérvar—Zamardi
kozott pedig a terepszint kozelében haladd utak,
a vasutvonalak kulénszint( keresztezései tették
indokolttd a mliszaki minimumok kihasznalasat,
els6sorban a foldmunkak csokkentése érdekében.

7. tblazat

X tervezési sebességtél fligg6 fontosabb vonalvezetés!
jellemz6k

Tervezési sebesség, Km /N e 120
Legkisebb helyszinrajzi sugar, m ... 750
Legnagyobb emelked8, % ....cccoonininininiininnns 4
Megéallési tavolsag, m\ .............................................. 220
El6zési 1at0tAvolsadg, m . 720
Redukalt el6zési latotavolsdg, m ... 480

El6zési latétavolsdgnak megfeleld6 dombord
lekerekitési iVSUGAr, M ... 50 000

Redukéalt elézési latétavolsagnak megfeleld
domborl lekerekitési ivsugar, m ... 25 000

Megallasi latétavolsagnak megfelel6 dombori
lekerekitési fVSUQAr, M ...cccviiiieiiieeeiae 20 000

Homor0 iv legkisebb sugara, m ... 10 000

A 120 km/h étlagsebesseg betartasat biztositd
4%-0s maximalis emelked6t csak az érdi magas
dombhati &tkel6 szakaszndl, a vonalvezetésben
még megengedhetd 750 m minimalis sugaru ivet
pedig csupan az Ml és M7 autopalyak torokbalinti
szétvalasaban épitettiink.

A pélyaszintek lekerekitésében kevés helyen, de
féképpen a kezdeti szakaszokon tevezett 20 000 m
minimalis fligg6leges ivsugar még a félszélességli
autépalya kiepitése sorén is biztositja a 120 km/h
sebességnél szlikséges megallasi latotavolsagot.

AVONALVEZETES KIALAKITASANAK
FONT(SA BB IRANYELVEI

A tervezOk legnehezebb, egyben legszebb fel-
adata az at nyomvonalanak Kijeldlése és helybiz-
tositasa. A minél révidebb Gtvonal megvélasztasa
mellett természetesen szamos egyéb szempont figye-
lembevétele is szlkséges egy Uj autopélya nyom-
vonaldnak meghatarozasanal. Az M7 autdpalya
tervezése soran pl. komplex miszaki-gazdasagos-
sagi vizsgalatok alapjan kerilt eldontésre a Buda-
pestre valo bevezetese, vagy a Balaton térségének
— az északi part felé valo minél kedvezébb csat-
lakozas érdekében —e Aliga fel6l valé megkdzeli-
tése.
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A héldzati kapcsolatok, a varos- és kdzségrende-
zési, fejlesztési tervek figyelembevétele a nyomvo-
nal tervezésnek éppen olyan fontos szempontjai,
mint a vizszintes és magassagi vonalvezetes 0ssz-
hangjanak biztositdsa, vagy az atvonal tajba
illesztése.

Mar az otvenes években, az Utkorszer(sitések
tervezése idején, és késébb az M| autout tervezése
soran kialakultak az alapvet6 vonalvezetési elvek
amelyek a kdvetkezdk:

— a domborG magasségi lekerekitések lehet6leg
vizszintes ivekbe keriljenek;

— homoru lekerekitések lehetnek egyenesben is,
de a perspektiv rovidiilésh6l adodé magassagi tor-
zuldsok javithatok, ha a homora lekerekités nagy
sugai'l vizszintes ivben fekszik;

— kerllni kell az egymas utan kovetkezd egy-
irdny( vizszintes iveket, kilondsen ott, ahol ezek
optikailag attekinthetd szakaszba esnek;

— kerllIni kell a gépjarmiivezet6 éberségét ke-
vésbé igényl6, monoton vezetésl, hosszu egyenes
szakaszokat.

A 120 km/h atlagos forgalmi sebesség elérésének
biztositdsa, az Utpalya nagy koronaszélessege
(28,00 in, illetve 35,50 m) és a tobb Utemd kivitele-
zés (az els6 Utemben a palyat fél szélességben épi-
tették meg, kétiranya forgalommal) Gjszer(i vonal-
vezetési iranyelveket igényelt. Az M7 autépalya vo-
nalvezetésének tervezésefsordn fokozatosan tér-
tink &t ezekre a tervezési elvekre.

2. 4bra. A Szabadbattyan alatti vélgyszakasz a*45 000 m sugaru
vizszintes ivben

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

I. dbra. A Szabadhatvan alatti volsyszakasz
torzitott hossz-szelvénye

A Budapest—Székesfehérvar kozotti szakaszon
még kovettik az attervezési gyakorlat korabbi
nyomvonalvezetési elveit. Az egyenes vonalszaka-
szokkal meghatérozott irdnyok kdzé a forgalmi se-
bességnek megfelel§ sugaru iveket iktattunk be.
Atmeneti iveket csak a 8000 m-nél kisebb sugaru
vizszintes ivekben terveztiik. A sugarértékek alta-
ldban 2000—3000 m kozottiek voltak. E szakasz
vonalvezetése az ivek és az egyenesek kozel 50—50
szdzalékos megoszlasi ardnya miatt poligonalt jel-
legl. ASzékesfehérvar és Zamardi kdzotti szakaszon
tértlink at a vilagszerte kialakuloban levé korszerfi
vonalvezetési elvre: a rugalmas térbeli vonal kiala-
kitdsara. A lehet6séghez képest nyljtott — egyene-
seket joforman alig magaban foglalo — nyomvona-
lat terveztiink, ahol a nagy sugaru vizszintes ivek és
a hozzajuk tartozd hosszu atmeneti ivek egymas-
hoz inflexidéban csatlakoznak; az ivek és az egyene-
sek szazalékos aranya 88 : 12.

Ez a vonalvezetés lehet6séget ad — a gépkocsi-
vezetGre gyakorolt kedvezG pszichologiai hatasai
miatt — a nagy sebességgel kozlekedd jarmivek
folyamatos és biztonsadgos kozlekedtetésere, és jol
kielégiti a korszer(i jarm(imechanizmus altal ta-
masztott kdvetelményeket.

A Kkorszer(i vonalvezetés szép példaja az auto-
palya Szabadbattyan kozség alatt hiz6do szakasza.
A 68—72 km-szelvény kozott fekvd volgyszakasz-
ban a kdzség és a vasutallomas kozotti keskeny te-
riletsdv miatt egyenes szakasz tervezése kivanko-
zott. Végll a tervezés soran, a mintegy 4 km hosszu
egyenes szakasz helyett teljes hosszusagban egyet-
len, 45 000 m sugaru, vizszintes ivet terveztiink,
jollehet a kis torésszog miatt a max. hirmagassag
minddssze 40 m-re adodott (1. abra).

A megépitett Utszakaszon athaladva tapasztal-
hat6, hogy a nagy Kiterjedésd, jol attekinthet6 la-
pos volgyben —a perspektiv rovidilés miatt —meg
ilyen igen nagy sugar ellenére is szépen kirajzolddik
az Utszakasz ives jellege (2. abra).

A vizszintes és magassagi vonalvezetés osszhang-
jat koradbban kulénb6z0 magassagi lekerekitd
gOrbékkel (nagy sugarl ivekkel, klotoid, illetve pa-
rabola atmeneti ivekkel) igyekeztlink biztositani.
Az Gjszer(i vonalvezetési elvek alapjan a nagy iv-
hosszlsagu és az atmeneti ives horizontalis gorbu-
letekhez rendkivil nagy sugaru, vertikélis lekere-
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3. dbra. A hagyomanyos és a progressziv
palyaszinf-lekerekitB iv

kit6 iveket kellett volna kialakitani. Ez a nagy kolt-
ségli foldmunkat igényld megoldas gazdasagtalanna
tette volna az épitkezést.

Az autopalya Székesfehérvar utani szakaszén
hasznéltunk el6szér az UVATERV-nél kidolgo-
zott, s az6ta mar gépi programba foglalt un. prog-
ressziv hossz-szelvény lekerekité gorbét, amely egy
adott esetben a minimalis sugarl vezérgorbéhez
kétoldalt csatlakoz6 kosarivekbdl all (3. abra).

Az M7 autdpdalya vonalvezetésének fejlédése so-
ran alakult ki az a nyomvonalvezetési elv, hogy a
nyljtott nagy sugaru ivek sorozatabol all6 térgorbe
felel meg legjobban a forgalombiztonsag és az esz-
tétika korszer(i kovetelményeinek. Elengedhetet-
lenul sziikséges — a topografiai adottsagok alap-
jan — a pélya egyszerre belathatd szakaszainak
viszgalata, a taj szépségeének feltardsa és a pano-
rama felvillantésa.

A tervez6 kiemelt feladata a forgalombiztonsagi
és az esztétikai igények, tovabba a rendelkezésre
allo gazdasagi erdforrasok és a megfeleld szolgélta-

tasi szint(i vonalvezetési szempontok 0sszehango-
lasa.

AZ AUTOPALYA KERESZTMETSZETENEK
MEGHATAROZASA

Az autdut keresztmetszeti kialakitasanak megha-
tarozasanal a hazai tapasztalatok hianya és a péa-
lya tobb ttem( épitése részletes vizsgalatokat igé-
nyelt.
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Az MI és M7 autdpalyak kozos bevezetd szaka-
szat Budapest—Torokbalint kozott 28,0 m korona-
szélességgel épitették. Innen az M7 autépalya to-
vabbvezetésere a tervezés soran megvizsgaltuk a
25,00, a 25,80, a 26,50 és a 28,00 m utkorona széles-
ségek épitési feltételeit. Idékozben, a forgalom ro-
hamos fejl6dése miatt el6térbe kerilt az az elgon-
dolés, hogy az autopalyéat Torokbalint (13,5 km)
és a tavlati M71 autopalya szabadbattyani elaga-
zasi pontja (70,0 km) kozott kétszer harom nyom-
mal, a Balaton felé valo tovabbvezetését pedig két-
szer két nyommal épitsék meg. A forgalom ndveke-
désének fuggvényében mérlegelni kellett az titeme-
zett épités lehetOseget és koltséghatasait. Végil a
4. dbran bemutatott harom, illetve két Gtemd épi-
tést elfogadtdk, a befelé szélesités biztositasaval.

1 UTEM

ILUTEM

35.50
1150

ILUTEM

I. UTEM

70.00 kmsz
2800 utani szakaszon

4. abra. Az MT autépalya keresztmetszeti kialakitasanak Utemezése
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_.'1.001.:2,50 R 850 .,goo.go_,t

5. dbra. Szerkezeti keresztmetszet a T1. kiu utan megépult palyardl

AZ AUTOPALYA BURKOLATAI

Az autdpalya burkolat-szerkezetének kialakita-
saban is jelentds fejlédés kdvetkezett be. Az M1 és
M7 autopalyéak kézos szakaszat még az alabbi bur-
kolat-szerkezettel épitették:

20 cm beton

2 cm bitumenes homok,

10 cm helyi kéanyag, 4 kg/m2HB itatéssal,
15 cm forgacskd helyi anyagbol.

Az Osszesen 47 cm vastag szerkezet ald talaj-
mechanikai szempontbol sziikséges 10—25 cm vas-
tagsagii talajjavito reteget épitettek.

Az Al7autopélya Torokbalint—Martonvéasar (30,0
km) kozo6tti szakaszan a burkolat-szerkezetet — a
beton alatt megkivant szilkséges agyazati egyitt-
hatd egyenletesebb minéségi igényei miatt — mar a
kovetkez0 rétegekkel épitették:

20 cm beton,
10 cm bitumenes kavics,
15 cm mechanikai stabilizacio.

Martonvasar utan a bal palya burkolat-szerkeze-
tében Ujabb fejl6dés kovetkezett, mert a kilfoldi
tapasztalatok azt igazoltak, hogy vasalas nélkuli
autépalydkon min. 22 cm vastag beton épitése
szikseges. Ezt a méretet, amelyet a nagy sebesség-
bl adodo fokozott biztonsag kévetelmenye igé-
nyelt, a gyakorlati tapasztalatok is igazoltak. Eb-
ben az idoben kerllt el6térbe — gazdasagi okok-
t6seg szerinti felhasznalasa.

Mindezek figyelembevételével Martonvasar és
Siofok kozott a bal palyat jnar az aldbbi rétegeket
tartalmazd burkolat-szerkezettel épitették:

22 cm beton,

2 cm bitumenes homok,
5 c¢cm bitumenes kavics,
15 cm stabilizacid.

Ajobb palya Toérokbalint—Székesfehérvar kozott
mar 24 cm vastag betonburkolattal épllt meg.

Az |. Gtemben megépitett fél autopalya Torok-
balint—Martonvasar-i, szakaszan nem épitettek le-
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alldsdvokat. A kedvezétlen forgalmi tapasztalatok
miatt Martonvasar és Szabadbattyan kozott a vég-
leges bal oldalon mar 2,50 m széles leall6séavot ter-
veztink, az alabbi szerkezettel:

20 kg/m2topeka zaroréteg,

5cm  bitumenes kavics,

15 cm  mechanikai stabilizacid,
helyenként 15 cm talajjavito réteg.

A késébbiek soran — a téli forgalmi tapasztala-
tok figyelembevételével — ezt a szerkezetet is fellil
kellett vizsgalni és annak eredményeként a Sza-
badbattyan utani bal palya mentén a korabbi zaré-
réteg helyett 3 cm vastag topeka zaroréteget ter-
veztlnk a ledllosav fels6 szerkezetének kialakitasa-
hoz. A Kivitelezési technol6gia megkdnnyitésére a
Balatonszabadi—Sosté utani szakaszta 15cm vas-
tag stabilizacios alapréteg helvett a bal oldali leall6-
savban azonos vastagsagban B 100-as alapbetonnal
épitették.

Torokbalint—Székesfehérvar kozott a Il. ttem(i
jobb pélya épitésekor a kilsé oldal méar

3 cm topeka zéroréteg,
5 cm bitumenes kavics,
22 cm cementes stabilizacié

szerkezet(i leallosavval épilt. Az also stabilizacios
réteget, a fopalya hasonld régeiének folytatasa-
keént, paplanszerd kialakitassal épitették.

VEZETOSAVOK

Az autépélya I. (temének épitése sordn, Buda-
pest—Szabadbattyan k6z6tt,a 7,50 m széles fépalya
két oldalan kétrétegli 0,50 m széles monolitbeton
optikai vezetGsav épult, amelynek fels6 6 cm vastag
retege fehér cementadagolassal készilt. Ezzel a ki-
alakitassal szemben szdmos kifogas merult fel. Vé-
gll isa BUV éaltal beszerzett uj, korszer( betonozd
géplanccal a 71. km utan a f6épalyaburkolat mar
8,50 m széles, igy szlikségtelenné valt kiilon vezetd-
sav épitése. Ezzel csokkent a vizbefolyas veszélyét
magaban rejt6 hosszhézagok szama, mert az Uj op-
tikai vezet6savot a 8,50 m széles betonburkolaton
0,25—0,25 m szélességben felfestik, a betonpalya
kils6 szelét6l 25—25 cm tavolsagra. A forgalmi
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nyomok szélessege valtozatlanul 3,75 m, azaz a két
forgalmi nyom 0sszesen 7,50 m.

A 71. km utdn a pélyaszerkezet metszetét a ki-
épités 1. (temében az 5. abrdn mutatjuk be.

A FORGALMI CSOMOPONTOK
MUSZAKI JELLEMZOI
Az M7 autdpalya forgalmi csomopontjainak ter-

vezését a valtozatos megoldasok, a tervezes Utkere-
sése jellemzi. Fokozatosan tértiink at a forgalmi ab-

TALAJAVITO  NELKUL

9. dbra. Téltésben, egyenesben levé polya keresztszelvénye
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7. dbra. Csomoponti csatlakozé savok az 56,5 kin-szelvényben

8. abra._ldeiglenes szintbeni becsatlakozas a megépuli szakasz
végpontjan, Zainardi el6tt

rak alapjan valé geometriai tervezésre. Kerestik a
megfelel6 csomopont-tipusok kialakitasanak lehe-
tésegét. Az M7 autdpélyan tervezett forgalmi cso-
mopontok vazlatait a 6. Abran mutatjuk be.

A miszaki jellemz6k fejl6désének eredménye-
ként egyre magasabbrendl paraméterekkel alaki-
tottuk ki a forgalmi féiranyok geometrijat. Hosz-
szU ideig vitatott kérdés volt az Gsszekoté palyak
és a fépalya csatlakozasainak kiképzése. A gyorsitd
és lassito savok vegleges kialakitasa egy evollcios
folyamat eredménye.

Az autopalyaToérokbalint—Székesfehérvar kzott i
szakaszan a csomopontok csatlakozdsaiban megta-
lalhatok a fékezd-ives, atmeneti-ives, atmeneti ko-
sér-ives, parhuzamos lassitd savok, gyorsitd ivek és
a parhuzamos gyorsitdé savok. A hazai és kulfoldi
tapasztalatok alapjan a Székesfehérvar—Siofok ko-
z0Otti szakaszon mar végig egységes, parhuzamos el-

TALAJAVITOVAL



300

rendezesl, 3,75 m széles, 300—300 m hosszl (7.
abra) lassitd és gyorsitd savokat terveztik.

A parhuzamos savok, valamint az 6sszek6t6 dgak
burkolatdt — a forgalomnak megfeleléen — min-
den esetben aszfaltszerkezettel terveztiik. Ugyan-
csak aszfaltszerkezettel épitették Zamardi térségé-
ben a 70. sz. (t ideiglenes csatlakozasat is (8. abra).

AZ AUTOPALYA VIZTELENITESI
RENDSZERE

Az autopélya-épités koltségeinek jelentds részét
a viztelenitési koltségek teszik ki. Tapasztalatok
bizonyitjak, hogy az ut legnagyobb ellensége a viz,
ezért annak behatolasa ellen, illetve minél gyorsabb
elvezetése érdekében a legkdoriltekint6bb tervezés
szlikséges. Az autopalya viztelenité rendszerének
feltétlentl alkalmazkodnia kell a palya vizszintes
és magassagi vonalvezetéséhez, a palya kereszt-
iranyu kialakitasahoz, a talajtdl fiigg6en kialakitott
agyazatokhoz, és nem utolsosorban a forgalombiz-
tonsag altal megkovetelt egyéb miszaki jellemzOk-
hoz. Eppen ezért a tervezes sorén feltétlenil gon-
doskodni kellett:

— az autopalyat keresztezd allandé és id6szakos
vizfolydsok mindennem( Kkartételének elharitasa-
rél,

— a felszini vizek kartétel nélkili elvezetésérdl,

— a talaj- és rétegvizeknek a palyaszerkezett6l
val6 biztonsagos tavoltartasarol,

— a vizeknek a vizbefogadoig vald elvezetésérol.

Fenti kovetelmenyek szem elGtt tartasaval dol-
goztuk ki az autopalydk viztelenités-tervezésének
alapterveit és az autopalyak viztelenitésének maéd-
jait, amelynek Kkorszer(i tipusait a 9. és 10. abrak
mutatjak be.

A talajvizszint-sillvesztésre szivargokat tervez-
tiink, amelyek nyomvonaléat a folyokatengelyvona-
laba, és az autopalyat elvalaszt6 zold savba helyez-

kozlekedéstudomanyi szemle

tik. A kezdeti gyakorlattél eltér6en ma mar a csa-
padékviz-csatornaval kézos szelvényben alakitjuk
ki. (Lasd a /7. dbran bemutatott mintaszelvényt.)

A burkolat repedésein, a hidnyosan kiontott hé-
zagokon keresztul jelent6s felszini viz juthat a bur-
kolat alatti 4gyazatbha. Ezek elvezetésér6l mind a
a téltési, mind a bevagasi szakaszokon gondoskodni
kellett. Az autépalya Polgardi—Siofok kozotti sza-
kasza a talajjavito reteg viztelenitéseben kilonho-
zik a megeldz6 szakaszok mddszereitdl. A kordbbi
szekrényszer(i megoldas helyett, a toltésszakaszo-
kon a talajjavito réteget paplanszer(en kifuttattuk
a rézslig. A bevégasokban a viztelenité szekrény-
szivargd a koronaélben fekszik.

