
van, amelyeket nem említettem. Ilyenek például a tervezési sebességgel arányos betűnagyságú 
táblák tervezése, vagy a burkolati jelek tervezése stb. 

A TERVEK FAJTÁI, TERVFÁZISOK, MUNKARÉSZEK 
Kezdetben a műszaki tervek egy fázisban készültek, és a döntéshozók a döntéseiket a 
„tervezőasztaltól kapott ínformációk" alapján hozták meg. Az elkészült tervek kiviteli (építési) 
tervek voltak. 

A műszaki terveket azonban szakaszolták. A szakaszhatárok kijelölését a szakasz vállalatba 
adási feltételei motiválták. Ezért a szakaszhatárokat a megyék határainál — amelyek egyben az 
Államépítészeti Hivatalok (később Útfenntartó Nemzeti Vállalatok) illetékességi határai is 
voltak — a nagyobb hidaknál, az eltérő burkolatú átkelési szakaszok határainál jelölték ki. A 
külső szakaszok határait pedig — a kő- és egyéb anyagszállítások költségeire figyelemmel — a 
vasútállomástól számított középtávolságok alapján határozták meg. A szakaszhatár-beosztásról 
vonalrajz formájában tervmunkarész is készült. 

A szakaszoknak tehát önálló tervművelete készült, de ezekből összesítő átnézeti térképet, 
összesítő műszaki leírást és összesített előméret-költségvetést állítottak össze. 

Minden egyes szakasz tervművelete a következő munkarészeket tartalmazta: 
a) Műszaki leírás, 
b) Helyszínrajz 1:2880 — 1:1000, 
c) Részletes hossz-szelvény 1:2000/1:200 — 1:1000/1:100, 
d) Teljes keresztszelvény rajzok 1:100, 
e) Mintaszelvények, a méretarányuk az áttekinthetőség szerint megválasztva, 
f) Műtárgyak általános és részletes tervei 1:100, 
g) Részletes tömegszámítás és -elosztás, 
h) Részletes előméret-költségvetés, 
i) Gödörrajz és talajhossz-szelvény, 
k) Talaj vizsgálati szakvélemény. 

Az 1953. évi Főközlekedési utak tervezési irányelvei bevezette a három fázisú tervezést, az 
egyes fázisok a készítés sorrendjében a következők voltak: 

- műszaki tanulmány, 
- bejárási terv (általános műszaki terv), 
- építési terv (kiviteli terv). 

A műszaki tanulány munkarészeit az irányelv felsorolja: 
- Műszaki leírás, 
- Átnézeti helyszínrajz 1:25 000, de síkvidéken ennél kisebb, 1:50 000, 1:75 000, 

esetleg 1:100 000 méretarányú térkép is használható, 
- Átnézeti hosszszelvény 1:25 000/1:1 000 — 1:10 000/1:1 000, 
- Mintaszelvények 1:50, 
- Költségbecslés. 

Bár az irányelv a műszaki tanulmány célját abban jelölte meg, hogy tartalmazza az építtető által 
megadott tervezési program, illetve kiindulási adatok birtokában a legmegfelelőbb vonalvezetés 
megállapítását, szükség szerint vonalváltozatok készítését és összehasonlítását, a tanulmány 
munkarészeinek igen kis méretaránya miatt a megjelölt formában erre nem volt alkalmas. 

Ezért a jelentős új útépítési munkáknál a '60-as évek elején a tervezők saját elhatározásukból 
alaposabb kidolgozással készítették a műszaki tanulmányokat. 
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Az útkorszerűsítés tervezése, miként már említettem, az UVATERV segédlete alapulvétele 
szerint történt. Ez a segédlet a műszaki tervezést nem osztotta tervfázisokra. Az 
útkorszerűsítésnél ebben az időben követett gyakorlat leírásához ki kell térni az „útkorrekciók" 
vagy egyszerűen csak „korrekciók" fogalmára és alkalmazására. 