11. abra. Csatorna és viznyel6 elhelyezése bevagasban levé palya
keresztszelvényében

A kordbban tervezett autdpalya-szakaszokon
szerzett tapasztalataink alapjan a palyaban fekvd
miitargyak emelkedd fel6li oldalan keresztszivargo-
kat terveztlink, a hosszirdnyban mozg6 viz 6ssze-
gy(jtésére és elvezetésére.

Jelentds fejl6dést eredményezett az a torekvés,
hogy a koltséges monolit viztelenitési mdtargyak
helyett el6re gyéartott, kénnyen épithetd arokbur-
kolo és rézslisurrantd elemeket terveztink. A tol-
téses szakaszon a palyara hullé csapadékviz a bur-
kolt leallésdv peremen elhelyezett, a kiemelt sze-
gélyhez csatlakoz6 el6re gyartott rézslsurranton
keresztul jut a talparokba (12. 4bra).

Az el6re gyartott elemek fokozatos bevezetése a
nehéz fizikai munkéak aranyéanak csokkentésén tal,
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Osszefoglalva: az M7 autopélya tervezése és épi-
tése lehetdséget nyujtott a korszer(i hazai autopéa-
lya-tervezési irdnyelvek kidolgozasara, a technolo-
giai tervezés fejlesztésére. Az UVATERV muliszaki
fejlesztési torekvéseinek megfelel6en, folyamatosan
késziilnek azok a tervezési segédletek, tipustervek,
amelyek a tovabbi aut6palyak tervezése soran
munkankat megkdnnyitik. Ezzel parhuzamosan
folyik a korszerl tervezési modszerek kifejlesztése,
a gépesitett attervezés gyakorlati alkalmazasa,
valamint a gépesithet6 tervezési fazis elektro-
nikus Gton valo elvégzése, —amelyek legfontosabb
feltételei a gyorsforgalmu utak tervezésére irdnyulo
igények magasszintl kielégitésének.

IRODALOM

Bacs6 Antal—Reinisch Egon: Az M7 autépalya Buda-
pest—Siofok kozotti szakaszadnak tervezése, UVA-
TERV Miszaki Kozlemények, 1969. évi 2. sz.

Kovacs Gabor: Autépalydk viztelenitése, UVATERV

AN i Anve Mszaki Kozlemények, 1971. évi 1. sz.
azdasagilag is el6nytsnek mutatkozott a betonba Valyi Laszlo: Az M7 autopilya Székesfehérvar— Za-

agyazott terméské burkolatok magas koltségeivel mardi kozott, UVATERV Mszaki Kozlemények,
szemben. 1972. évi 1. sz.

Egyesuleti hirek

Junius 6. A vita folytatdsa, tovabbi hozzaszélasok.
Vélaszadas és a vita eredményének 0Osszefoglalasa:
Dr. Landthaller Tibor, a MAV Jogiigyi Hivatal csop-
vez. jogtanécsosa,

Megtartott kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

1973. Janius 1. A Vas(ti Magasépitési Szakosztaly ren-
dezésében épiletlatogatds: A MAV Koérhaz és Koz-
ponti Rendel6 rekonstrukciés munkéainak megtekin- Dr. Cseresnyés Nandor, a Volan Troszt jogtanacsosa,

tesere. i . . ) ; Dr. Gyurkovics Sandor, a KPM Jogi Osztaly féels-
Ismertetét tartott: Papp Ern6 (MAV Magasép. Fén.) adéja,

Janius 5. A Kozati Forgalomirdnyitasi Szakosztaly Dr. Papp Endre, a Kozi. és Tavkézl. Miszaki FG-

vitadélutanja: A budapesti Nagykdrati, Rakoéczi ati
és Kossuth Lajos utcai jelzélampa-6sszehangolés ta-
pasztalatai

Vitavezet6k:

Makiari Jen6 (FOMTERV), Jank6 Domonkos (KO-
TUKI), Mayer Jozsef (KOTUKI).

Janius 5—6. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Fuvar-
jogi Allandé Bizottsdga. KozUti Fuvarozési és Szallit-
ményozasi Szakosztalya, Vasltizemi Szakosztalya és
Szegedi Terileti Szervezete kdzds rendezésében an-
két Szegeden:

A belfoldi arufuvarozéas és szallitmanyozas idészerd
jogi problémai.

Janius 5 Elnéki megnyitd: Dr. Zahumenszky Jozsef, a
Volan Troszt vezérigazgato-helyettese, a KTE tarsel-
noke.

El6adasok:

A fuvarjogi szabalyozas néhany elméleti problémaja:
Dr. Papp Endre, a Kézi. és Tavkézl. Miszaki F6-
iskola tanara, a KTE Fuvarjogi Allandé Bizottsdga-
nak elnoke.

A belfoldi 4arufuvarozéas, szallitméanyozas néhany
idészer( polgarjogi probléméaja: Dr. Kemenes Béla,
a Jozsef Attila Tudoményegyetem Jogtudomanyi
Kardnak tanszékvezet6 egyetemi tanéra.

Fuvarjogi problémak a birdi gyakorlatban: Dr. Ju-
h&sz Janos, a F6v. Bir6sag biraja.

Vita

iskola tanara, i
Dr. Zahumenszky Jozsef, a Volan Trészt vezérigaz-
gaté-helyettese, a KTE tarselndke

Jinius 6. A Jarmdjavito Szakosztaly Anyagmozgatasi
Alland6 Bizottsaganak Ulése Székesfehérvarott.
Targy: 1. A MAV Jarmf(javit6 Uzem és a Fémmi
bels6 anyagmozgatdsanak, raktarozasanak tanulma-
nyozasa.

2. A bizottsag munkatervének 0Osszeallitasa

Janius 6. A Postai és Tavkdzlési Tagozat Epitési Szak-
osztalya rendezésében tanulmanyi kirdndulds: A ka-
belmér6 automata bemutatdsa a Kéabel Mivek te-
lepén.

Janius 7. A Vasltgépészed Szakosztaly rendezésében
el6adas: A MAV korszerli vontaté jarmiveinek fu-
témd problémai.

El6ad6: Téth Béla (KPM Vasati Féo.)

Jinius 8 A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly ren-
dezésében el6adéas: Uj elvi problémak a kozlekedési
itélkezésben.

El6add: Dr. Gabor Laszl6 (PKKB)

Janius 11. A Koézati Szakosztaly rendezésében el6adas:
Az Gtépitési zGzottkdvek mindsége és a jovébeni igé-
nyek alakulésa.

Elsad6: Reznak Laszl6 (KOTUKI)

(Folytatas a B/3. oldalon)
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Az autopalyak korszer( épitési es épitesszervezesi modszerei

BALINT ARPAD - GYORGY ZOLTAN

Hazankban az aut6it-, illetve autopalya-épités
10 éves multra tekint vissza. A tiz év alatti fejlédés
nemcsak az elvégzett munka mennyisegi novekede-
sén, hanem mindségének, szervezettségének, kultu-
raltsdganak és nem utolso sorban termelékenysége-
nek novekedésén is lemérhet6.

A nagy volumend, koncentralt (tépitések
— autopalya-epitések — gyors utemd, szervezett
és termelékeny kivitelezéséhez magas foku gépesi-
tés és atgondolt szervezési intézkedések sziiksége-
sek.

A tervezés, valamint a technoldgiai folyamatok
kialakitasa soran arra kell torekedni, hogy azok
egyszeriiek, konnyen elsajatithatok, a mindenkor
rendelkezésre all6 gépparkkal gyorsan és célszer(ien
végrehajthatok legyenek.

1 Az autdpalya-épités fébb
technoldgiai folyamatai

1.1 Foldmunkak

A nagyforgalmu autépalyakon a burkolatra hatd
dinamikus hatasokat a foldmdiinek kell &tvennie.
Aterheléseket a burkolat csak akkor tudja — meg-
felel6 méretezés mellett — karosodas nélkil elvi-
selni, ha a foldm{ megfelel6 gondossaggal, részletes
talajmechanikai szakvélemeny alapjan készil.

A talajmechanikai feltdrasok a megépitett foldmdi
koltségeinek elenyészd hanyadat teszik ki, és a
Kivitelez6 mérndkok szdméra az el6keszités idésza-
kaban lehet6séget adnak a leggazdasagosabb kiter-
meld, szallito, épitd és tomorité eszkozok, illetve
technoldgiék kivalasztasara, az épités idészakaban
pedig a valtozo id6jarasi kortlmenyekre valo felké-
szulesre.

Ehhez természetesen megfelel6 felszereltsegdi, jol
képzett személyzettel rendelkezd munkahelyi labo-
ratoriumok is sziikségesek, amelyek az el&irt miné-
ségellen6rz6 vizsgalatok elvégzésén tilmenden, a
kivitelez6 mérnokok figyelmét rendszeresen felhiv-
jak az észlelt hianyossagokra, és azok megszinteté-
sére javaslatokat dolgoznak ki.

I. dbra. lili kotrd rézslirendezést végez

2. 4bra. Durvatikor vagasa Pull-szkrcperrel az 917 autépalya
épitésénél

Egy korszer( kétszer két forgalmi savos auté-
palya épitéséhez 150—200 ezer m3km féldmunka
szlikséges. Az épitési szakaszonként 1,5—3,0 millio
m3 féldmunka elvégzése csak nagy teljesitmény(
géplancok folyamatos (zemeltetesével lehetséges
(1. &bra).

Autdpalya-épitéseknél a legaltalanosabban hasz-
nalt atepitdé foldmunkagép a foldnyesé (szkréper),
amely lehet vontathatd vagy maganjaré.

Az elmult években egyre nagyobb teljesitményi
(24—40 m3-es) Caterpillar és Komatsu szkrépereket
fejlesztettek ki és allitottak munkéba (2. &bra).

A nagyobb szallitési tavolsdgot (4—5 km)
igényld foldmunkaknal szinte kizarélag nagy telje-
sitmény(i, 20—30t hasznos teherbirasu, gumikere-
kes rakoddgépek altal kiszolgalt, billenéplatos gép-
kocsikat alkalmaznak- Sziklas talajok fejtésére
nagyteljesitmény( 200—240 LE-s felszakitoekéjii
dozereket hasznalnak. A fejtést esetleg robbantas-
sal kombinaljak. A kifejtett sziklatalaj felrakasat
rakodogeppel, elszallitdsat gépkocsival végzik.

A hazai autdpéalya-épitési gyakorlatban a vonta-
tott 6 m3es és maganjard 9 m3es szkrépereken ki-
vil 0,5—0,75 m3es edénydirtartalmit, mechanikus
kotélvezérlési kotrogépeket hasznalunk, amelyeket
5—kS kt_onnés hasznos teherbirasu gépkocsik szolgal-
nak ki.

A leggyakrabban haszndlt foldtomorité géptipu-
sok a gumihengerek, amelyek ma méar a 30—50 t
salyt is elérik.

Kotott talajok esetében igen hatdsosak lehetnek
a vibro juhlabhengerek. Anglidban pl. Kkiterjedten
alkalmazzék a juhlab és a statikus hengerek kom-
binéciojat is.

Uj elvek alapjan mikodik az [amerikai Pakall
K 300 tipust tomoritégép, amelyet gumikerekek
helyett egyméashoz képest eltolt poligon tarcsakkal
szereltek fel. Ezek a statikus tomarit6hatas mellett
gyuro- és — a nagy, mintegy 30 km/h munkasebes-
seg folytdn — dinamikus hatast is kifejtenek.
A gép teljesitOképessége 6ranként — a talajtol és a
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kivant tomorségi 16ktdl figgéen — mintegy Goo—'
700 m3

A tlkorképzés igen hasznos eszkdze a Raheo-
gyartméanyd 6nmiikod6 egyengetégép. Ez a beren-
dezés valtozo szélességgel 0,3—0,4 cm pontossaggal
alakitja ki az elkészitendd tikor feluletét. Agép ro-
torja a felesleges féldmennyiséget lemarja, és szal-
litoszalaggal gépkocsira, vagy a kivéant helyre to-
vabbitja.

A gép elektronikus szintvezérléssel mikodik,
orankent mintegy 1000 m2 tikorfelllet el6allita-
sara alkalmas. A tukorkészités masik jol bevalt
gépe a szintvezérléses gréder, amely +1 cm pon-
tossaggal képes a foldmifelilet kialakitasara.
A kilfoldi, valamint a hazai tapasztalatok alapjan
megallapithato:

— Az egyre nagyobb volumen( autopélya-épi-
tési feladatok, valamint a munkaerd-kinalatban
bekdvetkezett (és a jov6ben fokozddo) csokkenés az
epitésgépesités fejlesztését, és a nagy teljesitmenyd
foldmunkagépeket teszi sziikségesse. A mélyépitd
iparban egyre nagyobb igény mutatkozik a tobb-
féle szerszammal ellatott, hidraulikus, a kézi mun-
kat helyettesité gepek munkaba allitasara.

— Az igen koltséges, nagy teljesitmény( elektro-
nikus vezerlésli munkagépek folyamatos tizemeltet-
het6sége érdekében a foldmunka fels6 rétegét a to-
morségi és teherbirasi el6irasok betartasaval (kiilo-
ndsen ott, ahol erre megfelel6 helyi anyag all ren-
delkezésre) ugy kell kialakitani, hogy a burkolat
agyazati réteget készit6 munkagépek rossz idgja-
rasi korulmények kozott is Uzemeltetheték legye-
nek. A foldmunka fels6 rétegének kialakitasa soran
felmeril6 tobbletkdltségek megtériilnek a burko-
Jatépitd géplanc teljesitményének novekedésével,
az épitési hataridd lerdviditésével, a burkolat var-
hato élettartalmanak meghosszabbodasaval.

Az M7 autopalya épitésénél pl. az 1972 majusi
csapadékos idojaras kovetkeztében a cementstabi-
lizacios géplanc a tikor elégtelen teherbirdsa miatt
minddssze 10 200 tonnat termelt, a minimalisan
megkivéant 22 0001 helyett. Ez a teljesitmény-csok-
kenés hatéssal volt a cementstabilizaciot kovetd
technolG6giai folyamatokra is.

— Az épitési munkak szervezése soran arra kell
torekedni, hogy a kiilénbdz6 technoldgiai folyama-
tok komplex gepesitése az egyenkapacitas elvenek
érvényesitésével legyen kialakithato.

— Az autdpalya minta-keresztszelvényeit ugy
kell mar a tervezonek kialakitania, hogy a kivitele-
zés soran egy-egy géppel minél tébb munkafazis
legyen elvégezhet6, ugyanakkor ne tegye sziiksé-
gessé eltérd tipust gépek alkalmazasat. Torekedni
kell a fizikai munka kikuszobolésére is.

1.2 A burkolatalapok épitése

Akorabban épitett autopalya burkolatalapoknak,
az Un. mechanikai stabilizaciéknak, valamint az
arra alkalmas talajnak a tiikdrbe cementtel t6rténd
bekeverésének tobb héatranya kozismert. A bur-
kolatalapok épitésére olyan maodszereket kellett
kialakitani, amelyek — tobbek kdzott — kielégitik
az alabbi feltételeket:

a) magas termelékenységl munkavégzés,
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3. dbra. A Betonutépitd Vallalat MC 200-as kever6telepe Suskiton

4. abra. Cenientstabiiizacio készitése Vogele Super 200-as finiserrel
az M7 autdpélya épitésénél

5. dbra. Betonoz6é géplanc az M7 autépalya épitésénél

b) nagy épitési sebesség és munkajarat-szélesség,

r) az épitési elGirasok maradéktalan betartdsa
mellett egyenletes, j6 mindseg biztositésa,

d) az id@jaréastol viszonylag fliggetlen munkavég-
zés biztositasa,

e) az épitési forgalom lebonyolitasat biztositd
szilardsag,

f) gazdaséagos kivitelezési koltségszint.

A kulfoldi autopalyak épitésénél kiterjedt gya-
korlat a fenti kovetelményeket kielégitd elékevert
cement-, valamint bitumenes stabilizaciok hasznélata.
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Franciaorszagban igen elterjedt a granulalt koho-
salakos kavicsos eljaras is.

Az el6kevert stabilizacios eljarads harom f6 gépi
berendezése:

a) megfeleld helvi anyagokra telepitett nagy tel-
jesitmény( kever6berendezés (3. abra),

b) automatikus irany- és szintvezérlésii bedolgo-
zOberendezés,

c) a helyi anyagokat Utalapként torténd felhasz-
nalasra alkalmassd tev6é feldolgozdgépek (rosta,
esetleg tor6berendezés).

Az M7 autout jobb palyajanak épitése soran
(13—56 km) mintegy 170 000 m3 cementstabiliza-
ciot készitettek. A keverék el6allitasat Marini MC
200-as kever6gép, a megkevert anyag beépitését
pedig 15 cm vastagsagban, kétszer 6 m-es sdvokban
Vogele Super 200-as, automatikus szintvezeérlés(
finisher végezte (4. és 5. abra).

A beépit0 személyzet a kezdeti bizonytalansagok
ultgn j6 mindségi és felliletl burkolatalapot allitott
elé.

A kever6- és bedolgdzogépek néhany jellemz6
adatat az 1. tAblazatban tuntettik fel.

1. tablazat

A Marini MC 200 tipust cementstabilizaciés keveré&telep
nehany jellemz6 adata

Keverési eV .. folyamatos
Elérhetd teljesitmény .... 200— 250 t/h
Adalékanyag adagolasa volumetrikus
Cement adagolas ... folyamatos

(a cement adagolas mérté-
két az el6adagolé szalag
sebességéhez egy variator
segitségével beallitani le-
het)

automatikus  (felszerelve
adalékanyag nedvesség-
mérdvel)

Vizadagolas ...

J1 Vogele Super 200 tipusu bedolgoz6gép néhany jellemzg
adata

Teljesitmény 300 t/h
Futom ... lanctalpas kiviteld
Munkaszélesség min. 2,0 m

alap 3,0 m

max. 8,5 m
Beépitési rétegvastagsag 0—30 cm

sorba kapcsolt déngolé-
pallé és vibropallo

Bedolgozasi rendszer

Keverékbefogad6 bunker
térfogata ...,
Vezérlés

12t (6 m3)
automatikus (kifeszitett
huzalrél elektronikaval)

B. abra. Kclonterildlaila mikodés kozben

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

7. dbra. Betonozd finisher egyengetd cs elosztd berendezése,
amellyel j6 mindségl betonfelulet alakithatd ki

S. 4bra. Felllet-permetezé gép az MI autépalya épitésénél

Szakembereink kozil sokan az emlitett cement
stabilizacios eljaras betonburkolat alapjakénti be-
vezetését kétkedéssel fogadtak. Tal merevnek te-
Kintették. Véleménylink szerint a betonburkolat ala
helyzett 5 cm vastagsagu bitumenes alapréteggel a
B 50—B 70 mindségnek megfeleld cementstabiliza-
cio egyenletes j6 mindségli Utalapot, a betonburko-
lat egyenletes felfekvését biztositja, ndveli a burko-
lat élettartamat.

Az M7 autdpalyan a 13—56 km-szelvények ko-
z0tt készitett burkolatalapnél tapasztaltak meg-
?y()’zhették szakembereinket arrdl, hogy az autdpa-
yak és autoutak palyaszerkezetének epitésénél, a
kdvetend6 Ut ezen eljaras széles korl bevezetése.

1.3 A burkolatok épitése

Autdpalya-épitések sordn a burkolat fels§ kopoé-
rétegeként

— aszfaltbeton burkolatok,
— Ontott aszfaltburkolatok és
— betonburkolatok vehet6k szamitasba.

A hazai autdpalyéat ez ideig betonburkolattal
épitették. A hazai betonutépités torténetének leg-
Ujabb szakasza 1962-t6l, az els6 magyar autopéalya-
épités kezdetét6l szamithatd. 1962-ben a betonbur-
kolatok épitését —tobb éves kiesés utan —szerény
gépesitési lehet6ségek kdzott kellett Gjra kezdeni.

A Betonutépité Vallalat rendelkezésére all egy évi
25—30 km betonburkolat megépitésére alkalmas
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ABG-tipusu korszer(, formasines betonozdgéplanc,
amely

1db terit6ladabol (6. abra),

1 db vibraciods finisherbdl,

1db diagondl utadnsimito finisherbdl (7. abra)t

1 db utokezeléshez sziikséges formasinen mozgo
permetezd kocsibol (8. abra),

4 db Clipper-gyartmanvu gyémantfelrakasd ko-
rongos hézagvagogépbdl,

megfelel6 mennyiségl takarésator és formasin
egységhél all.

Az Utbeton el6allitdsat fm. UVAM IX-rendszer(
BK 60 tipusi félautomatikus kever6berendezés
végzi. A kever6berendezés adagolasa egy adagolo-
bunkerb6l, mintegy 250 fm hosszl szallitészalagon
keresztil torténik. A keverGtelepet vasuti iparva-
gany mellé telepitettiik, hogy a vasuton érkezd
nagy mennyiségl nemes zuzalék tovabbi szallitasat
elkeraljuk (9. abra).

A 85 m munkaszélességhen dolgoz6 betonozo6-
géplanc teljesitménye (0,7 m/perc) kétszerese a je-
lenlegi BK 60 tipusu kever8berendezés kapacitasa-
nak (37,5 m3h), igy a fentiekben emlitett évi 25—
30 km 8,5 m széles betonburkolat mennyisége még
egy keverGegyseg beallitasaval mintegy 45—50
km-re lenne emelhetd.

Az elmult 3—4 évben a betonburkolatok épitésé-
ben végbement fejl6dés a burkolat szemszerkezeti
Osszeéllitdsdban, az adalékanyagok mindsegének
javulasaban és a technoldgiai fegyelem betartasa-
ban is megmutatkozott.

t). dbra. BK 60 betoukever6-telep Marionvasaroii
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Mig az autéut bal palyajat (13— 112 km-ig) pl-
légpdrusképz6 anyag adagolasa nélkil épitették,
addig 1971 Ota a jobb palya épitésénél — a korabbi
kisérletek eredmén&/ekéﬁpen —a keverékhez ilyen
anyagot adagoltunk. A kis légbuborékok megszun-
tetik a betonburkolatban a kapillaris hatéast, ez fo-
kozza a beton vizzar6sagat és csokkenti fagyérzé-
kenységét.

Alégporusképzd anyag adagolasa lehetévé teszi a
betonburkolat téli, s6zasos fenntartasat.

Az w7 autopalya betonburkolatanak légporus-
képzésére Bibérdl LP osztrak légporusképzo anya-
got hasznaltunk, a cement sulyara szamitott
1,70/00-es Mennyiségben; ezzel 3,5%-os légporustar-
talinat biztositottunk.

1.4 Viztelenitési munkak

Az autdpalyak élettartama szempontjabol a pé-
lyaszerkezet es a foldm{ jo minésége mellett nagy
fontossagll a péalya viztelenitésének koriltekinté
megtervezése és gondos Kivitelezése.

A viztelenitési feladatok két részre bonthaték:

— a talajban levd (d&ramlo) vizek elvezetése, ta-
voltartasa a létesitmény kritikus helyeitdl,

— a csapadék- és egyéb felszini vizek rendezett
elvezetése.

Epitéstechnoldgiai szempontbdl megkulonboz-
tethet6k :

— pélya alatti és

— felszini viztelenitési épitmények.

A két létesitménycsoport épitése kozott id6beli
eltérés van, amig az elébbiek a palyaszerkezet épi-
tése el6tt, az utdbbiak rendszerint a befejez6 mun-
kak idején készilnek. Egyes felszini viztelenitési lé-
tesitményeket az épitéskozi allagmegbvas és mas
létesitmények védelme érdekében korabban sziiksé-
ges megeépiteni.

A jelenlegi kivitelezési gyakorlatban — bér a fel-
szini viztelenitési létesitmények nagy részét mar
el6regyartott elemekbdl épitik — az épitéskozi viz-
védelmi megoldasok csak provizorikus jelleglek,
ami tobbletkoltségeket okoz.

A jelenleg hasznélatos felszini viztelenitési meg-
olﬂésok rendkivil munkaer@igényesek és koltsége-
sek.

Célszer(i lenne tehat a minta-keresztszelvényeket
Ugy kialakitani (a kilféldi példdkhoz hasonl6an),
hogy az egyes munkafolyamatok gépesitheték le-
gyenek.

2. Korszer(i szervezési megoldasok
az autépalya épitésénél

A technoldgiai és technikai szinvonal emelésén
talmen6en az autépalya-épités hatékonysaga az
épitkezés szervezeti és szervezesi szintjének folya-
matos emelésével biztosithat6. Ennek érdekében az
M7 autopalya épitése soran — az évrdl évre no-
vekv6 feladatoknak megfelel6en —a kivitelezé val-
lalat szervezeti rendszere is fokozatosan fejl6dott, s

ma mar alapvet6en az alabbiak jellemzik:
a) A korébban centralizalt vezetési — dontési
rendszer folyamatosan decentralizalt rendszerré ala-
kult at. Egyes funkciok — a véllalat kozponti, elvi
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irdnyitasat fenntartva — munkahelyi szintre ke-
riltek, ezzel lerdvidult a dontési id6, mod van a
nagyobb helyi ismereteken alapulé hatékonyabb
ugyintézésre.

b) A koréabbi, targy-szemléltet(i technoldgiai ira-
nyitasi rendszer folyamatosan atalakult folyamat-
szemléletdivé.

Az atalakulas f6bb indokai a kovetkez6k:

— Az épitkezésen nagy létszdmu gyakorlatlan
munkaer6vel kell a feladatokat végrehajtani. Indo-
kolt tehat a feladatokat Ugy szétvalasztani, hogy
az azonos jellegli munkarészeket a specializalt cso-
portok folyamatosan végezzék.

— A technoldgiai szemléletd szervezessel egy-egy
technoldgiai folyamat komplexitasa a legcélszerdb-
ben biztosithatd, mert igy a specializalt termelési
egység egy feladatcsoport tokéletesitésére koncent-
ralhat.

— KUlIfoldon a nagyobb mélyépitési munkak je-
lentBs részénél a nalunk szokasos kivitelezési mod-
szert6l abban térnek el, hogy a létesitményeket nem
komplex vallalatok, hanem technoldgiai szakvalla-
latok végzik. Ez ugyan megndvelheti az épitkezés
atfutasi idejét, de vitathatatlan minéségi elényok-
kel jar.

AJ kilfoldi példak is befolyésoltdk a vallalaton
beluli vertikalis egységek létrehozasat.

c¢) Kialakult a vallalati eréforras-gazdalkodasi és
termelésiranyitési tevékenység korszeri, szamitogé-
pes rendszere.

Ezen belul:

— Az egész vallalatra Kiterjedd, termelési bazisu
komplex informacios rendszer lehetéveé teszi a val-
lalati er6forrasok optimalis elosztasat, a koltség-
alakulds szamitasat, megalapozott operativ intéz-
kedések megtételét.

— Az M7 autopélya épitésénél kisérleti jelleggel
(de 1972-ben értékelhetd eredménnyel) korszerd,

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

10. dbra. A programkészités, végrehajtas és értékelés helye
a véllalati szervezetben

MPM-rendszer(i halotervezésen alapulé szamitogé-
pes programozast vezettiink be.

Az ismertetett szervezeti rendszer a véallalat gaz"
dalkodasaban, a feladatvallalasoknal, a haloterve-
zés pedig a feladatok kdzvetlen végrehajtasanal je-
lent elényoket.

A vallalatnal a fenti elvek alapjan kialakitott
szervezetifelépités modelljét a 10. abra mutatja be.
Az M7 autdpalya-épités munkahelyi iranyitd szer-
vezete pedig a 2. tablazatban lathaté.
A szervezeti felépités vegyes jellegére utal a léte-
sitmeényi (szakasz épitésvezet6ségek) és folyamat
i
2. tablazat

Az M7 autopdlya épitésének iranyité szervezete
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A munkakorokhoz tartozé fejlesztési feladatok
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3. tablazat
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12. 4bra. MP!H héaléterv kidolgozasanak menetrendje az MT autépalya
épitéséhez

(technoldgiai részlegek, kiszolgald részlegek) tevé-
kenységek elkilonitése.

A létesitmény-felel6sokbdl all6 miszaki el6ké-
szit6 csoport mintegy generalkivitelezOként, egy-
ben bels6é miszakiellenérként tevékenykedik. Ater-
melési csoportok egyes egységei pedig alvallalkozoi
és szolgaltatoi jellegl tevékenységet folytatnak.

A szervezet végsO kialakitasa, az egyes részlegek
nagysagéanak és min6ségi szinvonalanak meghata-
rozasa a folyamatébran alapulé mikodési szabaly-
zat alapjan tortént. Pizt munkahelyi (tervezési, fej-
lesztési, végrehajtasi és ellendrzési) témakorokre
dsszevonva, az egyes munkakorokhoz tartozé fel-
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adatokat megjeldlve dolgoztuk ki. A 3. tblazat a fej -
lesztési témakor mikodési szabalyzatanak egy
részletét mutatja be.

A hatekony és jo minGségli termeles elGfeltétele a
megfeleld termelesiranyitési rendszer és a munka-
helyi feladatok programozésa. A korébbi gyakor-
lattdl eltéréen, 1972-ben MPM (Metra Potencia!
Metkh%d) rendszer(i hal6tervezési programozast vezet-
tink be.

Az M7 autdpélya épitésénél alkalmazott és ta-
pasztalataink alapjan egyéb mélyépit6ipari teri-
letre is ajdnlhatd termelésiranyitasi rendszer lleve-
zetésének el6készitésére és végrehajtasara készi-
tett halotervet a 11. dbran mutatjuk be. Ez a halo-
diagram a véllalatvezet6i dontést6l a miikodd
rendszer megszilletéséig atfogja a feladatokat, de
példaként szolgalhat az épitdipar tertleten felme-
rilé szamtalan el6készitd jellegli feladat progra-
mozasara is.

A héalotervezés menetrendjét a 12. dbran mutat-
juk be. Ez a folyamatabra tartalmazza mindazokat
a feladatokat, amelyeket a programozas korébe
vont épitési feladat meghatarozasatol, a szdmito-
gépnek torténd adatszolgaltatésig el kell végezni.

A vdllalatszervezési rendszerek fejl6dése igen
gyors és folyamatos, ezért csak a tapasztalatok al-
land6 értékelésével, a termelésiranyitasi rendszer
tovabbi korszer(isitésével biztosithatd az autépalya-
épitések nagyobb tempoju, jol gépesitett, magas
szakmai szinvonalu, szervezett és hatékony folyta-
tasa.
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Az autopalyak tzemeltetése és karbantartasa

MIHAT. YFY AEPAD

Az autépalyakon lebonyol6dé intenziv forgalom
kdvetkezteben az autopalyaval rendelkez6 alla-
mokban indokolt térekvés tapasztalhaté a magas
szolgaltatasi szinvonalat, javul6 minGségi paramé-
tereket eredményez@ intézkedések megtételére.

A kozuti forgalom tarsadalmi-gazdasagi sulya-
nak ndvekedésével egyiitt kialakult az ember-jarm-
palya egymaésra hatasat egységbe foglal6 kozuti-uze-
mi szemlelet. Ebben a megvilagitdsban a hagyoma-
nyos Utfenntartds a kozt-Uzemeltetés része. Az
lizemeltetés célja a kbzlekedd ember biztonsagi, ké-
nyelmi szempontjainak érvényesitése, a szolgalta-
tasok szinvonaldnak emelése.

Az autopélyak Uzemeltetésére és karbantartasara
a technikai eszkdzok széles skaldjat alkalmazzék,
és kulon kiképzett személyzetet foglalkoztatnak.

Az autépalyak fenntartdsa azon munkék 6sszes-
ségét jelenti, melyekkel a palydk — az id6jaras ha-
tasaitol fuggetlenil — a tervezett és kivitelezett
miszaki szinvonalon tarthatok. A fenntartasi mun-
kakat nagysagrendiik és gyakorisdguk alapjan cél-
szer(i rendszeres karbantartasi munkakra, nagyja-
vitasokra és felujitasokra csoportositani. A karban-
tartdsi munkakhoz soroljuk a téli forgalombiztosi-
tast is.

A tovabbiakban részletesen targyaljuk az auto-
palya Uzemeltetési feladatokat, a feladatok végre-
hajtdsdhoz sziikséges eszkdzoket, létesitményeket,
szervezeteket, kiemelve a sajat apparatussal vég-
zett munkaékat.

1 Az autépélya Uzemeltetésének feladatai

Az autdpalyék lzemeltetése tobb szerv, szervezet
dsszehangolt, egylttes munkajat igényli. Az Uze-
meltetés els6sorban a kozuti és rend6ri szervek, a
ment6- és autdszerviz-szolgalat, tovabba a kilon-
boz6 szolgéaltatd egységek feladata. A fenntartas-
ban kozrem(ikod6 vallalatok és szervizek tevekeny-
ségliket a kozutat (izemeltet6 szervezet megrende-
[ésére végzik.

Az lzemeltetési feladatok a kdvetkez6k:

— a forgalom ellen6rzése és iranyitasa,;

— rendkivili forgalmi akadalyok jelzése és mi-
elébbi felszamolasa;

— balesetek esetén stirgés embermentés;

— az utazasi kényelem és a kilonb6z6 szolgalta-
tasok biztositasa;

— a pélya és palyatartozékaik ellen6rzése, meg-
felel6 szinten tartdsa, az id6jarastol valo lehet6 flg-
getlen itése.

Az autépalya biztonsagos, Uzemszer(i hasznalata
a feladatok egyiittes végrehajtasaval érhet6 el. Az
autopalyak hosszu tava forgalmat bonyolitanak le,
ezért az orszag teljes autdpalya-hélozatan biztosi-
tani kell az Gizemeltetés homogenitasat. A nemzet-
kozi forgalom miatt torekedni kell az orszagok ko-
z0tti egységesitésre is.

Az emlitett szervek, szervezetek kozott allamon-
ként kisebb-nagyobh mérték( eltérd feladatfelosz-
tas talalhaté. Ennek oka a kialakult alapvetd funk-

ciok megtartasara és az ujszerl kozut-uzemeltetési

szempontok érvényesitésére iranyuld torekvések.

Hollandiaban pl. a kdzuti szervezet csak a palya és

palyatartozékok megfeleld szinten tartasaért fele-

I6s. Az angliai szervezet ellen6riz is, mig a francia-

%rszégi részt vesz a felsorolt feladatok mindegyiké-
en. ,

Akdzuti szervezetet indokolt az iizemeltetési fel-
adatok kozil a kovetkezOk ellatdsaval megbizni:

— biztonségi szolgalattal, amely részt vesz a for-
galom id6szakos iranyitasaban,az informéaciok gy(ij-
tésében és tovabbitasaban;

— dijbeszed6 szolgalattal, hasznalati dijas autd-
palyak esetén;

—a palya és pélyatartozékok, valamint a szol-
gélltaté létesitmenyeknek rendszeres ellen6rzése-
vel;

— a sajat szervezettel és a szakvallalatok bevo-
nasaval tortén6 fenntartdsi feladatok ellatasaval.

Akodzuti szervezet sajat apparatusaval altaldban
az autépalya fenntartdsi munkaibdl a rendszeres
karbantartast vagy annak egy részét végzi. A kar-
bantartasi munkak tovabbi hanyadat, tovabba a fel-
Ujitast és nagyjavitast szakvallalattal végezteti el.

1.1 A biztonségi szolgélat feladatai

A biztonsagi szolgalat az autépalya izemelteté-
sének legfontosabb szerve. Feladatai:

a) Orjaratok szervezése az utvonal teljes hosz-
szén,

b) kozponti telefonligyelet és készenléti szolgalat
szevezése.

Az Grjaratok célja:

— a pélyan talalt kisebb akadalyok eltavolitasa;

—a jelz6- és vilagitoberendezesek ellenbrzése;

— a palya mentén elhelyezett kisebb meteorolé-
giai allomasok adatainak Osszegydijtése;

— a palya jarhat6saganak ellenorzése;

—az elromlott gépjarmivek terel6kipokkal
valo elkeritése;

— baleset esetén a palya sziikség szerinti elkorla-
tozasa €s a jelzések elhelyezése, tovabbéa a kdzponti
készenléti szolgélat riasztasa.

Az Grjarat a kdzpontot azonnal tdjékoztatja a
rendkivili eseményekroél. A biztonsagi 6rjarat me-
netrendjét kivanatos a renddérség forgalomellen6rz6
Orjarataéval dsszehangolni, az id6beni atfedések el-
kerllése érdekében.

A kozponti szolgalat 6sszegydijti a beérkezd in-
formacidkat és azok alapjan megteszi a sziikséges
intézkedéseket. A készenléti szolgélat nagyobb bal-
eset, vagy egyéb okbdl szarmazo6 forgalmi akadaly
esetén vonul ki.

1.2 Az autépalyak karbantartasanak
altalanos elvei
Az autdpalyak karbantartasa a kovetkez6 létesit-
ményekre vonatkozik:
a) a tulajdonképpeni autopalya:
utpalyak, rézsik,
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vizelvezet6, illetve vizlevezetd létesitmények,

hidak, tdmfalak és egyéb mdtargyak;

b) biztonsagi berendezések:

korlatok, széljelz6k, keritések,

vizszintes és fligglleges jelzések,

vilégités,

tavbeszél6-berendezések;

c) kiegészitd epitmények:

pihend és szolgaltatd létesitmények, az autopalya
Uzemeltetéséhez szilkséges épiletek.

Akarbantartasfeladatai:

— az épitmények és tartozékaik rendszeres fel-
lgyelete,

— a tisztitas, o

— az elGzetes karbantartas és a kisjavitasok el-
végzése, o

— a novényzet apolasa,

— a téli szolgalat.

Akarbantartés soran altaldban nem merilnek fel
kulonleges miszaki feladatok, azonban a kovet-
kez6 néhany szempontra fel kell hivni a figyelmet:

— agyakori ellenbrzés szilkségessége;

— a m(itargyak mennyiségének jelent6sége;

— a munkalatok végrehajtasa az autépalyan ne-
hezebb és veszélyesebb, mint mas kozuton, tekin-
tettel a nagy intenzitast forgalomra és a jArmdvek
nagy sebességére;

— a munkalatok kuldnleges Ovintézkedéseket
igényelnek;

— térben és id6ben korlatozni kell a forgalom
akadalyoztatdsdnak mértékét.

Az autopalyak forgalmét zavaré karbantartasi
munkékat pl. Anglidban 40 000 jarm( atlagos napi
forgalom felett az éjszakai 6rakban végzik az utan-
futdra szerelt vilagitéberendezésekkel.

2. Az autopalyak Gzemeltetésében
részt vevo kozati szervezetek
terUleti tagozodésa

A kozuti szervezetek altaldban harmas terileti
tagozodasuak: kozponti, terileti iranyitd és kdzvet-
len végrehajtd egységb6l allnak.

A kozpont — a nagyobb autdpélya-hal6zatu al-
lamok kozul Anglia kivételével — csak autopalyék-
kal foglalkozik, egyéb utakkal nem.

A terileti iranyitd egységhez Franciaorszagban
mintegy 200 km, Olaszorszagban mintegy 300 km
autopalya tartozik.

A kozvetlen végrehajtd egység az un. fenntartd al-
lomas, amelyet a kés6bbiekben részletesen ismer-
tetunk.

Aterlleti egység 6nallo iranyitd és szervez0 tevé-
kenységén kivul karbantartasi,gép-és berendezés-
javitasi munkaékat is végez, tovabba jelentés anyag-
készlettel rendelkezik. Els6sorban a hidak és egyeb
nagy m(targyak karbantartsara rendezkednek be,
mert ezekhez a feladatokhoz szilkséges gépek gaz-
dasdgosan csak hosszabb autépalya-szakaszon
hasznalhat6k ki. Az autopalya kilonleges berende-
zéseinek (telefon, forgalomiranyitas stb.) javitasat
is ezek az egységek végzik.

A terileti irdnyito szervezet miikodeséhez kozel
300 m20sszalapteriilet( iroda és mihely sziikséges,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

amelyeket célszerlien az egységhez tartozé egyik
kozponti fekvés(i fenntartodllomas szomszédsa-
géba telepitik.

Az autopdlya-renddrség szervezetét a kozuti szer-
vezet hdrmas tagozodasaval egyez6en kivanatos ki-
alakitani. A kozuti iranyitéegység mellett a renddr-
ség terilileti parancsnoksdga, a fenntartoallomas
szintjén pedig rend6r6rs teljesit szolgalatot. Ateri-
leti parancsnoksag éplletigénye 150 m2 iroda és
100 m2szin.