A segédlet a korrekció fogalmát a következőképpen határozta meg: 

,,A korszerűsítéssel kapcsolatban korrekciós szakasz alatt azt értjük, ahol a tervezett útpálya 
vízszintes értelemben a meglévő köpályát teljesen elhagyja, illetve magassági értelemben a 
meglévő kőpálya felbontása válik szükségessé. " 

A meghatározásból kitűnik, hogy a korrekciós helyeken általában az új út nem fér rá az út 
telekkönyvi területére és kisajátításra van szükség. 

A '60-as évek első felében még a minisztérium álláspontja a korrekciók kerülése volt és csak 
rendkívül komoly indokok esetén járultak hozzá. A segédletben ez az elv érvényesül, konkrét 
tiltó mondatok formájában is. 

,,Kígyózó vonalvezetés, valamint kis törésszögek megszüntetése stb. csak oly mértékig 
engedhető meg, hogy korrekciót ne jelentsenek. " 
,,Rövid egyenessel összekötött egyirányú íveket egy körívvé kívánatos összevonni, ha ez 
korrekciót nem jelent." 

,,Átmeneti íveket esztétikai és optikai szempontból 2 000 m sugárig kívánatos alkalmazni, ha 
az korrekciót nem igényel. " Ezért ebben az időben nem tervműveletként összeállított műszaki 
tanulmányokat készítettek és szállítottak a tervezők, hanem a korrekciós szakaszokat tervezés 
közben kidolgozták és a minisztérium közúti főosztályán referálták. Ott a helyszínrajzra 
vezették rá, melyik korrekciót engedélyezik és melyiket nem. 

Ez a gyakorlat a '60-as évek közepén a Közúti Főigazgatóság megszervezésével lényegesen 
megváltozott. Nagyobb súlyt helyeztek az úttervezés szakmai elveinek érvényesítésére és 
szakszerű műszaki tanulmányokat igényeltek. 

Ezt a gyakorlatot az OKTSZ 1968-tól törvényesítette és azóta igyekeztek az útépítéssel 
kapcsolatos döntéseket megfelelő szintű tanulmányokkal alátámasztani. 

A három fázisú tervezés bevezetése azt jelentette, hogy a bejárást nem az építési terv alapján, 
hanem egy erre a célra elkészített bejárási terv alapján végezték. A bejárás az út építését 
megelőző hatósági engedélyezési eljárás és az összes érintett hatóság, szervezet, magánszemély 
érdekeinek figyelembevételére, valamint velük való megegyezésre szolgál. 

Új közút esetében, amely teljesen vagy nagy részben kisajátított területen halad, és ahol addig a 
tájban nem volt közúti forgalom, feltétlenül szükséges külön bejárási tervet készíteni. A bejárás 
eredményeit ugyanis az építési tervben figyelembe kell venni és ez csaknem az egész terv 
részleteinek a megváltoztatását jelentheti. 

Az útkorszerűsítéseknél — különösen ha nincs, vagy egészen kevés a kisajátítás — kialakult az 
a gyakorlat, hogy a bejárási és építési tervet egy közös tervműveletben készítették, ezt 
egyesített tervnek nevezték, illetve nevezik ma is. Ez a gyakorlat ugyanis még ma sem szűnt 
meg, bár sokkal ritkábban fordul elő. 

A közúti infrastruktúra fejlesztése, új utak építése, a meglévők átépítése, korszerűsítése, 
felújítása mindenhol az állam feladata, amit zömmel a saját gazdasági erejéből old meg, de 
esetenként bevonhat magántőke forrásokat is (különböző útdíjas rendszerek). 
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Minden állam szabályozza a gazdasági tevékenységének rendjét, formáját, vagyis azt az 
adminisztrációt — a gazdasági műszaki tervek alakját, tartalmát —, amelynek keretében egy 
közúti építmény gazdasági döntései megszületnek. 