A tervezett magyar autopalya-halozat terileti
irdnyito egységéhez egy-egy autopalya (pl.MI,M5)
tartozhatna. A fenntart6allomésok tervezésénél es
elhelyezésénél ezt az igényt mér figyelembe kell
venni.

3. A fenntartéallomasok

A fenntartdédllomés az autopalydk karbantartd
és lizemeltetd alaprészlege, jelenleg hasznélatos el-
nevezés szerint: autopélya utmesterseg. Az alloma-
sok azokkal a berendezésekkel, épliletekkel, gépek-
kel és gépjarmivekkel, tovabba létszammal rendel-
keznek, amelyek biztositjak a feladatok ellatasat.

A fenntartoallomashoz tartozo autopalya-sza-
kasz hosszanak meghatarozasa a kovetkez6 komp-
romisszumokbdl ered:

— egyrészt az esetleges slirg6s beavatkozasok
szukségességével szamolva igény, hogy a karban-
tartassal és Uzemeltetéssel kapcsolatos munkalato-
kat végz6 csoportok és Orjaratok udtvonala ne
legyen tal hosszu,

—amasrészt nem kivanatos a kapacitast tdlsago-
san szétaprdzni.

Franciaorszagban az un. maximalis beavatkozasi
hatsugarat hataroztdk meg. Ennek anndl kisebb-
nek kell lennie, minél valdsziniibb a stirgés beavat-
kozés szikségessége, kilonos tekintettel a téli for-
galombiztositasra. A beavatkozasi hatésugar 25—
—35 km kdzott valtozhat. A foly6 autopalyakon a
karbantartdsi szakasz tlagos hossza tehat kétszer
30 km. Autopalyak elagazasanal 90 km, kereszte-
zésénél 120 km hosszU szakasz is tartozhat a cso-
mopont kozelébe telepitett fenntartéalloméshoz.

A Német SzoOvetségi Koztarsasdgban hasonlo
szempontok alapjan a maximalis beavatkozasi ha-
tésugarat 25 km-ben hataroztdk meg. Az autopalya
haldzat slritésével kivanatosnak tartjak a fenntar-
toallomast — a kozpont gazdasadgosabb kihaszna-
lasa érdekében — autdpalyéanak autépalyaval alko-
tott csomopontjéhoz telepiteni.

Olaszorszagban a legnagyobb autépéalya beru-
hdzé és Uzemeltet6 részvénytarsasag — az Auto-
strade S.p.A.—atlagosan 40 km-enként létesitett
fenntartéallomésokat.

Anglidban 20—30 km-enként talalhatok fenn-
tartédllomasok az autdpalya mellett. Ujabb épit-
kezéseknél az alsd hatart tartjak irdnyadonak.

Az .17 autdpélya két fenntartdallomésahoz 52
km, illetve 56 km hosszu aut6palya tartozik. A be-
avatkozasi hatdsugar 22—25 km.

Néhany orszag elbirdsai lehetdséget adnak csak a
téli id6szakban a fenntartéalloméasokon kivil md-
kddd tdmaszpontok létesitésére is.
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3.1. A fenntartéallomasok telepitése

A fenntartédllomast a hozza tartoz6 autopalya-
szakasz sulypontjanak koérnyékére, az autopalya
biztonsagos megkdozelitése érdekében Gjabban Kizé-
rélag forgalmi csomopontok mellé, az autépalyatél
legfeljebb 150—250 m-re épitik.

Figyelembe kell venni, hogy a fenntart6allomas
jelentésebb teleplilés mellé keriiljon az otthoni ké-
szenléti szolgalat biztositadsa érdekében, valamint
azért, hogy az .alkalmazottak és csaladtagjaik meg-
felel6 életkdrulmeényei biztosithatdk legyenek.

3.2. A fenntartéalloméasok épitészeti kialakitasa

A telep helyiségeinek szama, illetve teriiletének
nagysaga az elvégzend6 feladatoktol, a szikséges
létszamtol, a gépjarmUivek és gépi eszkdzok mennyi-
ségétdl flgg.

A harom francia teleptipus a téli szolgalat jelen-
tésege szerint tér el egymastdl. A fenntartoallomas-
hoz tartozo éplleteket egy udvar koril csoportosit-
jék (1 abra).

Az NSZK-ban megkozelitéen hasonl6 telepeket
épitenek, egy allomas létesitési koltsége mintegy
3—4 milli6 DM. Felfogasaban is eltér6 az angliai
gyakorlat, itt a fenntartéallomést épitési helynek
tekintik. Megjelenésében, kialakitasaban az egy-
szer(iségre torekves érvenyesiil.

0 10 20 30 40m

I. 4bra. Francia fenntartéallomas helyszinrajza: P parkolé, <1 fedett
garazs kis gépkocsik részére miahellyel és raktarral, R fedett raktar,
Sz sz6rbanyag tarol6, T taroléfeliilet, <22 fedett gardzs nagy munkagépek
és tehergépkocsik részére, javitomdahellyel, | iroda és szocialis helyiség,
L lakéas

0O 10 20 30 40m

S. abra. Angol fenntartéalloméas helyszinrajza: U Uzemanyagtoltd,
O oldalt nyitott gardzs és midhely, | iroda és raktar, > mos6, Sz sz6ro*
anyag rakodé6. P parkolé, SZIi széréanyag tarolé

3l

0O 10 20 30 40m

it. dbra. Az, W autépalya balatonaligai fenntartéallomasanak hely-
szinrajza: tl dzemanyagtélté, | iroda és szocialis helyiségek, €1 fedett
garazs és mihely, T szabadtéri tarolé, NY nyitott szin, K raktar, séraktar

4. 4bra. Az 111 aut6épalya martonvasari fenntartédllomaéasa

Két teleptipust kilonbdztetnek meg. Agyakrab-
ban alkalmazott telep helyszinrajzat a 2. abra mu-
tatja be, a masodik valtozat épuletméretei Kkiseb-
bek, ezt a téli szolgalat timaszpontjaként hasznal-
jak. Atelep uralkodo épitménye a sotarolé és az ele-
vatoros szordanyag rakodo.

Az M7 autopalya fenntartéallomasainak éplletei
is egy kozépsé udvar korll helyezkednek el (3. és
4. abra). A téli forgalombiztositds tobblet hely-
igényt jelent, mivel a cementbeton fépalya — kriti-
kus helyzetektdl eltekintve — a hatékony sbzés
helyett csak homok-salak szoréssal érdesithetd.

Autopalya fenntartédlloméasok hazai tipustervé-
vel még nem rendelkezink, de az autopalya ut-
mestersegek kialakitasara kiirt és elbiralt orszdgos
tervpalyazat mar a kozeljov6ben segitséget nyujt
ennek kialakitasaban.

A fenntartédllomésok f6bb adatait az 1. tablazat-
ban hasonlitottuk Gssze.

3.3. A fenntartéallomasok berendezései

Afenntartéallomasokon a gépjarmiivek, munka-
gépek és egyéb eszkdzok javitasdhoz kulonboz6 be-
rendezések, mihelyfelszerelések sziikségesek. A ter-
vezett berendezés és felszerelés attél fiigg, hogy a
teljes javitast, vagy annak csak egy részét kivan-
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Az autopalya feimtartéallomasok legfontosabb épitési adatainak dsszefoglalasa

Franciaorszag

Megnevezés (k6zéptipus)

Kozponthoz tartoz6 autépalya

NOSSZA  wooeeeeeeeeeeeee et kb. 60 km
Fenntart6adllomés teriillete ... 15 000—
—20 000 ni2
Epiiletek kéz6tti udvar ................ 50 X 80—
— 60 X100 m
Iroda és szocidlis helyiségek......... kb. 385 m2
Garazs és javitomihelyek.... k'b.1000 m2
RAKIAT e 160 m 2
Szo6léanyagraktar.... 200 m2
Lakas a telep mellett ...... 8— 10 db

Lakés a telep KGZeleben ... szlkség szerint

jak-e a helyszinen elvégezni. Az egyszeri beszerzés
koltségigenye Franciaorszagban atlagosan 120 000
Ffr, az NSZK-ban 60 000 DM.

A korszer( autdpélya-ltzemeltetés elengedhetet-
len feltétele a gyors informacidszerzés és tovabbitas.
Ennek megszokott eszkdzei a kilonbdzd hirkozlési
berendezések, fejlettebb formai: a televizio és az
automatikus vagy félautomatikus forgalomtechni-
kai eszk9zok.

Biztositani kell a fenntartéallomas és a hozza tar-
toz6 autopélya-szakasz belsd hirkdzlési 6sszekotte-
tését, tovabba a kozpont és kilvilag kapcsolatét.
Az dsszekottetések megoldhatdk vezetékes és radios
aton, vagy mindkét mddszerrel. Bels6 hirkdzlésre
altalaban az utdbbit hasznaljak.

A fenntartéallomasnak hirkézlési kapcsolatban
kell lennie a teruleti iranyito egységgel, a szomszé-
dos alloméasokkal, valamint az egyeb szolgéaltata-
sokkal és szervekkel.

Az M7 autdpdlya fenntartéallomasai telepitett
és mobil radios oOsszekottetésekkel rendelkeznek.
Az adas és a vetel lehet6sége azonban csupan az
autopalya mintegy 50%-an biztositott.

A gyorsabb és hatékonyabb informaciokozlés ér-
dekében 1973-ban segélykéré telefonokat létesite-
nek az autépalya Budapest —Székesfehérvar kozotti
szakaszan. A segélykérd telefon vezetékes kapcso-
latéi. A telefonoszlopokat a palya két oldalan egy-
mastol 2 km-re, a telefonkdzpontot a martonvasari
fenntartéalloméson helyezik el.

3.4. A fenntartédllomasok személyi alloméanya

A személyzettel kapcsolatban két probléma me-
ril fel: a szilkséges létszam és a szervezeti felépités.
A sziikséges létszam fligg: az autdpélya tervezeési
megoldésaitol és a Kivitelezés mindségétdl, az alta-
lanos Gtallapottdl, a forgalom intenzitasatol, a szol-
galtatds megkivant szinvonalatdl, a téli viszonyok-
tol és a vallalatnak kiadott munkak aranyatol.
Az autdpalya lzemeltetése az 1. pontban el6-
adottak kovetkeztében azonos hossz mellett is na-
gyobb munkaer6t igényel, mint mas féatvonalé.
A Kkarbantartassal foglalkozé személyi allomény
beosztasanal két valtozat vehetd figyelembe:

— az autdpalya-szakasz brigddok kozotti felosz-
tasa,
— a munkalatok funkcionalis szétosztasa.

/. tablazat

M7 autépalya

NSZK é‘)ggilsl? Marton - Balaton -
vasar aliga
kb. 50 km 20— 30 Kin 52 km 56 km
20 000— 4000 m2 20 000 m2 18 000 m2
—25 000 m2
kb. 50X 70 in kb. 50 X65 m 44 X 46 m 45 X 60 m
kb. 400 m2 kb. 75 m2 590 m2 490 m2
kb .1000 m2 kb. 490 m2 1560 m2 1150 m2
160 m2 kb. 50 m2 360 m2 320 m2
200 m2 480 m2 — 60 m2
— 8 db 8 db

szikség szerint —

A masodik megoldas elénydsebb, mivel igy haté-
konyabb az alkalmazott korszer( technologia.

Az lzemeltet6 szolgélatok ellatasahoz kiilon sze-
mélyzet szilkséges.

A francia autépalydkon a fenntartéallomasok
torzslétszama mellett a sziilkségletnek megfelelGen,
id6szakosan vagy allandban kisegit6é munkésokat
is alkalmaznak (tovabbi mintegy 8—10 f6); a dijbe-
szedd szolgalathoz csomépontonként 12 6 tartozik.

Az NSZK-ban 1969-ben 75 autépalya fenntarté-
alloméason Osszesen 3500 személyt foglalkoztattak.

Anglidban az ellen6rzést hetente két alkalommal
a terlleti irdnyitéegység meérndke végzi.

Olaszorszagban a karbantartasi munkékat lehe-
t6ség szerint vallalatoknak adjak ki. A fenntarto-
allomés létszama ennek megfelel6en alacsony.

Az M7 autépalya két lzemeltetési szakaszan
1972-ben a személyzet létszadma 6sszesen 87 6 volt.

Amartonvasari fenntartéallomas a hozza tartozo
autopélya-szakaszon kivil is végzett kisebb mun-
kékat. A gépjavité mlhelyben egy technikus veze-
tésével 15 szakmunkés dolgozott. Feladataik kozé
tartozott a martonvasari gépallomény mintegy héa-
romszorosat Kitevd gép- és jarm(ipark rendszeres
fellilvizsgalata és javitasa.

3.5. Gépjarmlivek és munkagépek

Az autopélydk lzemeltetése az elvégzendd fel-
adatokhoz igazodd gépjarm(- és munkagépparkot
igényel.

Afrancia és nyugatnémet gyakorlatban hasznélt
gépeket a 2. tablazatban foglaltuk dssze.

A jegyzék els6sorban a biztonsagi szolgalathoz,
a téli szolgalathoz és a folyamatos kisebb karban-
tartasi munkék elvégzéséhez szlikséges eszkozoket
tartalmazza.

A biztonsagi szolgélat rendelkezésére all a tab-
lazatban szerepl6 3. sorszamuU kis tehergépkocsi,
jelz6tablakat szallité utanfutéval (5. abra).

Igen jelents a téli szolgalat gépparkja. Legalabb
10 tonna raksulyu tehergépkocsikra széréberende-
zéseket szerelnek (6. abra). A gyors kiszolgalast al-
taldban elektromos meghajtasu, énm(kddd rako-
doval biztositjak.

A rendszeres karbantartashoz gyakran hasznal-
nak tébb munkafajtara is alkalmas alapgépeket.
AB. abran lathato tehergépkocsit nyari idészakban
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2. tablasat

Az autopalya fonntartéallomasuk gépparkja Franciaorszagban és azNSZK-bun

NSZK
sggrrn_ Gép megnevezése normal nehéz Francia Felhasznalas! terilet
téli szolgélat esetén
i Nehéz tehergépkocsSi...ccoo.. 5 0 2* Télen: ekével, sz6réval. Nya-
ron: karbantartas 6s javitas
2. Kozepes tehergépkocsi .... 1 1 1 Télen: ekével, sz6réval. Nya-
ron :karbantartds és javitas
3. Kis tehergépkocsi. ... 1 1 2 Szakaszfeligyelet, baleseti he-
lyek biztositasa
Potkocsi, utdnfutd ............. 3 3 3 Szérbanyag, gépek, jelz6tdb-
lak szallitdsa
5. Brigad-szallito gépkocsi ... 2 2 4 Csoportos személyszallitas,
kéziszerszam szallitas
6. SzemélygépkocCSi e 1 1 1 Fenntartoallomas vezetdje
részére
7. Szerszamokat hordozé alap-
o1 RN 2 2 2 Karbantartas
8. Lakokocsi e 1—2 1—2 — Kihelyezett szallashely
9. Kilénboz6 hoekék Ki 20 4* Hoeltakaritas
10. Szlir6berendezés, 6 m3-cs . .. 0 6 3* Automatikus sz6ré, nehéz
vagy kozepes teher gk-ra,
1— 1 db poétkocsira szerelve
11. HOmMard .o 1+ 1** 3 0* Hoeltakaritas
12. Seprégép 1 1 0* Burkolat-tisztitas
13. Flkaszak..... 2—3 2—3 2* Kaszalas
14.  Szerszamhordozé g
 €SZKOZeT o 2 készlet 2 készlet 0* Karbantartds, kaszalas
15. Utburkolati jelzéseket fest6 Fdk Fohk
- T ] ]* Burkolatfestés
K. Onjar6 kompresszor........ 1%* v 0** Karbantartas
(szersz.-kal)
17. Rakodégépek .oiiiiiiiinnne. 4 5 2* Markoldval, daruhoroggal ra-
kodésokhoz
18. Szérbéanyag rakodo,
OnNMUKOAE .o 2—3 2—3 1> Szérészolgalat
19.  Szikség aramfejleszté............ 1 1 1 Elsé6sorban 18. mikodtetésé-
hez
20. Viztartdly s > Mosasi miveletek, 0ntozés,
nehéz vagy koOzepes teher-
gépkocsira, illetve alap-
gépre szerelve
21.  Csatornatisztitd ......c.ceee.... 0™
22,  Hidraulikusan emelhetd Vilagitas, jelz6tablak
kosaras gépkocsi ....oveune. Pex ok 0** karbantartasa
23. Kotéanyag permetez6....... 11** —
24. Hézagkionté f6z6gép ....on... Y —
Beszerzési koltség kozelitéen:........... 0,9 millic DM 1,3 milli6 DM
Enyhe téli id6jarasu tertleten, kiilsé
vallalatok nagyobb arédnyd bevo-
NASA ESELEN ivveviririereierirrnrieenenes 0,7 millié Ffre
Zord téli id6jarasa teruleten, fenntar-
tds sajat eszkdzokkel torténdé el-
VEQZESE €SELEN  .iiiiiiiiiiiiiieieeans 1,5 millié Ffrs

Megjegyzés: * Szikség esetén novelendd. ** Csak si Ukség

tartallyal szerelik fel, és a névényzet Ontdzésére
hasznaljak (7. abra).

Olaszorszagban a karbantartasi munkakkal val-
lalatokat biznak meg, a fenntartéadllomas gép-
parkja ennek megfelelen szerény: 2 személygép-
kocsibdl, 2 kozepes tehergépkocsibdl, 1rakodogép-
bél és 1 kompresszorbdl all. Télen a kdzepes teher-
gépkocsikat hoeltakarité ekével vagy hémaroval
latjak el, és bérelt gépkocsira szerelik a széroberen-
dezéseket.

Az M7 autdpélya gépparkjat és a gépek felhasz-
nalasi terliletét a 3. tblazat foglalja Ossze. A 2. és

r

3. tablazatok 0©sszehasonlitasakor feltind a téli

esetén. *** Tobb fenntartasi szakaszra.

csUszasgatlas gépparkjanak eltérése, annak elle-
nére, hogy az M7 autépalyan so helyett csak a ke-
vesbé hatékony, egy menetben 4—5-szor nagyobb
mennyiséget igényl6 homok hasznalhato.

4. Az M7 autOpdlya Uzemeltetése
és karbantartasa

4.1. A biztonsagi szolgélat

Az 1972 elején szervezett biztonségi szolgalat a
martonvasari kdzponti ugyeletbdl és a palydn moz-
g6 drjaratokbdl all. A szolgalat szombaton és
munkaszineti napokon, tovabba janius 1-t6l
augusztus 31-ig minden nap 7—20 érakozott, egyéb
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hétkdznapokon 7—17 6ra kozott mikodik. A szol-
galatban 16 vezetdés 3f6 gépkocsivezetd, tovabba
2 f6 segédmunkas vesz részt. Két, jelz6tablakkal
felszerelt gépkocsival tartanak drjaratot, és a koz-
pontban készenlétben all egy tehergépkocsi.

Az 6rjéaratok allandé megfigyelés alatt tartjak az
autopalyat, elvégzik a kisebb javitasokat, es bal-
eset esetén forgalomterelést végeznek. A tapaszta-
latok kedvezdek, de a hatékonysag fokozasa érde-
kében szlikséges a személyzet alaposabb kiképzése,

5. 4bra. Francia autépalyan haszn(it biztonsagi gépkocsi

6. abra. 6 ni3 GrtartalmG sz6r6gép, Berliet GLR 160 tehergépkocsira
szerelve

1. 4bra. 5 m 3-es viztartaly 6ntozéshez, Berliet iiLR 160
tehergépkocsira szerelve

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

8. abra. Unimog 406 alapgép els6é és onfelszed6 utanfutdé seprével

0. abra. I'niinog 406 alapgépre szerelt RP-3 vezetboszlopiiioso,
2 m2-es viztartallyal

és az 50 km-es drjarati szakaszhossz 25 km-re
csokkentése.

Az autdpélya lUzemeltetésébdl a renddrségre ha-
rulé feladatok ellatasara kilon rend6rérs (autd
palya-rendérség) szervezése folyik.

Kilonleges Uzemeltetési feladatot jelentett 1972-
ben az M7 félautopalya an. egyiranyusitasa, mely-
nek végrehajtasaban a rend6rségen kivil részt vett
a 31 fés kozuti szolgalat.

4.2. A karbantartdsi munka és néhany m
gazdasagossagi mutatd

Az autdpdlya és a palyatartozékok fellgyeletét
a fenntartodllomés vezet6je naponta, a kozponti
referens pedig hetente koteles az Ut beutazasaval
teljesiteni. A mivezet6knek autdpalya-szakaszu-
kat kéthavonta gyalogosan kell ellendrizniok.

A karbantartdsi munkak technoldgiajat és gya-
korisagat ideiglenes utasitds szabalyozza. Az uta-
sitds szerint

— az autdpalyat hetente kell sepréssel és ha-
vonta mosassal tisztitani,

— a korlatokat, vezet6oszlopokat és jelz6tabla-
kat évente 3—4 alkalommal le kell mosni,

— a csatornakat, arkokat évente kell tisztitani,

— a gyepfellleteket évente 3-szor kell kaszalni,

— az acélpalankot, hidkorlatot kétévente kell
festeni,
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3. tdblazat

Az M7 autopalya gépparkja a karbantartasi munkakhoz és a biztonsagi szolgalathoz

Sor- . . Loz Balatonaliga fgs .
szam Gép megnevezése M artonvasar (ideigl. Siéfok) Felhasznéalasi terilet
A) Egész évben dolgoz6 gépek
1 Kozepes tehergépkocsi (ZIL 130 PR) 1 1 Héeltakaritds, csuszasgatlas, burke-
lattisztitas
2. Onfelrako kozepes tgk. (ZIL 130) ... 1 — Hoéeltakaritds, anyagszallitas
3. Utfenntarté tehergépKocsSi_ oo 1 — Hoéeltakaritds, karbantartas
4, Kis tehergépkocsi (GAZ @+ ZUK) . 2+1* 1+2 Csoportos személyszallitds, szakasz-
ellen6rzés, kéziszerszam szallitas
5. Mikrobusz (Nysa 521) .o 1 — Csoportos személyszallitas
a. Szerszdmokat hordozd alapgép
(UNIMOG 406) v 4 3 Téli szolgdalat, karbantartas
7. Csatornatisztit6 (UNIMOG—Ries
AT L) e 1* — Csatornatisztitas
8. POtkocSin. . 2 2 Alapgéphez anyagszallitas
9. Vontaté (RS-09)... | 1 Elsé6sorban hézagkidntéshez
10. Kézi hézagkidntd 1 1 Hézagkiontés
11. Vibrohenger+ déngolé...... I* + 0+ 3 TOmorités
12. Rakoddégép (Volvo LM 840) . 1 1 Tehergépkocsik rakodasa
13. Létras gépkocsi (Multicar) .. 1* — Karbantartas
14. Burkolatfesté géplanc: Vezet6sav és elvalasztosav festése
Swaro |, FEStO QAP e 1* —
fedez6 kis tehergépkocsi . 2* —
motorkerékpar . 1* —
kézi fest6gép ... 1* — Kis feliletek festése
kis tehergépkocsi ... . 1* —
15. Skoda 706 tartalykocsi oo, 1 1 Ontozés, tisztitdas, télen: hodeltaka-
ritas
16. Kozepes tehergépkocsi (OSI) 450) ... — 1 Anyagszallitas, héeltakaritas
17. UNIMOG alapgépre szerelheté nyari
munkaeszkozok
korlatmosé + 0szIopmoso .o, 2+2 2+2
tablamoso . . 1 1
sepr6é + énfelszed6 sepréd 3+1 2+ 1
padka + rézsii-kasza... . 2+2 2+2
homokrakod6é ... .. 1 e
padkanyesd 4-foldfelrakd ..o 1*+ 1* —
viztartaly, M 3-€S e 4 3
csorlé, kompresszor, foldfaroé ... 1— 1 1— 1
B) Autépalyan csak a téli szolgalatban
dolgozé gépek, eszkdzdk
18 Kozepes tehergépkocsi (ZIL 130 PR) 4 1 Hoéeltakaritds, csuszasgéatlads, burko-
lattisztitads
19 Alapgép (Volvo LM 840)  .vcvveenen 2 — Télen: héeltakaritds, nyaron: rako6-
das
20. Hoémaré alapgépre .. 6* 4* Héeltakaritas
21 Utanfutd szérd alapgépre 1 1 S6széras csomodépontokban
22. Nehéz tgk. széréberendezéssel
(TAtra 148-S3 s 1 1° Hoéeltakaritas, szoras
23. HOeKe e 10 7 (Ries) 401— 20
24. Rakod6 (bérelt) ... " — 1 Szo6réanyag rakodas
5. Kozepes tgk. (DErelt) s — 2 Téli szoras
Beszerzési kéltség 14 millié Ft 1 minis Ft
KOZ @ ITEO @M coovvvveeicric s 11 milli6 Ft* 1 millio Ft*
Megjegyzés: * TOobb fenntartdsi szakaszon, illetve Gtmesterség tertletén, ° bérelt alapgép.

—ea sérilt jelz6tablakat és aeélpalankokat 24,
illetve 72 6ran belll helyre kell allitani stb.

A nyéri karbantartasnal legjobban a kilénb6z6
munkaeszkdzokkel felszerelt Unimog alapgép hasz-
nosithato (8. &bra). Néhany teljesitményadat: kor-
latmosas 3—5 km/h, vezet6oszlopmosas 100 db/li
(9. abra), padkafiinyir6 4—5 km/h, rézsifelllet-
kaszalas 6000—7500 m2h (10. abra), padkanyeses
és foldfelrakds 40 m3h, csatornatisztitds 400—
500 m/nap.

Elengedhetetlen kdvetelmény, hogy a burkolat-
jelek éjjel-nappal jol lathatéak legyenek. A burko-

latjeleket plastiroute festékkel és Uveggyonggyel
készitik. Tartéssaga 1 év.

A fenntartéallomastdl a legszervezettebb felké-
szllést és a legitéképesebb vegrehajtast a téli ho-
eltakaritas és a sikossag elleni védekezés igényli.
A sikosség elleni védekezéshez hasznalt gépeket a
4. tébldzatban, a tajékoztatd szakaszbeosztast a
11. &bran tintettik fel.

Az M7 autopalya (félautépalya) lzemeltetésé-
nek 1972. évi koltsége (az igazgatdsag szintjén)
23,5 millié forint volt, ami koézel 220 000 Ft/km
fajlagos raforditasnak felel meg. Ennek kb. 50%-at
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4. tablazat
A sikossag elleni védekezéshez hasznéalt gépek az MI
autépalyan
Sor- o Sz0r6- gsszes, Bérelt, .,
szam Jarmd, gep an){ag, db db Rendeltetés
Zil PR-130.......... 4,5 G homok széras
2 Tatra + Ries .... 10,0 2 1 homok széras
Tatra
3. IFA sz6ré ... 5,0 2 2 homok szérés
4. Rakoddé ..o — 3 1 rakodas
5 unimag-}-szor6 . 22 2 s6 sz6ras
i). tablazni

Az M7 autdpalya z<in<lt<tésénok koltsrgdsszototH«*
az 1U72. évben

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

. 5 e
>= =%
=8 =%
=8 =2 .
Munka neme >> +~ o~ « c - 10. 4bra. Unimog 400 alapgéphez csatlakoztatott Krinkc—Clilbers
Lot Nool o rézsiikasza
- oX0O0 QOXx-o O
Sg5= POS= o=
= - 3= 2= s
GREE SSEE OFE _ 6. tablazat
A sajat tevékenységben végzett munka koltségtényezGi
Burkolat karbantartasa, az M7 autopalyan
i FEl0fitAS e, 05 10,4 10,9 - .
Tisztitds. oo 2,2 - 2,2 Koltségtényez6 r??l::zegt Meg%/szlas,
Novényéapolas 0,7 1,0 1,7 °
Jelz6berendezések kar-
bantartasa éspotlasa . 2,8 - 2,8 Anyag + szallitas 45 37
Téli szolgalat....cvvnee 2,9 — 2,9 Gép 3,5 29
Biztonsagi szolgalat .... 1,7 - 1,7 : 2,8 23
Egyéb karbantartas .... 1,3 — 1,3 13 11
OSSZESEN e 12,1 11,4 23,5 O5SSZESEN i, 121 100
3udapes Martonvasar Székesfehérvar Siéfok Zamardi
6%0-00- ng— o o
co g'l © 0 .
0 0 0 0 0 0 iokm
2x2 nyomu aut6palya 2x2 nyomu félautopalya —4 szelv.
l(’ I §Z e s 3 I 1K 1 nix >
_ 1 | I R B
E E E £ E E E E E E
JE jé jé JE jé ie ie ie ie ie
- o o n £ 0 0 00

martonvasari szakasz

siéfoki szakasz

11. bra. MI autépalyan (fél autépalyan) a téli csiszasgatlas szervezése. A sz6régépek munkatertlete

a sajat szervezet teljesitette. A részletesebb adato-
kat az 5. és 6. téblazat tartalmazza.

Osszehasonlitasként megemlitjik, hogy a nyu-
gatnémet kodzuti szerv sajat tevékenységének kolt-
ségraforditasa 1969-ben 20 000 DM/autopalya-km
volt (ennek 65—70%-at a bérkdltség teszi ki).

*

A hazai autépalya (fél autopélya) lzemelteté-
sének és karbantartasanak rendszere, szervezete és
technolégiaja kialakuldéban van. A tovabbi fejlesz-
tés soran a szolgaltatas szinvonalanak novelésére és
a hatékonysag fokozésara kivanatos torekedni, el-
s6dlegesen az Uzemi szemléletb6l eredd kovetelmé-

nyek megvalositasaval. Az dsszehasonlitasként em-
litett kalfoldi gyakorlat bemutatasaval ehhez ki-
vantunk segitséget adni.

IRODALOM

M. Faure: ,Uthasznéalati dijbeszedd berendezések iize-
meltetése és igazgatasa” cimmel 1972. oktéber 24—
25-én, a Francia Utigyi Napokon elhangzott el6adés.

A Német Szovetségi Koztarsasdg szovetségi autopalyai-
nak karbantartdsa (kézirat) 1969.

Francia Beruhazasi Minisztérium: Autépalyak karban-
tartasa, 1968.

Autopéalydk lzemeltetésének tanulményozasa Olasz-
orszagban és Anglidban, Gtijelentések, 1972.
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A forgalom elemzése az els6 magyar

Df. MOIDOVIN KRISTOF

A gazdasagi fejlédéssel egyuttjard6 motorizacios
fejlédés kovetkeztében a rohamosan névekvé forga-
lom lebonyolitasa csak a kdzutak &tbocsatoképes-
ségének jelentds novelésével — kezdetben autd-
utak, idével fokozatosan autopalyédk épitésével —
biztosithatd. A jarm(alloméany novekedésével par-
huzamosan fellendil a hétvégi dil6forgalom és az
idegenforgalom is.

1. Az M7 autbpalya épitésének sziikségessége,
forgalmi indokoltsaga

Az autépalyava fejlesztett M7 Gt forgalmat lebo-
nyolitd régi 7. sz. Gton mar az 1960-as években igen
jelent6s forgalmi terhelés jelentkezett. Az dul6-
forgalmon kivil a 7. sz. Gton bonyolddott le Buda-
pest .€s a kozép-dunantdli iparvidék forgalma, to-
vabba ezt az utat hasznaltak a nemzetkozi teher-
szallitdst lebonyolito kamionok is az Adriai-
tengerpartra iranyul6 széllitméanyaikkal.

A hatvanas évek kozepén a regi 7. sz. Ut vasar-
napi és Unnepnapi forgalma — kiléndsen a Buda-
pestre iranyul6 — mar akadozott. A forgalom tul-
haladta a kétnyomu vegyesforgalmu Gtra megenge-
dett 1200 egységjarmdi/ora érteket. Mivel a 7. sz. Ut
sajat nyomvonala — els6sorban az atkelési szaka-
szok és a budapesti kivezetd szakasz kotottseége
miatt — nem volt bévithetd, sziikségessé valt az
M7 sz. autdpalya épitése. Az épités idépontjat és
Utemét az elvegzett forgalmi megfigyelesek befo-
lyasoltak. Az M7 autopélyén ésa 70. sz. Gton jelen-
leg is ellendrzik a forgalmat és mikodtetik a szam-
lal6allomasokat.

Az 1. &braa Baracska I. és Il., valamint Lepsény
I. és Il. allomésokon az éatlagos napi forgalmat ab-
razolja egységjarmiben (E) kifejezve. Az abran lat-
hat6 a mértekado teljesitOképesseég, valamint az
autoat megnyitdsa utani forgalom megoszlasa az
M7 és a 70. sz. utak kozott. Az abrardl a becsilt és a
tényleges forgalom kozotti kildnbség is leolvas-
hato.

2. Az autout, illetve autopalya épitési titeme

A hazai aut6ut-, illetve autépalya épités itemé-
nek meghatarozasanal mértékadok a forgalom ala-
kuldsa és a véarhato forgalmi igények, de megval6si-
tdsa a népgazdasadg e célra fordithato er6forrésai-
nak fliggvenye.

A hazai elsé autopalyat fokozatosan épitették:
els6ként autodtként, majd a masodik Utemben
autdpalyaként. (Kivételt képezett az Ml és az M7
utak koOzos bevezet6 szakasza, amely mintegy
8 km hosszban 2X2 nyomu autépalyaként éplilt, és
az els6 épitési ltemben, 1966 juniusaban adték at a
forgalomnak.)

Az M7 autodt, illetve autopalya egyes szakaszai-
nak Uzembe helyezési idejét az 1. tablazat tlinteti
fel.

Az autoat Zamardiig valo kiépitésének idépont-
jaban (1971-ben) az Gt atlagos napi forgalménak

3

autopalyéan

1. tdblazat
Az 117 aniont, illetve autopalya egyes szakaszai megnyitasanak
idépontjai
Autéut Autopalya km  tizembe helyezés
ideje
Budapest—
Torokbélint
(5—13 km) 8 1966 junius
Torokbélint—
Martonvésar
13—30 km 17 1966 junius
Martonvasar—
Képolnasnyék
30—43 km 13 1967 jalius
Kapolnasnyék—
Székesfehérvar
43—56 km 13 1968 junius
Székesfehérvar—
Polgérdi
56—80 km 24 1970 janius
Polgardi—
Balatonaliga
80—90 km 10 1970 augusztus
Balatonaliga—
Si6fok—Zamardi
90—112 km 22 1971 jalius
Torokbalint—
Martonvésar 17 1972 szeptember
Martonvésar—
Székesfehérvar 26 1973 jalius

alakuldsa a 2. dbrén lathat6. A teljes Gtszakaszon a
forgalom nagysadga meghaladta az 5000 E/h érté-
ket.

3. A forgalom fejl6dése és atterelédése
a 70. sz. utrol az M7 autoéutra

A forgalom fejl6désére és a régi utrol az Gj Utra
valo atterel6désre a két uton egyidében mikddo
szamlaléallomasok adataibol kovetkeztethetiink.
Az allomésok adatai 1963-t6l ismeretesek (2. t&b-
lazat).

Xnf
®

1956 1960 1965 1967 1970 1972

®

1 abra. Az LU és 70. sz. utak'kdzotti forgalom megoszlas, fent a Ba-
racska I. és Baracska Il., alul a Lepsény 1. és Il. mérdallomasokon mért
adatok alapjan
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5

A altra. Az MI autéut 1910. és 1911. évi adagos napi forgalma

| 2. tablazat
Az Erti |. és torokbalinti szamlaloallotnasok atlagos
forgalméanak megoszlasa

(jmG/nap)

Szgk. + Mkp. + Tak Osszes motoros
Ev + Busz gK. jarmd

. Torok- o . Torok- Torok -

Erd L parint ET9T parint B9 balint
1963 3959 1201 5160
1964 4552 - 1364 - 5916 -
1965 4964 - 1386 - 6350 -
1966 az autéut else szakaszainak megnyitas éve

(a forgalomszamlalas adatai nem teljesek)
1967 3102 3520 1088 959 4190 4479
1968 3485 3950 1791 1331 5276 5281
1969 4319 5227 1564 1269 5883 6496
1970 5000 5688 1 1338 1350 6358 7038
1971 5741 7457 1653 7394 7394 9095
1972 6532 8205 1810 1719 8342 9914

Szézalékos megoszlas

1967 46,8 53,2 53,2 46,8 48,3 51,7
1968 46,9 53,1 57,4 42,6 50,0 50,0
1969 45,2 54,8 55,2 44.8 47,5 52,5
1970 46,9 53,1 49,8 50,2 47,5 52,5
1971 43,5 56,5 50,2 49,8 44,8 55,2
1972 44,3 55,7 51,3 48,7 45,7 54,3

Altalanossagban megallapithatd, hogy az Gj at
elszivd hatdsa a szakaszok egylttes hosszanak,
valamint az autéut regiondlis jelent6ségének nove-
kedésével valtozott.

A 2. tdblazatb6l az is megallapithatd, hogy az
M7 autodltra a személygépjarmd-forgalom nagyobb
mértekben terel6dott at, mint a teherforgalom.

Az Ut 30,5 km-ében levé baracskai szamlaléallo-
méason a forgalommegoszlas mar jelentésen eltolo-
dott az Uj, M7 autoudt javara. A 3. tablazat adatai
szerint 1967-ben, kozvetlenill a megnyitas utan a
forgalom 72,6%-a az Uj M7 autdutra terel6dott at;
1972-re ez az arany 76,8%-ra emelkedett.

kozlekedéstudomanyi szemle

3. tablazat

A Baracska |. és Baracska Il. szamlalé allomasokon mért
atlagos napi forgalom megoszlasa

(jm(/nap)
Szgk. + Mkp. + 4
, + Busz Tgk. Osszes motoros
Ev B. I B. Il. B. I B. Il. B. 1 B. TT.
7.sz. M7 7. sz. M7 7. sz. M7
féut autéat  féut autoat féat autéat
1963 2139 662 2801
1964 2390 - 869 - 3259 -
1965 2624 - 791 - 3415 —
1966 3554 - 1080 — 4634 —
1967 Az aut6ldt masodik szakaszdnak megnyitasi
eve

1968 1026 3192 598 1118 1624 4310
1969 1255 4030 519 1064 1774 5094
1970 1572 5635 496 1240 2068 6875
1971 1635 6079 565 1449 2200 7528
1972 1916 6708 591 1576 2507 8284

Szazalékos megoszlas

1968 24,3 75,7 34,9 65,1 27,4 72,6
1969 23,8 76,2 32,8 67,2 25,8 74,2
1970 21,8 78,2 28,6 71,4 23,3 76,7
1971 21,2 78,8 28,1 71,9 22,6 77,4
1972 22,2 77,8 27,3 72,7 23,2 76,8

A baracskai szakaszon tehat az M7 autout von-
zésa es ezzel egyutt a forgalomatterel6dés mértéke
is megnovekedett. A tehergépkocsik atterel6dése
valamivel kisebb; ebben szerepet jatszhat a
Velencei-t6 melletti telepiilések aruellatasaval kap-
csolatos teherforgalom is.

Az aut6ut egyes szakaszainak megnyitasaval a
7. sz. Ut Székesfehérvaron atvezetd szakaszénak
forgalma ugrésszerien novekedett. Ez a gépjarm(-
allomany novekedése mellett részben a jobb ut for-
galomvonzd, utazast kedveltet§ hatasanak is tulaj-
donithato.

1970-ben az autéut Ujabb szakaszanak megnyi-
tdsa a térségben ugrésszerli forgalomndvekedést
okozott. Az 6sszes motorosforgalom egy év alatt
10 160-rdl 12 948-ra, vagyis 27,5%-kal emelkedett.

Figyelemre mélt6 az atterel6dés szamainak vizs-
galata a székesfehérvari szamlaléalloméasok adatai-
nak tikrében. Az igen nagy vonzaskorzetd, fejlett
ipard varos el6tti szamlaléallomas szerint a 7. sz. Ut
1969-ben még 10 160 Ijérm(i/nap értékd évi atlag
forgalmat bonyolitott le. Az autopalya megnyitésa-
kor a forgalom 41,6%-a kertlte el a varost, ma pe-
dig kozel fele az 0j, varost elkertil6 M7 autodton
halad (4. tablazat).