1965-ben készült az első olyan beruházási program az M7 autópálya Törökbálint—Siófok 
szakaszára, amelyet az Országos Tervhivatal és a minisztertanács illetékes szervei jóváhagytak. 
Ez az UVATERV I. irodáján készített gazdasági tervművelet máig is formai és tartalmi mintául 
szolgál hasonló gazdasági tervműveletekhez. 

Későbbiekben kialakult a gazdasági tervek sorrendje: 
- fejlesztési cél, 
- beruházási javaslat, 
- beruházási program. 

Előírt tartalommal csak a jelentős célcsoportos és nagy beruházások esetén kellett elkészíteni, 
de később egyszerűsített formában a nagyobb volumenű útkorszerűsítésekhez is készítettek 
gazdasági tervet. 

A gazdasági tervek hármas tagozódását csak nagy volumenű munkáknál kellett betartani, 
egyébként az egymás mellett lévő kettő, vagy mind a három is összevonható volt. 

A lényeg az volt, hogy meghatározásra kerüljön az elérendő cél, javaslat készüljön ennek 
megvalósítási módjára és a műszaki megvalósíthatóságot alátámasztó műszaki tervezés alapján 
be lehessen programozni a műszaki megvalósítást, ennek határidőit, megállapítani a szükséges 
hitelkeretet és beütemezni a felhasználását. 

A teljes (tágabb) értelemben vett áttervezés feladatai 

FŐTERVEZÉS 

ELŐKÉSZÍTŐ SZŰKEBB KIEGÉSZÍTŐ ÉRINTETT 

TERVEZÉS ÉRTELEMBEN ÉPÍTMÉNYEK LÉTESÍTMÉNYEK 

VETT ÚTTERVEZÉS TERVEZÉSE TERVEZÉSE 

Forgalom-elemzés Helyszínrajz Hidak 
Magas- és 
mélyépítmény bontása, 
átalakítása, pótlása 

Geológia, geotechnika Terepadatok 
meghatározása 

Vízi építmények 

Geodézia, kisajátítás Hossz-szelvény 
Forgalomtechnikai 
építmények, 
berendezések 

Területrendezés, 
beillesztés 

Vonalvezetés 
ellenőrzés 

Fenntartó és 
üzemeltető építmények 

Környezetvédelem Csomópontok 

Földművek 

Kitűzések 

Epítésszervezés 

Építési költség 
meghatározása 
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A gazdasági tervezés a műszaki tervezésen alapul. 

A műszaki tervek, tervfázisok munkarészei számban és tartalomban hatalmasat fejlődtek a 
tárgyalt 30 éves időtávlat alatt. Ennek oka az ebben az időszakban a világon végbement 
technikai fejlődés, ami a közúti gépjárművekben, a közúti forgalomtechnika eszközeiben és a 
közút környezetében is tükröződik. Ezt a közutak tervezésének is követnie kellett. Az így 
kialakult úttervezés feladatait az alábbi kimutatás tartalmazza. Ha ezt összevetjük az egyfázisú 
tervezés a-tól k-ig terjedő munkarészeivel, érzékelhető a fejlődés. 

Előfordulhat természetesen, hogy egyes tervezésekben valamelyik feladat nem jelenik meg, 
például ha a tervezendő útszakaszon hídra nincs szükség. 

AZ ÚTTERVEZÉS ESZKÖZEI 
Az úttervezés — a munka természetéből fakadóan — a helyszín, a terep alapos ismeretét 
igényli. 1960-ban a terep részletes megismerésén és bejárásán kívül a szükséges geodéziai 
munkát is maga az úttervező végezte. 

A műszerek és felszerelések szállítására ládákba csomagolt a műszertár és vasúton feladta a 
munkahelyhez közel eső körzeti vasútállomásra. A csoport egyik tagja az esetek zömében 
lovas, esetleg ökrös fogatot bérelt, és azzal szállította a felszerelést, néha több községen is 
keresztül, a szálláshelyre. A tervezők falusi parasztházaknál béreltek szobákat, a mosdási 
lehetőség a lavór volt. A munkahelyre szekéren vagy kerékpáron mentek. 