Mér az autdut els6, illetve masodik szakasza
megnyitadsanak évében (1966, 1967) Lepsény 1 &l-
loméason is er6teljes forgalomndvekedés volt ta-
pasztalhatd. Az autoat utolsé el6tti és utolséd szaka-
szdnak megnyitdsa a lepsényi térségben az autd-
uton erételjes forgalomndvekedést, forgalomvon-
zast eredmenyezett. Ez részben annak tulajdonit-
hatd, hogy Székesfehérvar és fi Balaton kozott a
71. sz. utra iranyuld forgalom is az M7 autolton
bonyolddott le az aligai csomdpontig, tehat nagy
volt az atterelddés a 8. sz. utr6l. Lepsény 1. alloma-
son; a csucsoéra-vizsgalatok 1972-ben az el6z6 évhez
viszonyitva kiugro értékeket mutattak. Ebben a
forgalomvonzas mellett nagy szerepe volt a nyari
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4. tablazat

1 Székesfehérvar |. és Székesfehérvar It. szamlalo
alloméasokndal mért atlagos napi forgalom megoszlasa

(jmG/nap)
Szgk. + Mkp. + 4
, + Busz Tgk. Osszes motoros
Ev sz l. sz 11 Sz.J. Sz. Il. sz 1. sz Il
7.sz. M 7 7. sz. M 7 7. sz. M 7
féat autéout féut autoat féut autodt
1963 2988 833 3 821
1904 4416 — 966 — 3582 —
1965 4285 — 1075 — 5 310 —
1966 4772 — 1192 — 5 964 —
1967 6437 — 1814 — 8 251 —
1968 6967 — 3262 — 10 229 —
1969 7574 — 2586 — 10 160 —

1970 5693 4710 1864 681 7557 5391
1971 4733 4722 1734 828 6 467 5550
1972 5196 5073 1695 1066 6891 6139

Szé4zalékos megoszlas

1970 54,7 45,3 73,2 26,8 58,4 41,6
1971 50,0 50,0 67,7 32,2 53,8 46,2
1972 50,6 49,4 61,4 38,6 52,9 47,1

vasarnap délutani egyiranyusitasnak is. (Maxima-
lis csucs 1971-ben 1997 motoros jarmd/ora. 1972-
ben 2895 motoros jarm(i/6ra.)

Az eddigi adatok bizonyitjak, hogy az Ut regio-
nlis jelent6ségének ndvekedésével egyitt jar a for-
galomvonzo hatés novekedése is.

Az autdut egyes szakaszainak megnyitasa utan

kulonosen 1970-ben — Sidfok 1. allomason is
erGteljes forgalomndvekedés mutatkozott. Az
utolsd szakasz atadasat kovetéen (1970 és 1971-
ben) a forgalom 37%-kal ndvekedett, mig 1972-ben
némi visszaesés jelentkezett. Ez kiilonb6zd okokra
vezethet§ vissza (igy pl. az Uj Gtvonalon a megte-
kintést célz6 utazasokbdl addédd tobbletforgalom
elmaradasa). Az adatokbdl az is lathatd, hogy a két
utvonal forgalommegoszléasa a régi Gt javara valto-
zott. A Balatonszéplak felé utazok nagy része
Siofokon halad at (1971-ben az aut6éuton jelentds
szdmban a zamardi csomoponton mentek, majd
innen fordultak vissza, 2—4 km tdbbletutazéssal),
a tavolabbra utazék egy része pedig Siofokot
—vonz6 hatasa miatt — keresik fel. Ez indokolja a
siofoki 65-0s Uti csomoépont megnyitasanak sziiksé-
gességét. A Sio-hid folyamatban levé kiszélesitésé-
vel, ennek kdvetkeztében a csucsforgalmi idében a
torl6das csokkenésével az athaladdsok szama eés
aranya Siofokon valo6szin(leg ndvekedni fog.

A szolgéltatasi szinvonalra jellemzd mértékado
oraforgalom Torokbalint és Balatonszabadi k6zott
kozel allando, és ezen a szakaszon mar 1971-ben
minden(tt meghaladta az OKTSZ &ltal a két for-
galmi savl gyorsforgalmi Gtra még megengedett
felsé hatarérteket, az 1400 E/h-t (3. abra).

A Torokbalint el6tti Ml és M7 kdzos autopélya-
szakasz nagyobb forgalma érthetd. Itt csupan azt
kell figyelembe venni, hogy az autopalya kapaci-
tastartalékkal mar alig rendelkezik, a csucsid6szak-
ban az ellenirdnyl forgalomnak csak mintegy
10%-a. A 2X2 forgalmi savl autépélya kapacitasa
ugyanis ez esetben 3100 E/h, a 30 érai terhelés en-
nek 80%-a.
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3. dbra. Az MI autéut 1971. évi mértékad6 draforgaliua

Balatonszabadi utan a mértékadd o6raforgalom
(MOF) er6sen csokken, ami arra mutat, hogy csucs-
id6szakban a jarm(vek nagyobb része Si6fokrdl in-
dul, illetve Si6fokon halad &t. Bizonyitja ezt a
Siofok I. allomas aranylag magas cstcsora-értéke
(1085 E/h) is. Ezekbdl az adatokbdl megéllapit-
hatd, hogy az M7 autout Sidfokig autdpélyava
valt, fejlesztése mar most indokolt és szilkséges a
szolgéltatasi szinvonal kielégitése, a forgalmi torl6-
iz';%ok, dugdk, valamint a balesetek elharitasa érde-

ében.

4. A forgalom ingadozéasa, a hétkdznapi
és hétvégi (vasarnapi) forgalom

A napi forgalom ingadozasat egy hétkéznap és a
kapcsolodo vasarnap 6 és 22 orak kozotti oraforgal-
manak abrazolasaval szemléltetjik.

Tekintettel az M7 autoat 1972. évi vasarnap
déluténi egyiranydsitasara, az 1971. évi adatokat Is
kozoljuk. Az osszehasonlithatdsag érdekeben mind-
két evben a mértékaddnak tekinthet§ olyan
augusztus kozepén levé napok forgalmat vettik fi-
gyelembe, amikor az id8jaras kedvez6, napos és me-
leg volt.

Az M7 aut6-utat harom szakaszra osztottuk; a
kdnnyebb dsszehasonlitas érdekében a parhuzamos
alloméasok adatait grafikonon tuntettik fel:

a) Budadrstdl a Székesfehérvari 1. csomdpontig
(4. &bra):

b) Székesfehérvar I. csomoponttdl a balatonsza-
badi csomopontig (5. abra)

c) A balatonaligai csomoponttél a zamardi cso-
mopontig terjedd szakaszokra (6. abra).

A grafikonbol megallapithatd:

— az a) és b) szakaszokon a hétkdznapi forga-
lom csaknem egyenletes, de a 70. sz. iton a vasar-
napi is egyenletesebb;

— a C) szakaszon az M7 autdut forgalma egyen-
letesebb. A vasarnapi forgalom ingadozasa 1972-
Fenlmér sokkal nagyobb, mint a hétkdznapi forga-
omé;
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4. dbra. N1 forgalom hétkdzuapi és hétvégi 6rankénti ingadozasa Buda-
Ors—Székesfehérvar kozétt: Baraeska II. és 1. forgalomszamlalé allo-
masok — fent 1971. augusztus I*i-én és augusztus 15-én, vasarnap, lent
197%4. augusztus 15-an, vasarnap (délutdn egyiranyu kozlekedés) és
augusztus Ki all — mért adatai

|rm 85,900 km

|

N g i £ £ £ o« 2 2 o
o] ® ¢ o 4 m a-uoebfsoO @
I vasarnapi orankénti forgalom ----------- hétkéznapi 6rankénti forgalom

5. abra. A forgalom hétkéznapi és hétvégi 6rankeénti ingadozasa Székes-
fehérvar—lialatonaliga kozott: fent az 1971. augusztus 12-én és augusz-

tus 15-én, vasarnap, lent az 1972. augusztus 13-an,vasarnap (délutan

egyirdnyla kozlekedes) és augusztus lli-an mért adatok

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1971

(m7) 104,950km

[np 110,850 km

1972

[mt) 104,950 km

vasarnapi orankénti forgalom - hétkoznapi 6rankénti forgalom

+ vasarnap délutani egyiranydsitds az M7 daton
6. abra. A forgalom hétkoznapi és hétyé?i 6rankénti ingadozéasa Bala-
tonaliga—Zamardi kozétt: a Siofok 11. és I. forgalomszamlalo allomasok
— fent az 1971. augusztus 12-én, és augusztus 15-én vasarnap, lent az

1972. augusztus 13-an, vasarnap (délutdn egyiranyd kozlekedés) és
augusztus K»-an mért — adatai

— hétkdznap a délel6tti és délutani csicsidd for-
galma kozelebb &ll egyméshoz, mint vasarnap;

—az a) és b) szakaszon a vaséarnap délel6tti
csucs a 70. sz. uton kés6bb, a délutani korabban je-
lentkezik, mint az M7 autéaton. Ac) szakaszon
— mind a 70. sz., mind az M7 (ton — vasarnap
?gyidében van a délel6tti és a délutani csucsforga;
om;

— az M7 autéuton a vasarnapi forgalomingado-
zés er6teljesebb lett 1972-ben, mint 1971-ben volt.
Ez részben az egyiranvusitas kovetkezmenye;

— Siéfok 1. alloméson a hétkdznap mért forga-
lom ritmusa és nagysaga a vasarnapihoz hasonld,
Siofok 11. alloméason délel6tt és délutan jelent6s a
hétkdznapi és a vasarnapi forgalom nagysaga ko-
zOtti 6rankénti eltérés;

— Budapest és Székesfehérvar kozott a 70. sz. Gt
Kisegit6 jelentésége egyre nagyobb.

A forgalomszamlalé alloméspéarokon mért havi
motoros forgalom adataibol, a forgalomingadozas
szamszer(i és sz&zalékos megoszlasabol megéllapit-
hato:

— Budapest és Székesfehérvar kozott a két Gtvo-
nal személygépjarm( forgalméanak megoszlasa csak-
nem allando aranyd, 4 : 1—3 : 1 kozott valtozik,
mig a tehergépkocsi-forgalom a nyéri hénapokban a
70. sz. Gton nagyobb aranyd (2 : 1korali);

— Lepsény térségében a forgalom megoszlasa (a
havi atlagok alapjan) a két dtvonal kozott egész
éven at csaknem egyenletes. A személygépjarm-
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vekre 3:1, a tehergépkocsikra 2 : 1—3 : 2 ardny a
jellemzé.

— Siofok térségében a forgalom megoszlasara
— kiléndsen a majus—oktéber kdzotti hdnapok-
ban — személygépjarmiivekre az 1 : 2 arény, te-
hergépkocsikraaz 1 : 3 aréany jellemz6.
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5. Az M7 uton lebonyol6dé forgalom jellemz6i

A kdvetkez6kben az M7 autéiton lebonyolddo
forgalom harom f6 jellemzgjét: a cstcsorak alaku-
l4séat, a sebesség és a baleseti mutatok vizsgalatat
elemezzik.
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5.1 Csucsordak alakulasa

Az M7 autduton az atlagos napi forgalom (ANF)
értéke Budapesthez kozeledve egyenletesen emel-
kedik, vagyis az egész evi forgalomban Budapest
forgalomkeltd, illetve vonzd hatdsa (egyéb sugér-
irdnyu Utvonalainkhoz hasonldan) a tavolsaggal
aranyosan csokken. A 7. abran feltlintettlk
ANF értékei mellett az év legforgalmasabb, illetve
az év 30 legforgalmasabb Grajaban észlelt mérték-
add oraforgalom (MOF) értéket is.

Ezzel szemben a csucsorak forgalma — ami az
M7 autéuton jellegzetesen a hétvegi forgalom — a
lepsényi mérdallomastdl Budapestig kozel allando
értéket mutat. Ez bizonyitja, hogy cstcsidében az
ut igénybevétele egyenletes volt, mert a kapacitas
kimer(lése miatt a forgalomnagysag nem noveked-
hetett tovabb.

Az (t hosszéban konstans MOF értékek és a té-
volsaggal valtoz6 ANF értékek hanyadosa termé-
szetesen valtozd, igy a csucsératényez6 az Ut hosz-
szaban nem egyseges. Bar feltehet6, hogy a na-
gyobb teljesit6képességl Ut kiépitése esetén a cslcs-
oratényezd még az 1971-ben kapott értéknél is ma-
gasabb lenne, az dsszehasonlitashol az is lathatd,
hogy a tényez6k mintegy 50%-kal magasabbak a
hasonlo jelleg( forgalmi utakon mértnél. Ez a je-
lenség azonban nem az autépalya, hanem a bala-
toni forgalom jellegzetességének tekinthetd.

Ugyancsak a kapacitas kimerilését bizonyitjak
az 5. tablazat értékei. A tdblazatban a méréalloma-
sokon 1971-ben 1200; 1400; 1600, illetve 1800 E/h
értéket meghalad6 forgalmd 6raszdmot tlintettiik
fel. Amig az 1200 és 1400 E/h forgalmak novekvé
szamu el6forduldsa (Budapest felé kozeledve) a
mér6alloméasokon mért ANF-ek aranyat megha-
lad6 mértékd, 1600, kulondsen pedig 1800 E/h for-
galom folott nem érvényesilt ez a tendencia.
Mindez a kapacitasbovités sziikségességére mutat,
amit ideiglenesen a hétvégi egyiranyusitas biztosi-
tott.

5. tdblazat
A kapacitasb6vités szikségességét mutaté adatok

1800 1600 1400 1200 ANF

1971 E/h forgalmat meghaladé
cstcsok eléfordulasa- E/nap
nak id6tartama (6ra)

Budadrs 2x2
nyomu auté-

palya .. 130 300 300 300 21 116
Félautépalya

Torékbalint .. 4 44 150 300 11 889

M artonvasar .. 6 17 65 230 9 878

Székesfehérvar 12 24 38 80 7670

Lepsény ... 7 18 32 60 5 358

Siéofok ... 3971

5.2 Atlagsebességek az autopalyan

Autépalyara jellemz6 gépjarmiiaramlas csak az
1972 nyaran bevezetett hétvégi egyiranyusitas al-
kalmaval jott létre. Ezzel kapcsolatban a kovet-
kez6 mérési eredmények adodtak:

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kdzepes (délutani) forgalomban:
kulsé (jobb oldali) savon,

az atlagsebesséy ......ccoveiiiiiiieiiinns 82 km/h

az eloszlasgorbe 85%-0s értékéhez tar-

t0Z0 SEDESSEY ..o 95 km/h
belsé (bal oldali) savon,

az atlagsebesseg .......cooveiiiiiniene, 104 km/h

az eloszlasgorbe 85%-0s értékéhez tar-

t0Z0 SEDESSEQ..cvvieieireieee e 127 km/h

Ugyancsak az egyiranyasitott palyan, de na-
gyobb forgalomintenzitas mellett vegzett mérések a
forgalom és a sebességek kapcsolatara is kiterjed-
tek. 1800—2700 jarm(/6ra forgalomintenzitas ko-
z06tt a jarmioszlop atlagsebessége 80 km/h értékre
tehetd, de a két forgalmi sav kozott sebessegki-
I6nbség volt regisztralhatd. 2700 jarmdi/h forga-
lomnagysag folott a sebességek csokkenése mar
rohamos, s kb. 2850 jarm{/h forgalomnagysag te-
kinthetd a teljesit6képesség hataranak (ehhez
65 km/h sebesség tartozott).

5.3 A baleseti mutaték alakulasa az autopalyan

Osszehasonlitottuk az autépélyat és az autd-
utat, illetve az érintett megyék vegyesforgalmu
egyszamjegy( Utjait a baleseti mutatok alapjan.
Az &brézolt mutatoknal figyelembe kell venni,
hogy kilénb6z6 hosszUsagu utszakaszokra vonat-
koznak (8. dbra). Az autduton — bar nem kdiilonil
el a tobbi Gttol —kedvez6bbek a baleseti ertékek.
A 8km hosszu autépalya hatarozottan kedvez6 ké-
pet mutat az egy millio jArm(ikilométerre jutd bal-
esetek szempontjabol.

6. Az egyiranyusitas tapasztalatai

Mar 1969-ben felmerilt a nyari hétvégek, ezen
belul is a vaséarnap esti kiemelked6 cstcsorék for-
galmi torlédaséanak enyhitésére a két Gt optimalis
felhasznalasanak terve.

A korébbi években az egyiranyusitas bevezeté-
sére els@sorban a budapesti bevezetd szakasz sz(ik
keresztmetszete miatt kerult sor.

Az 1971. évi csucsoraforgalom elemzése kapcsan
mar ismertettiink néhany olyan problémat, amely
arra utalt, hogy az M7-es autout elérte teljesitéke-
pességenek hatarat. Mind gazdasagi, illetve vezetés-
pszichologiai, mind pedig forgalombiztonsagi szem-
pontbdl elkerulhetetlenné valt a forgalom egyira-
nyusitésa.

Széleskord felvilagositd tevékenység és szakmai
el6készités utdn az M7 autoutat az 1972. év harom
nyari hdénapjaban, vasarnap 12 és 22 ora kozott
egyiranyban autépalyava allitottuk at. Az ellen-
kez6, Balaton felé iranyulé forgalmat — a tovabbra
is kétirAnyu — vegyesforgalmua 70. sz. fékozleke-
dési ut bonyolitotta le.

Az intézkedés lehetdvé tette az Ut kapacitasanak
igen jelent6s novekedését (2700—2800 jarmdi/ora
értékig), s a kockazatmentes forgalmi kortilmények
kozotti el6zések végrehajtasat.

A kapacitasndvekedés, az atlagos sebességemel-
kedés mellett az intézkedés masik, vitathatatlan
eredménye, hogy a balesetek az el6z6 év hasonld
id6szakahoz viszonyitott atlagos fajlagos sulyos-
s&ga jelentés mértékben csokkent.
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8. &bra. Haleseti mutatok alakulasa 1971-ben Pest, Fehér és Somogy megye egyszamjegyd Utjain,
az autéutakon és az autépdalyan (altaldban 2—5 km-cs szakaszokon)

Az egyiranyusitas idején nehézségeket okozott a
budapesti bevezetd szakasz (részben az Ml és az
M7 utak taladlkozésa, részben az Osztyapenko-
szobor kornyéke). Mivel a jobb palya atadasa
— 1972 6szén — éppen a kritikus szakaszt immar
véglegesen autdpalyava avatta, azok a jelenségek,
amelyekre az egyiranyusitas felhivta a figyelmet,
nem csupan az elkdvetkezendd nyari hétvégeken,
de a mindennapi forgalom lebonyolitdsaban is je-
lentkezni fognak. Ezert kerult sor még az 1973-as
nyéri idény bekoszontése el6tt az MI—M7 utak
csatlakozasanal a harmadik forgalmi sav megépite-
sére.

Az egyirdnyusitasra az elkdvetkez6 években —a
jobb palya teljes elkésziléséig — a kedvez6 tapasz-
talatok alapjan, a nyari vasarnapokon tovabbra is
sziikség lesz (athidalé megoldasként). A lebonyoli-
tasra vonatkozoan ugyancsak hasznos tapasztala-
tokat nyUjtott az els6 év: az egyiranyusitas a nyari
xasérnapi 16—21 6ra kozotti csicsorakra korlatoz-

ato.

7. A varhato forgalom alakulasa,
a tovabbi kiépités Utemezése
a forgalombecslés alapjan

A varhatd forgalom elméleti meghatarozasanal
elsésorban a forgalom fejl6dését vettuk figye-
lembe és ennek alapjan hataroztuk meg az M7
autdpalya tovabbi forgalmat, illetve tovabbi épité-
sének sziikséges id6pontjat, jellemz6 szakaszait és
azokat kiilon-kulon vizsgaltuk.

A Budapest—Szabadbattyan kozétti szakaszon az
M7 utat ketnyomu autopélyaként 1966-ban épitet-
ték meg. A forgalom ndvekedése kdvetkeztében
1972-t6l fokozatosan 2X2 nyomu autépélydva
kellett kiépiteni. A forgalom elérebecslésére végzett

szamitasok szerint 1979-t6l, a forgalom tovabbi no-
vekedése kovetkeztében szilkségessé valik 2X3
nyomu autopalyava kiépiteni.