Az évek során ez a helyzet lényegesen javult. A szállítóeszköz vállalati mikrobusz lett, és a 
tervezők is ezzel vagy személygépkocsival, számos esetben bérelt autóval utaztak. Lakást a 
munkahelyhez legközelebb eső szállodában béreltek. 

Az úttervezésben előforduló nagy mennyiségű számítás megkönnyítésére logarlécet, tahimetri­
kus lécet, logaritmus és szögfuggvény táblázatokat használtak. Ezen kívül közkedvelt 
számológép volt az úttervezésben a Brunswiga váltós számológép. Lippich László, az 
UVATERV osztályvezetője ennek a gépnek minden egyes műveletet előállító karját, vagy 
számsorát „kódokkal" — az ő leírása szerint „jelöléssel" látta el, továbbá eljárást dolgozott ki a 
pozitív és negatív számok értelmezésére. Ezek segítségével kidolgozta a gép programozási 
szabályait és az „E20 jelű, Számológép geodéziai alkalmazása" című segédletben összefoglalta. 

A huszonhét leggyakrabban használt geodéziai számítás programját (szóhasználata szerint 
„előírásai és számítási sémáját") példákkal illusztrálva tette közzé. Ezt a számológépet és 
programjait az úttervezők is általánosságban használták. 

Különleges fontosságot és jelentőséget kell tulajdonítani dr. Nemesdy Ervin első kiadásban 
1952-ben megjelent Ut-ívkitűző kézikönyvének. Ilyen kizárólag úttervezési és építési 
kitűzőkönyv sem a bel-, sem a külföldi irodalomban nem található, pedig ekkorra már ismertté 
váltak a lényeges különbségek a vasutak és utak kitűzési munkái között. 

Nemesdy ívkitűző könyve hazánkban — több kiadásban — oly mértékben elterjedt, hogy 
kivétel nélkül minden útügyi szakember — tervező, beruházó, kivitelező — ismerte és 
használta. 

Magyarországon az útívkitűző kézikönyv segítségével egy sajátos magyar tervezési gyakorlat 
alakult ki. A terepen természetben kitűzték kitűzőrudakkal az úttengely főérintős tengely­
sokszögvonalát, a törésszögeket megmérték és a kitűzőkönyv segítségével számíthatók voltak 
az íves és átmenetiíves szakaszok fő- és részletpontjai. Az így kitűzött vonalat végül 
stacionálták. 
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A tervekben nem kellett a részleteket feltüntetni, csak annyi adatot, amelyek segítségével a 
könyv megfelelő táblázatára hivatkozva a beruházó, vagy a kivitelző ismét elő tudta azokat 
állítani. 

A tervezési módszer megmaradt, a kitűzőkönyvet azonban a '70-es évek közepétől kezdte 
felváltani az elektronikus zsebszámológép. 

Ebben az időszakban eltűntek a gyakorlatból a logarlécek, a logaritmus- és szögfuggvény-
táblázatok is. 

A figuránsoknak jelt adó zászlót felváltotta a rádió adó vevőkészülék, az acélmérőszalagot a 
távmérő műszer, a kézi rajzolás egy részét átvette az elektronikus rajzgép. 

Megemlítem, mert az úttervezésben széleskörű használatot nyert az 1980-ban beszerzett első 
Wild Tachimat TC-1 típusú elektronikus tahiméter. 

Ez a műszer 
- teljesen automatizált elektronikus redukáló tahiméter, a szögeknek, távolságoknak, 

továbbá a bemért pontok koordinátáinak és abszolút magasságának digitális 
kijelzésével; 

- a mérési elemeket képes mágneskazettán regisztrálni, és ezzel biztosítja az adatok 
hibamentes, számítógépes feldolgozását; 

- a kazettaolvasó egysége elolvassa és átteszi az adatokat: Teletype-ra, képernyőre, 
printerre, asztali és nagy számítógépre közvetlenül, vagy közvetve modem-kábel 
segítségével telefonvonalon keresztül. A kazettaolvasó az adatkazettát üresre is 
átmásolja. 