Ugyancsak ezen a szakaszon 1984-t6l sziikséges
forgalomba helyezni az M7/a autoutat két nyom-
mal. A forgalom tovabbi ndvekedése kovetkezté-
ben ezt 1989-ben 2X2 nyomu autépalyava, majd
1996-ban 2X3 nyomu autopalyava szukséges fej-
leszteni, a forgalom zavarmentes lebonyolitasa ér-
dekében.

A Szabadbattyan—Sio6fok kozotti szakaszon 1976-ig
a 2 nyom elegenddének igérkezik a forgalom lebo-
nyolitasara. 1976-t6l szlkséges a bOvités 2X2
nyomu autépalyava.

A forgalomndvekedés varhatéan indokolni
fogja, hogy 1984-ben az M7/a 2 nvomu utat, az
el6z6 szakaszhoz hasonldan, itt is forgalomba he-
lyezzik, majd 1992-ben a 2 nyomu autéutat 2X2
nyomu autépalyava épitsuk at.

A Siofok— Balatonkoresztir kozotti szakaszon, a
forgalomfejlédes alapjan, az M7 utat 1977-ben 2
nyomu( autoutként, majd 1984-ben 2X2 nyomdu
autopalyakeént indokolt kiépiteni.

A Balatonkeresztir—Letenye kozétti szakaszon.
Balatonkeresztirt6l az orszaghatéarig az M7 autéut
kiépitését a forgalom 1980-ban teszi indokoltta.

*

Osszefoglalva az elmondottakat megallapithato,
hogy forgalmi szemponthdl az autépalya épitése in-
dokolt és sziikséges volt. Az Uj ut forgalomelszivo
hatasa a vartnal nagyobb. A becsiilt 60% helyett
jelenleg a forgalom 75%-a bonyolddik le az auto-
palyan és az 0sszforgalomnak csak X4 része veszi
igénybe a régi féutat.
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kozlekedéstudomanyi szemle

NEMZETKOZI SZEMLE

Autépalyak Eurdpéban

Dr, KAJAK JWLA

A kozuati kozlekedésben szdzadunk els§ harma-
danak végén igen jelentds valtozast figyelhettiink
meg. A kozuti kozlekedési igények rohamos fejlédé-
sével elGszor a kozati jArmivek miszaki jellemzdi
emelkedtek magasabb szintre, majd a jarmdvek
egyre nagyobb tdmegben jelentek meg az utakon.
A modern jarmdvek jobb vonalvezetés( és teherbi-
robb, jobb mindségl utakat tettek sziikségessé, a
jarmiivek témeges mozgasat pedig csak a tobb for-
galmi sdvl utak tudtak biztositani. De még az igy
kiépitett utaknal is igen sulyos helyzetek alakultak
ki, a rajtuk bekovetkez6 balesetek miatt. A mo-
dern, nagysebességl jarmivek egyre novekvd
mennyiségl es biztonsagos mozgasahoz az Uj ige-
nyeknek megfeleld palyat is ki kellett alakitani.

igy jelentek meg el6szor Olaszorszagban a csak
gépjarm(iforgalomra kiépitett, keresztezésmentes
autopalyak 1925—1930 kozott, de ezek az utak
még csak két- vagy haromnyomuak voltak és a két-
iranyu forgalmat még nem vélasztotték el egymas-
tol. A harmincas években azutdn Németorszagban
épitettek jelentds hosszban — mar a mai fogal-
mainknak is megfelel6 — autdpalyakat. A negyve-

. &bra. J1 személygépkocsi ellatottsdg alakuldsa EuripUbau 1950—
1970-ig: 1. Ausztria. 2. Belgium, 5. Csehszlovakia, 4. Dania. 5. Finn-
orszag, 0. Franciaorszag, 7. Gorogorszag. 8. Hollandia, 9. Jugoszlavia,
10. Lengyelorszag, 11. Luxemburg, 12. Magyarorszag, 15. Nagy-Britan-
nia, 14. NDK, 15. NSZK, 1« Norvégia, 17. Olaszorszag, 18. Spanyol-
orszag, 19. Svéajc, 20. Svédorszag, 21. Torékorszag

nes évek elején az Eurépaban kiépitett autopalya-
hal6zat az olaszorszagl 487 km-rel és a német
3860 km hosszi halézattal egyltt minddssze
4347 km volt.

A masodik vilaghaboru a kdzuti kdzlekedés fejl6-
dését is megallitotta, s6t hosszi évekre a mar el-
ért fejlettségi szintnél joval alacsonyabbra vetette
vissza. A gazdaségi élet fellendllésével azutan a
kodzuti kozlekedés is Gjra fejlédésnek indulhatott és
a motorizacios szint emelkedésével az autopalyak
épitése irdnti igények is megjelentek.

I A MOTORIZACIO
ES AZ AUTOPALYAHALOZATOK

Az eurdpai gépkocsiallomany mennyiségileg az
Otvenes évek el6tt messze az amerikai vagy auszt-
raliai alatt volt. Az eurdpai orszdgok kozul 1950-ig
a legmagasabb motoriz&ciés szinvonall Nagv-
Britannia és Franciaorszag sem érte el az 50 szgk/
/1000 lakos értéket és az atlagos 25 szgk/1000 lakos
érték korll helyezkedtek el a fejlettebb orszagok is.
igy a haboru utani els6 6t évben a gazdaséagi ne-
hézségek és az azok egyenes kdvetkezményeként
kialakul6 kis jarmdallomény még nem tette szik-
ségessé az autopalyak épitéseét.

Az eurdpai orszdgok személygépkocsi alloménya-
nak fajlagos novekedését az 7. abra mutatja be.
Ebbdl konnyen attekinthetd, hogy a gazdasagilag
fejlettebb orszagok motorizacios szintje 1950 és
1960 kozo6tt mar meredeken emelked6 tendenciat
mutatott. Ez az az id6szak, amikor ezeknek az or-
szagoknak mar az aut6palyak kiépitésével is fog-
lalkozniuk kellett.

Ennek az id6szaknak végére Ujra elinditottdk az
autépalyaépitési munkakat a Német SzOvetségi
Koztarsasagban, majd Olaszorszagban, Belgium-
ban, Hollandidban, Franciaorszdgban és Anglia-
ban. Franciaorszag és Anglia kissé késve latott az
autopalyaépitési programok megval6sitasahoz ésigy
1960-ra csak mintegy 200 km hosszlsagu halozat
allt a forgalom rendelkezésére. Az ebben az id6-
szakban kiépitett autopalyakkal egyutt az eurdpai
halozat kereken 5900 km hosszlsagura nétt. Az
ebben a tiv évben megépitett autopalydk hossza
kereken 1570 km volt, és ennek jelents része az
NSZK-beli és olaszorszagi autopalyahalézat hosz-
szanak novekedésébdl adddott.

Az 1960-as évek elején a gazdasagilag fejlettebb
eurdpai orszagokban a motorizacids szint mar 40 és
150 szgk/1000 lakosra valtozott. Az 1950. és 1970.
évek kozotti idészakra vonatkozdan az 1. tablazat-
ban 6sszefoglaltuk az eurdpai orszagok motorizé-
Ciés szintje és kiépitett autopalyahalozata fejléde-
sének adatait.
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1. tablazol
Az eurdpai orszagok személygépkocsiellatottsaganak és autépalya halézatanak fejlédése liltiO—11)70 kdzott
Motorizaciés szint Autépalya halézat
Orszag (szgk/1000 lakos) hossza (km)
1960 1965 1970 1960 1965 1970

Ausztria... 66 109 162 333 478
Belgium ..... 82 145 209 183 310 482
Bulgéaria....... - - -
Csehszlovékia.... 21 27 45* - - -
Dania ... 156 218 - 102 184
FIiNNOTSZAG e 43 98 152 - 36 108
FranciaorSZag .o 123 184 246 174 692 1553
(lérégorszag 12 26 - 1 1
Hollandia..... 47 112 198 12 68 500
JUQOSZIAVIA i 5 10 39 — — —
Lengyelorszag.... 3 8 15 139 139 139
Luxemburg.... 145 266 — — 7
M agYarOrSZAQ oo 3 10 23 — 8 8
Nagy-Britannia ..., 95 169 212 202 566 1076
Német Dem. Koztarsasag...... 27 46 68 1378 1378 1450
Német Szov. KOztarsasag ... 110 166 234 2671 3372 4 461
NOIrvEgia .oecvvniciririenns 58 125 192 - 22 79
Olaszorszag 42 103 186 1165 1706 3 907
Portugélia ... 33 51* - 66 77*
Spanyolorszag. u 27 75 - - 180
SVAJC v 110 155 222 - 106 377
SVEAOISZAG it 154 232 283 £ 223 403
SZOVJetUNIO™ ™ i - 200 400
TOrOKOISZAG .oveeevricerrecie e 3 4 — — 24

5924 9388 15 909

* 1969-es adatok. ** Informativ adatok.

Az id6szak els6 felében léptek be az autdpélya-
épiték soréba azok az orszagok, ahol az el6z6 id6-
szakban — vagyis a tervezés és épités meginditasa
idején — a személygépkocsi ellatottsdg a 25—30
szgk/1000 lakos értek koril volt, vagy ahol a meg-
lev Uthalozat kiépitettsege, illetve az igen alacsony
népstirliség még nem tette indokoltta a korébbi ido-
szakban autdpalyak épitését, a motorizacié maga-
sabb szintje mellett sem. Ezek az orszagok Auszt-
ria, Finnorszag, Gordgorszag, Norvégia, Portugélia,
illetve a masodik csoportba sorolhatéan Dania,
Svéjc és Svédorszag. Ebben az id6szakban épitet-
tek a Moszkva korili autopalya-gydr(t is, és igy a
Szovjetunio is az autépalyaval rendelkez6 orszagok
soraba lépett.

Az 1965-ben megindult nagyaranyu autdpalya
épitések azt eredményezték, hogy az eurdpai autd-
palya haldzat hossza — 3500 km autdpalya épitésé-
vel — kereken 9400 km-re emelkedett. Ebben a n6-
vekedésben mar Magyarorszag is szerepel az elsd
autopélya-szakasz — az M1 és M7 kdzos 8 km hosz-
szl bevezetd szakasza — megépitésével, amely
azonban még csak a budapesti bevezetd Utszakasz
talterhelésén tudott segiteni.

Az 1965-t6l 1970-ig terjed6 idészakban mar csak
Spanyolorszag és Luxemburg ndvelte az autépalya-
val rendelkez6 orszdgok szamét, de a mar elindi-
tott autdpalya épités a tébbi orszagban nagy litem-
ben folyt. Ennek eredményeképpen az eurdpai
autopalyédk hossza méar kereken 16 000 km-re ndve-
kedett. Ez azt jelenti, hogy ebben az &téves id6-
szakban méar mintegy 6500 km autdpéalyét épitet-
tek Eurdpaban.

Az 1970-ig épitett autopalydk hosszanak vonat-
kozasaban a Német Szdvetségi Koztarsasag meg-
tartotta a kezdettdl fogva biztositott els6 helyét, a
masodik helyet ismét Olaszorszag foglalta el. Jelen-
t6s autdpalya haldzattal rendelkezik még Francia-
orszag, a Nemet Demokratikus Koztarsasag, Nagy-
Britannia és teriiletéhez mérten Hollandia és Bel-
gium is.

Az 1950-t0l megépitett autopalyak hosszat te-
kintve megéllapithato, hogy a haldzat kezdeti hosz-
szénak kereken négyszeresere n6tt és az dtéves id6-
szakokban elkésziilt autdpalya-hosszak dsszehason-
lithsa er8teljesen gyorsulé novekedést mutat.
Ugyanebben az id6szakban valdsult meg, vagy
egyes orszagokban indult meg a motorizécios fejl6-
dés olyan szakasza, amikor a kezdeti lassu fejlédés
a logisztikus fejlédési gorbe meredek szakaszahoz
ért (1. és 2. &bra). Megéllapithatjuk, hogy az igen

4. dbra. Az eurdpai kiépuli autépalydk hosszanak noévekedése
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sok egyéb (politikai, gazdasagi, foldrajzi) tényez6
befolyasol6 hatasa ellenére is szoros az 6sszefliggés
a motorizacios fok (szgk/1000 lakos) és a Kkiépitett
autopalyak hossza kozott. Az autdpalyak haldzata-
nak kiépitése altaldban a 20—40 szgk/1000 lakos
motorizacios szint elérésénél indult meg.

Il. Az eurdpai autépélya halozat
jelenlegi helyzete

Az 1970-ben megépult autopéalydk hosszat az 1.
tablazat utolsé sora tartalmazza. A kereken 16 000
km aut6palya természetesen nem aranyosan oszlik
meg az egyes eurdpai orszagok kozott. A kis terii-
letd, nagg népslirGiségl és gazdasagilag igen fejlett
orszagokban sokkal slr(ibb autépalya hal6zatot ta-
lalunk, mint a gazdasagilag fejlett, de nagy teriiletd
és alacsonyabb népsirliségli orszagokban. A fejlesz-
tés normativainak megéllapitasa érdekében ezért
az autdpalya hélozat fajlagos értéket kellett vizs-
galnunk.

A 2. téblazatban az 1970-ben forgalomban levé
autopélydk hosszat vetitettiik az egyes orszagok
fejlettségét, nagysagat és népsirlsegét jellemz6
mutatokra. igy szamitottuk az 1000 000 személy-
gépkocsira juto, valamint az 1 milli6 lakosra juto
autopélya-hosszakat (autopalyakilométer/100 000
szgk, autopélyakilométer/millié lakos) és a kiépi-
tett autépalyak utsiirliségét (autdpalyakilométer/
/1000 km?2). *

Az autdpalyak személygépkocsi allomanyra veti-
tett fajlagos hosszanak értékei a 3 és 41 km/100 000

2. tablazat

A Kkiépitett autdpalyak fajlagos mutatéi az eurdpai
orszagokban 1970-ben

© O

>5 z £ o £ . g

NG SO -

Orszag SN S° . 220

- 0 - O X porge—_ o}

= g g SO D = 4 | §

<=2 <25 «<E£=
AUusztria......on.. 478 41 65 57
Belgium .. 482 24 50 15,8
Bulgéria ... — — — —
Csehszlovakia........ - - - -
Dania... 184 17 37 ' 4,3
Finnorszag ... 108 15 23 0,3
Franciaorszag......... 1553 12 30 2,8
Gorégorszag .. 11 5 1 0,1
Hollandia ... 500 19 ' 38 14,9
Jugoszlavia... - - - -
Lengyelorszéag.... 139 29 4 0,4
Luxemburg..... 7 8 20 2,7
M agyarorszag......... 8 3 1 0,1
Nagy-Britannia .... 1076 9 20 4.7
Német Dem.

Koztadrsasag ... 1450 25 85 13,4
Német Szov.

Koztarsasdg ... 4461 31 64 17,9
Norvégia ... 79 u 20 0,2
Olaszorszag... 3907 38 72 13,0
Portugélia*... 77 17 9 8,7
Spanyolorszéag 180 — — 0,4
SVAJC i, 377 27 60 91
Svédorszag 403 18 50 1,0
TOrokorszag ... 24 16 1 0,0

* 1969. évi adat.
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szgk kozott valtoznak. Ennél nagyobb kiugré érté-
ket csak az NDK fajlagos ellatottsdga mutat, ahol
viszonylag alacsonyabb motorizacios fok mellett
igen jelentds a (még a masodik vilaghaboru el6tt Ki-
épitett) régi autopalyak hossza. A mutaté atlagos
értéke a 20—25 km/100 000 szgk ellatottsag korl
vehet6 fel.

Ehhez mérten a magyar 3 km/100 000 szgk igen
alacsony, és a most forgalomba helyezett autopalya
szakasz hosszét is beszamitva, csak a mintegy 14
km/100 000 szgk szintet fog elérni. Id6kozben
maér a fennti atlagos szintre fejl6dott Jugoszlavia is;
Lengyelorszag a meglevé autopalyai hossza alapjan
e szint f616tt helyezkedik el.

A lakosszamra vetitett autopalya-hosszak vonat-
kozasaban a legmagasabb szintet (65 autopalya-
kilométer/millio lakos) Ausztria és az NSZK erte el.
Az NDK kiugréan magas mutatojat itt is fenti
okokkal magyarazhatjuk. A kilonb6zd gyorsito
vagy lassitd hatasokat figyelembe véve, ennek a
mutaténak atlagos értékét ugyancsak a 20—25
autépalya-kilométer/millié lakos szinten jeldlhet-
juk ki. Mi itt — Torokorszaggal azonos szinten —
a legalacsonyabb értéket értiik el csak, es a buda-
pest-székesfehérvari autopalya szakaszt figyelembe
véve is csak a 6km/millid lakos szintet fogjuk elérni.
A forgalomba helyezett autopalyéat is figyelembe
véve tehat még mindig er6sen az atlagos szint alatt
maradunk.

Az autdpalya-Utslrlség mutatoinél igen nagy
szOrast talalhatunk. Az értékek a 0,0—17,9 kdzott
valtoznak. Ennél a mutaténal megallapithatd, hogy
ﬁ szlikséges ellatottsag jellemzésére nem hasznal-

ato.

Mivel az els6 mutatd, az autopalya km/100 000
szgk, a személygépkocsi ellatottsag és az egy fére
esO0 nemzeti jovedelem értéke kdzott — egyéb vizs-
galatokbol megéllapithatéan — igen szoros 0ssze-
fuggés all fenn, és mert a nemzeti jévedelem figye-

3. dbra. Autopalyak lakosokra vetitett fajlagos értéke a nemzeti jovede-
lem fliggvényében (1962-ben és 1968-ban): A Ausztria, K Belgium,
€11 Svajc, I> NSZK, E Spanyolorszag, F Franciaorszag, FS Finnorszag,
GB Nagy-Britannia. GR Gorogorszag, Il Magyarorszag, | Olaszorszag,
N Norvégia, NL Hollandia, P Lengyelorszag, S Svédorszag, USA Amerikai
Egyesilt Allamok
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lembe vétele ilyen elemzésnél mindig szlikségszerd,
ezért egy Ujabb Osszetett mutatot is keépeztink. Leg-
utoljara igy a legkisebb szérast add autopalya km/
/milli6 lakos és az egy fére jutd nemzeti jovedelem
értékeket viszonyitottuk egymashoz, hogy a gazda-
ségi lehetdségek és az autopalya épités kapcsolatara
is tajékoztatast kapjunk. Aviszonyitas eredményeit
a 3. abraban mutatjuk be. Az 4bran behdzott trend-
vonal bizonyitja, hogy az autopalyak épitését az
500—600 $/f6 nemzeti jovédelemszint elérésénél
valéban meg kell kezdeni. Ezt a szintet mi mar
meghaladtuk.

320

A mai 750 $/f6 fejlettségi szintnek — az atlagos
fejlédési vonalat figyelembe véve — 10—12 km/-
Imillié lakos felelne meg és ez 100—130 km auto6-
palyat tenne indokoltta. Ha a fejlédési vonalak ko-
ziil a nagyobb idegenforgalmd Ausztriat vagy
Olaszorszagot nézziik, Ugy ezt az ellatottsagi szin-
tet még magasabbra vehetnénk, kb. a 20—25 km/
/milli6 f6 értékre. Ez mér a 200—250 km aut6palya
épitését mutatna elérend6 értéknek.

Az idegenforgalmi és nemzetkozi kapcsolatok
jellemzésére a 4. dbran az Eurdpa-utak hal6zatéat
tintettik fel és ezen vastag vonallal dbrazoltuk az
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1972-ig autdpalyaként megépitett szakaszokat.
A térképrél megéllapithatd, hogy a szomszédos
Ausztria mar igen nagy mértékben autépalyakent
épitette ki a terlletére esd E utakat. Jelent6s hossz-
ban aut6palya méar Jugoszlaviaban az E5 Ut és an-
nak Belgradtol délre es6 jugoszlav szakaszanak ki-
épitesével a nemzetkdzi forgalom szamara kivalo
utviszonyokat teremtettek. Vellnk egyutt elindi-
tottdk Romanidban és Csehszlovakidban is az E
utak kiépitését autopalyava.