AZ ELEKTRONIKUS SZÁMÍTÁS BEVEZETÉSE AZ ÚTTERVEZÉSBE 
A jelen tanulmány szerzője, az UVATERV I. irodájának akkori vezetője, 1964-ben Zürichben, 
szerencsés véletlen folytán egy magán tervezőirodában néhány órán át tanulmányozhatta az 
autópálya tervezését elektronikus számítógéppel. 

Erről a Mélyépítéstudományi Szemle 1964. évi 10. számában cikket írt „Úttervezés 
elektronikus számítógéppel" címen. 

A cikk hatására 1965-ben a Magyar Tudományos Akadémia közlekedési albizottsága kereté­
ben a BME Útépítési Tanszéke és az UVATERV úttervező irodája szakembereinek részvételé­
vel kis kutatócsoport jött lére az úttervezés gépesíthetőségének vizsgálatára. 

Mintegy egyéves előkészítő munka után 1966-ban megkezdődött az UTESZ rendszer kifejlesz­
tése az akkor rendelkezésre álló GIER számítógépre. (UTESZ = úttervezés elektronikus számí­
tógéppel). Az elkészült rendszer volt az UTESZ 1. kiadása. 

A GIER gépen bérelték a gépidőt. A programnyelv Algol, az adathordozó nyolccsatornás 
lyukszalag volt. 

Minden program egyedileg futott. Lyukszalagról vitték be a programot, a tervező adatlapján 
megadott inputot és az előző programból a következő programnál használható információt. 

Minden programból a tervező részére az információt gyorsnyomtatón kapták, a következő 
progamnál használható információt pedig lyukszalagon. Egy-egy egyedi program futását úgy 
készítették elő, hogy a program lyukszalagját, a manuális input lyukszalagját és az előző 
programok output-lyukszalagját egy erre rendszeresített papírtasakba összegyűjtve küldték el a 
számítóközpontba. 
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A GIER gép elhasználódása miatt más gépen kellett gépidőt biztosítani. így kerültek az ICL 
System 4/70 számítógéphez. Itt át kellett térni a FORTRAN IV. programnyelv használatára. 
Minthogy az áttérés miatt a programokat át kellett dolgozni, az átdolgozásnál figyelembe 
vették az addig szerzett gyakorlati tapasztalatokat is. 

Ebben a számítóközpontban mód nyílott egy kis teljesítményű rajzgépen — a CalComp 563 
típuson — kísérletezésre is. 

Az UTESZ 2. kiadásában áttértek a 80 pozíciós lyukkártya-adathordozóra. A programok 
üzemeltetése itt is egyedileg történt lyukkártyáról, de már használtak diszket is. A további 
programoknál felhasználható output-információ mágnesszalag adathordozóra került (a kísérleti 
rajzolásoknál is). 

1977. január l-jével az UVATERV üzembe állította a saját számítóközpontját, amely a 
következő hardverből állt: ESZ 1020 B számítógép, 7,25 Mbyte tárolókapacitású cserélhető 
diszkek, CalComp System 9000 rajzgép. 

A számítóközpont üzembehelyezésével a programokat ismét át kellett dolgozni. Ennek során 
már sokkal nagyobb gyakorlat és hosszú kutatási munka eredményeit vehették figyelembe. 

így jött létre az UTESZ 3. kiadása. 

Ez a rendszer belső és külső automatikus adatkapcsolatokkal rendelkezett. 

Egy adott programból a tervező részére közvetlenül felhasználható adatokat a számítógép 
egységesített eredménytáblázatok vagy rajzok formájában közli. Mind a táblázatok, mind a 
rajzok lehettek munkaközi, csak a tervező információjára szolgáló és szállítandó tervműve­
letek. 