I1i. Autopélya hal6zatok 1985-ben

A most atadott, elsé hosszabb autdpalya-szaka-
szunk a lapunk egy masik cikkében ismertetett tav-
lati autopalya halozat kiépitésének csak els6 lte-
me, és 1985-ig minimalisan mi is el kell érjuk a 600
km kiépitett autdpalya-hosszat. Emellett még ko-
szabb szakaszokon autout jellegl utak épitésere is
sziikség lesz.

A tavlati tervezés az 0sszes eurOpai orszagban
folyik és rovidebb-hosszabb idészakra minden or-
szagban kijeldlték a megépitend6 autépalyék vona-
lait és meghatéroztak megépitésik Utemét.

Bulgariaban 1990-re kereken 1000 km hossz(
autépalya-gy(r( kiépitését hagyték jovéa az illeté-
kes szervek és a Szo6fia-Burgasz-Varna-Szofia Gtvo-
nalak kiépitését tervezik. A tervezett épitési utem
kb. 60 km/év.

Belgiumban 1975-ig 1200 km-re kivanjak emelni
az autopalyak hosszat. A tervezett épitési Utem
mintegy 140 km/év.

Csehszlovéakidban méar atadtadk a forgalomnak a
Praga—Brno—Pozsony kozotti E15 Gt autdpalya-
ként kiépitett els6 (38 km-es) szakaszat. 1980-ig a
teljes hossz megépitését iranyoztak el6. A tervezett
autopélya teljes hossza 340 km, amit 30 km/év épi-
tésével kivannak elérni.

A Német Demokratikus Koztarsasagban 1975-re
1650 km-re tervezik ndvelni az autopalyak hosszat.
Epitik a berlin—rostocki autdpalya-szakaszt. A
tervezett épitési Utem 40 km/év.

ANémet Szovetségi Koztarsasagban 1985-re ater-
vek szerint 13 000 km autopalya lesz. Ennek eléré-
séhez 1975-ig mintegy 400 km/év, utana 650 km/év
épitési Utemet kell atlagosan elérniuk.

Finnorszagban 1975-re 200 km autdpélya épité-
sét iranyoztak el6, ami 20 km/év Utemet kivan meg.

Franciaorszagban 1975-ig 2300 km, 1985-ig 7000
km autopalyat terveznek megépiteni. Ez 150, ill-
letve a masodik id6szakban 450 km/év épitési telje-
sitményt kivan.

Olaszorszagban 1975-ig 6200 km-re szandékoz-
nak emelni a Kkiépitett autépalydk hosszat és ez
415 km/év Utemet jelent.

Lengyelorszag 1975-re a 400 km hosszusagot ki-
vanja elérni és jovahagytak 1985-ig 1000 km-es
autopalya halozat kiépitésének programjat. Ez kb.
60—80 km/év Utemet jelent.

Romaénidban 1972-ben nyitottdk meg a Buka-
rest—Pitesti kozotti 110 km hossz( autdpalyat és a
Bukarest—Ploesti kozotti autodt egy szakaszat.
Tovabbi autdpalya épités is folyamatban van.

Jugoszlavidban folyamatban van az E94 Gt ki-
épitése autdpalydva Zagrab és Ljubljana kozott.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Tervezik az'E96 Ut Zagrab és Rijeka kozotti szaka-
szanak, az E94-es ut Zagrab—Belgrad kozotti ma-
sodik palyajanak, az E5 ut Belgradesamagyarhatar
kozotti szakaszanak, valamint az E27 Ut Triest—
Rijeka—Split kozotti szakaszanak kiépitéset.

A 4. dbran a tervezett autépalya épitéseket is fel-
tuntettik. A tervezett kiépitések egyes esetekben
az 1980-ig, mésutt az 1985-ig terjed6 idészak prog-
ramjat jelentik. A rovidebb tavu programok kere-
tében altaldban a telitettséghez kozeli &llapotban
ez az id6épont mar a teljes kiépitési szintet jelenti,
de az autopalya épitésbe csak késébb bekapcsolddd
orszagoknal az 1985-6s év is csak a Kiépités kozbeni
allapotot jeloli meg. Az 1985-re kiépul6é héal6zatok
hosszat a programok kozelit§ osszesitése alapjan
35—40 000 km nagysagunak vehetjik fel. Az auto-
palya hél6zatok kiepitésének ebben a szakaszaban
a nemzetkozi forgalmu Eurdpa-utak jelent6s részét
mar autépalyakent épitik meg.

A hazai haldzat épitésénél is igen fontos szempont
a nemzetkdzi forgalmi igények kielégitése. Az épuld
E94 Ut és az osztrak Pyhrn aut6palya (Linz—Graz)
tervezése arra is figyelmeztet bennilinket, hogy az
északnyugat-délkelet iranya f6 idegenforgalmi
aramlas utvonaldt jelent6 E5 ut kiépitésének halo-
gatasa a fenti utak kiépitése esetén aforgalmat ha-
zank elkertlésére késztetheti.

A nagy lendilettel megindult eurépai autopalya
épitési munkakbdl lehetéségeinkhez mérten nekiink
is ki kell venniink résziinket, a népgazdasag fejlédé
igényeit kdvetve, a gyorsulo fejlédeést a jo kdzleke-
déssel is biztositva, nemzetkdzi kapcsolataink erd-
sitése érdekében is.
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Dr. Kalman Abraham: Le réseau d’autoroute hongrois; la mise en service (le la section Budapest—Székesfehérvar
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A I’occasion de I’'achévement de la construction de la premiere autoroute entre Budapest et Székesfehérvar la
Revue des Sciences des Communications destine son present numero entitlement au complexe des questions
ayant trait & l'autoroute. Cet article préliminaire de la série d’études donne un apeiyu sur I’évolution de la con-
struction ﬂ’autoroute en Hongrie, sur les résultats atteints jusqu’ici, sur le réseau envisagé et sur les problemes
s’y rattachant.

Dr. Ervin Nemesdy: L’effet des taches de construction de I’autoroute sur le développement technique de I’établisse-
ment du plan des routes et de la construction des routes en HONGIIE ...

L’auteur analyse et apprécie I’évolution acquise dans le domaine de la construction des routes en Hongrie
étroitement liee & la solution des tdches de construction de I’autoroute. 1l s’étend aussi sur les résultats obte-
nus dans le domaine de la recherche scientifique et de I’enseignement technique supérieur.

Dr. Andras Timar: La préparation des décisions d’investissement pour les constructions de I’autoroute .................

L *étude expose la pratique du pays concernant les décisions d’investissement pour I'infrastructure, puis eile
expose les methodes compliquées de I'analyse de I’efficacité que I’on applique. Par la suite eile traite I’efficacité
de la construction de I'autoroute, son financement et la préparation des décisions d’investissement.

Laszl6 Valyi: Les caractéristiques techniques de I’autoroute M7 et leur évolution au cours de I’établisscment du plan

L’auteur expose les caractéristiques techniques répondant aux exigences du trafic, les directives pour le trace-
ment, la determination de la section transversale de I'autoroute, les revétements, les bandes de guidage, la for-
mation des carrefours et le Systeme de drainage.

Arpad Balint— Zoltan Gyérgy: Les méthodes modernes pour la construction et pour I’organisatiou de la construction
[0 T TH | (o] o UL (=TSRSS
Les auteurs traitent d’abord les procédures technologiques plus im‘portantes de la construction de I'autoroute
(les travaux de terrassement, les couches de base, les revétements, le drainage). La deuxiéme partié de I’étude
e>|<_posp la structure de l'organisation effectuant la construction et les méthodes d’organisation modernes ap-
pliquées.

Arpad Mihalyfy: L’exploitation et I’entretien des aUtOTOUTES....ccciiccieeeiisie sttt

Aprés avoir passé en revue les taches d’exploitation, I'auteur fait connaitre en principe la structure regionale
des organisations routieres participant & I’exploitation, les stations d’entretien, leur installation, leur structure
et travail puis il relate I’exploitation et I’entretien de Mautoroute M7.

Dr. Kristéf Moldovan: L’analyse de la circulation sur la premiere autoroute hONQGrOiSe......ccoccoeieieiereineiiee e

L "article expose les motifs de circulation exigeant la construction de I’'autoroute M7, aprés il s’occupe du déve-
loppement du trafic, du détournement de la circulation de I’ancienne route sur I’autoroute, de la fluctuation de
lacirculation et d’autres caractéristiques de la circulation, de la formation du trafic 4 attendre et de la cadence
4 attendre dans la continuation de la construction ultérieure.

Revue I nternationale:
Dr. Béla Kajan: AULOTOULES BN BEUFOPE ..ottt e bbb bt e bRt eae et et e s b e nbenb e et e e b e et e e b e eneennans

L’ auteur jette un coup d’oeil sur I’histoire des constructions de l'autoroute en Europe, expose sa situation
actuelle, puis fait voir ies construction envisagdes jusqu’a 1985 dans les différents pays.

273

280

285

293

302

309

317

324

Nouvelles d’association 301, B/a



SUMMARY
Page
Dr. Kalméan Abraham: The Hungarian Motorway System; Opening of (he First Section of the Motorway Budapest—
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The Scientific Review of Communications devotes its present issue completely to the complex of problems
concerning the motorway on the occasion of the completion of the first Hungarian motorway between Buda-
pest and Székesfehérvar. This introductory item of the series of studies gives an overall picture of the develop-
ment of motorway construction in Hungary, of the planned road system and of the related main problems.

Dr. Ervin Nemesdy: Effect of the Motorway Construction on the Technical Development of the Hungarian Road De-
SIGNING AN RO B U TIO TN Gttt st b e e e st st e e bt s e eh e b e e eb e se e s e e b e st et e s beseebe e ebesae e anan 280

The author analyses and evaluates the'develpﬁment achieved on the field of road planning and construction in
Hungary, in close relation and connection with the solving of the tasks being incumbent on the motorway con-
struction. He informs on the results achieved on the scope of scientific research and higher technical education.

Dr. Andras Timar: Preparation of (he Investment Decisions Concerning Motorway Construction ... 285

The study makes known the Hungarian practice of the investment decisions pertinant to the infrastructures,
then it shows the used complex methods of efficiency analysis. Further it deals with the efficiency and financ-
ing of motorway construction, along with the preparation of investment decisions.

Laszlo Valyi: Technical Features of the Motorway M7 and their Development in course of Designing ................. 293

The author shows the technical features satisfying the traffic requirements, the guiding principles of the
alignment, the settling of the cross-section of the motorway, the pavements, the marginal strips, the develop-
ment of junctions and the system of drainage.

Arpad Balint—Zoltan Gyérgy: Modern Methods of the Construction and Building Organization of Motorways .... 302

The authors treat in the first place the most important technological process of motorway construction (earth-
works, bases, pavements, drainage). The second part of the study shows the structure of the organization car-
rying out the building jobs and the applied up-to-date organizational methods.

Arpad Mihalyfy: Operating and Maintenance Of MOTOIWAYS.......ccccueiuiiereriiieeese e benas 309

After the enumeration of operating jobs the author makes known in principle the structure of the organiza-
tions participating in the road operating, the stations ﬁrowdlng the maintenance, their location, organization
and work, finally the operating and maintenance of the motorway M7.

Dr. Krist6f Moldovan: Traffic Analysis on (he First Hungarian Moiorway

The item shows the justification of the construction of the motorway M7 by the traffic volume, thereafter it
deals with the development, fluctuations and other characteristics of the traffic, with its diversion from the old
]andh to the motorway and with the development of the traffic to be expected, together with the scheduling of
urther extension.

Foreign Review:
Dr. Béla Kajan: MOOIWAYS 1M EUF OB ....c ittt ettt ettt et e e s et et e be e b e s e ek e e e b e b e meebem s ab e et enteae s ebeaseneebe e eneseenees 324

The item gives an overall picture of the history of European motorway constructjon, it shows the actual situ-
ation of the latter, then it makes acquinted with the planned constructions in different countries until 1985.
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(Folytatas a 301. oldalrdl)

Junius 12. A KTE Vasutgépészet! Szakosztalya és a
VTKI koz0s rendezésében el6adas: A MAV mellék-
vonali Diesel-jarmiiveinek vontatasi és energetikai
ellemzéi.

I6add: Vincze Tamas (VTKI)

Jl]n(ijgs 12. A Vasutiizemi Szakosztaly rendezésében el6-

adas:

Szamitogépes rendez6pdalyaudvari informacios ter-
vez0 rendszerek a szovjet vasutakon.

El6ado: A. V. Bujanov, (a Szovjetuni6 0ssz-szovet-
ségi Vas(ti Tudoméanyos Kutat6 Intézete)

Jlunius 12. A Széamitastechnikai és Széml'tésgépesitési
Allandé Bizottsdg rendezésében el6adas: Epit6ipari
koltségvetés elektronikus gépen toérténd feldolgozésa,
illetve a miszaki paraméterek hasznositasa az ope-
rativ irdnyitasban.

El6ad6: Dr. Kabay Sandor (Volan Elektronika)

Janius 12. A Kozlekedestudomanyi Egyesilet Kozleke-
dési  Tagozatanak rendezésében elbadas: Szallitasi
tarifak az Eur6pai Gazdasagi Kozosség politikajaban.
El6ad6: Prof. Mario del Viscovo, a Centro Studi sui
Sistemi di Transporto fétitkara (Olaszorszag).

Janius 13. A MAV Bp. lg. Terlleti Szervezet rendezé-
sében el6adés: Regisztralo ultrahangos sinvizsgalo-
kocsi ismertetése és helyszini megtekintése Bp. Jo-
zsefvaros palyaudvaron.

El6ad6: Virag Istvan (Ultrahangos Sinvizsg. Koézp.)

Junius 14. A Vérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezesében el6adas: Varosi kozlekedésépitési mun-
kak forgalomzavar6 eés mas kedvezétlen hatasai
csOkkentésének lehet6ségei és feladatai.

Vitainditoé el6ado: Dr. Faith Mihaly (F6v. Tan. Koz-
m( és Mélyép. Fbig.). .

Felkért hozzaszolok: Juhdsz Géza (FOMTERV)
Csikhelyi Béla (BRFK, Koézi. Rend.)

Vitavezet6: Dr. Koller Sandor (BME)

Junius 15. A VasOtépitési és Palyafenntartasi Szakosz-
taly rendezésében el6adés: Nagy-Budapest vasutfej-
lesztési koncepcigja. )

El6ad6: Patakfalvi Laszlo (MAVTI)

Jinius 15—24. A Német Demokratikus Koztarsasa
Nagykovetsége és a Kozlekedéstudomanyi Egyesile
kézos rendezésében kiallitis a Budapesti Moszaki
Egyetem aulajaban.

.Konténer-szallitds rendszere a Német Demokratikus
Kéztarsasagban”.

Janius 18. A KTE Vasltgépészeti Szakosztalya és a
Vasuti Tudomanyos Kutato Intézet kdzds rendezésé-
ben elGadas: ) o
A korszeri vontatojarmivek optimalis felhasznala-
sat befolyasolé tényezék.

El6ad6: Kallay Ferenc (MAVTI)

Junius 18. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében el6adds: A Bécsben folyd zA&rtmodszerd
alagutépités legujabb tapasztalatai.

El6ado: Dipl. Ing. Max Ellinger, ép. f6tanacsos (Bécs
Véros Tanacsa).

Janius 19. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet EInok-
ségének wlése.

Junius 19. A Magyarorszagi Nemzetkézi Kozuti Fuva-
rozok Egyesilete és a Kozlekedéstudoményi Egyesu-
let kozos rendezésében el6adas: Az IRU nemzetkozi
kozlekedéspolitikai tevékenysége.

El6ado: P. Groenendijk, az International Road Trans-
port Union f6titkara.

Junius 20. A Kozlekedéstudomanyi E%yesulet és a MAV
Tervez6 Intézet kozos rendezésében filmvetitéses
el6adas:

Az abaligeti alalgﬂt épitése,
El6adok: Lesz Karoly (MAVTI), Dr. Szabo Gergely
(MAVTI), Kozak Istvan (Béanyaszati Aknamélyito V.)

Janius 20. A MAV. Bp. Ig. Teriuleti Szervezet rende-
zésében el6adas: A korszer( tavbeszél6 kdézpontok
kovetelményei a MAV-nal. )

El6add: Pap Janos (KPM Vasuati F6o. 9/a. Szako.

Junius 20. A Vasati Tavkozl6 és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében elGadas: A beruhazasok
felllvizsgalatdnak megallapitasai a biztosito és hir-
kozl6 berendezések terén. )

El6add: Pagyi Janos (KPM Vasuti F6o. 9. C. Szako.)

Junius 21. A Postai és Tavkozlési Tagozat Misorszord
Szakosztalya rendezésében el6adas: Az (irtavkozlési
foldi allomas telephelyének interferencialis zavar-
mérése. ]

El6add: Czigany Sebestyén (PKI).

Janius 21. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében vitadélutan: A Miskolc belvaros Gt-
haldzati és tomegkdzlekedési kapcsolatainak meg-
oldaséra kiirt tervpélyéazat értékelése.

Vﬂ}?(lrdité ismertetést tartott: Takadcs Ferenc (Ko-

Vitavezetd: Dr. Koller Sandor (BME)

Junius 2. A KTE Vasltgépészeti Szakosztalya és a
VTKI kozos rendezésében el6adas: A MAV ‘mellék-
vonali Diesel-jarm(iveinek vontatasai és energetikai
jellemz6i.

I6ad6: Vincze Tamas (VTKI)

Junius 2. A Talajmechanikai SzakosztéIP/ rendezésé-
ben el@adas: Az elektronikus adatfeldolgozas alkal-
mazasai a talajmechanikaban. )

El6add: Dipl. Ing. Otto Pregl, f6iskolai docens (3écs).

Junius 25. A Hajozési Szakosztaly rendezésében tanul-
manyi Kirdndulds: A Velencei t6 fejlesztési tervének
vizikozlekedési és vizisport vonatkozasai.

El6ad6: Dr. Springer Ferenc (VIB)
Szervezd: Lopussny Endre (MAHART).

Junius 26. A Postai és Tavkozlési Tagozat Postai Szak-
osztalya rendezésében el6adas: A feldolgozo szolga-
lat korszer(sitése az iranyité szamrendszer beveze-
tését kovetben.

ElGad6: Piroska Istvdn (PVIG)

Junius 26. A Koézati Szakosztaly rendezésében elGadas:
A koziati agazat bitumenellatasi helyzete 1971—72-
ben éa mennyiség, a minéség és bitumenar kérdései).
El6adok: Simon Miklés (KOTUKI), Szentes Ervinné
(KOTUKI).

Janius 27. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet IX. Kiil-
dottkdzgydlése.

Ujabb munkabizottsagi zardjelentések

1557. Dia- és mozgofilm készitése oktatasi célokra.
Vezetd: Prazsak Jozsef (Szeged)

1558. Rakodogépek (lizemeltetésevel és karbantartasa-
val kapcsolatos tajékoztato. ]
Vezet6: Volan 11 sz. V. MUszaki F&osztdlya (Szek-
szard)

1559. Negativ impedenciaju ergsit6k elmélete.
Vezet6: XJjhazi Laszl6 (Debrecen).

1560. Munka- és munkahely-szervezés.
Vezetd: Kamondi Janos (Zalaegerszeg).

S6lymos Janos
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Banyészati és Kohészati Lapok
ONTODE

BOr- és Cip6technika

Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika

Elelmezési Ipar

EpitGanyag

Eptiletgépészet

Az Erdo

Fai

Fin%ar;mechanika

Hzikai Szemle

Gép

Gépgyartastechnoldgia

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,

Hidrologiai Kozlony
Hiradastechnika

Ipari Energiagazdalkodas
Ipergazdasag

Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kozlekedéstudomanyi Szemle
Vegyar Aluminium

Megyar EpitGipar

Magyar Grafika

Megyar Kémiai Folydirat
Megyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudoményi Szemle
MErés és Automatika
Manyag és Gumi

Miszaki Het-

Papiripar

Varosépités

Villamosség

aPosta Kdzponti Hirlapi roda (Jozsef nador tér 1.) csekkszamlajara yagy atutalassal, valamint
a Technika Haza miiszaki konyvboltjaban (V,, Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK
V. , Vaci utca 10.

V1., Bajcsy-Zsilinszky Ut 76, szdm alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
MI. , Lenin kérdt9-11.1 em. 120. (222-251).
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