A szállítandó tervműveletek szövege három nyelvből választható volt (magyar, angol, francia) 
és a jelölések, piktogramok a táblázatokon vagy rajzokon a megfelelő nyelvterületű 
szabványok szerint jelentek meg. 

Mind a rajzok, mind a táblázatok közvetlenül sokszorosíthatók voltak. 

Az UTESZ 1. és 2. kiadások programjait esetenként a gyakorlatban is használták az 
úttervezők, különösen az új módszerek iránt fogékony érdeklődők. 

A '80-as években az UTESZ 3. kiadását azonban már több száz km úttervezésnél használták 
úgy, hogy adott nagy volumenű megrendeléseknél minden tervező egységesen ebben a 
rendszerben dolgozott. Meg kell jegyezni, a rendszer bármelyik tervfázisban használható volt 
és használták is. Ilyen megrendelés volt például az algériai Tiaret megyében 220 km út 
korszerűsítésének tervezése. 

A '80-as évek elején az UTESZ 3. kiadásának gyakorlati használata nyilvánvalóvá tette, hogy 
az UVATERV számítóközpontja hardverével a gazdaságos interaktív tervezést nem lehet 
elérni. A nyugati államok fejlesztései általában a műszaki tervezés elektronikus számítógéppel 
való végrehajtását automatizált műszaki tervezésnek (AMT, idegen nyelven CAD) nevezték. 
Az elektronikus számítógép rendszerek mind nagyobb kapacitásúak lettek, és mind kisebbek 
nagyságukat, alakjukat tekintve. Ez hihetetlen gyors technikai fejlődésnek volt az eredménye. 

Ugyancsak alig követhető módon fejlődtek az alapszoftverek és az alkalmazási szoftverek. 

Az úttervező elektronikus rendszerek kiegészültek különféle elektronikus segédberendezé­
sekkel: színes képernyők, digitalizálók, rajzolók, sokszorosítók stb. 

Létrejöttek az úgynevezett interaktív úttervező rendszerek. A '70-es évek elején az UTESZ 
még világszínvonalon álló tervezési rendszer volt, ezt a szerző személyesen tapasztalta a 
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nyugati államokban (Párizsban, Kanadában, Edmontonban, Koppenhágában stb. rendezett 
konferenciákon). Koppenhágában az egész világból, Ausztráliától az USA-n keresztül 
Magyarországig ismertették az úttervező rendszereket. 

A '70-es évek végéig a szocialista államok elektronikus számítógép gyártásának és szoftver­
fejlesztésének lemaradása miatt hihetetlenül lemaradtunk. 

Az UVATERV ezt a lemaradást a '80-as években a számítóközpont fejlesztésével kívánta 
behozni. 1987 júniusa és decembere között, négyéves előkészítő munkával, OMFB-hitellel egy 
nagy számítógép-hálózatot telepített. A hálózat központjában egy VAX 780 rendszerű, 32 
bites, nyitott architektúrájú mega-mini számítógép állt: a Központi Fizikai Kutatóintézet által 
gyártottt TPA 11/580. Ennek az osztott-intelligenciájú számítógép rendszernek az első 
kiépítése 1988-ra lett kész. 

Eltekintve attól, hogy a megfelelő szoftver beszerzéséhez vagy kidolgozásához sem volt meg a 
szükséges pénz, a társadalmi és gazdasági átalakulás a küszöbön állt. Erezhető volt, hogy a 
mamut tervezővállalatok monopol helyzete nem tartható fenn. 

Megkezdődött az UTESZ 4. kiadás kidolgozása, de ezzel párhuzamosan maga az UVATERV 
is nyugati úttervező programrendszerek beszerzése iránt érdeklődött. Már kezdtek alakulni a 
kis úttervező kft-k. 

Az UVATERV a '90-es évek elejére a beszerzéseket végrehajtotta, és a központi 
számítóközpontja megszűnt. Az irodák maguk rendelkeznek számítógéprendszerekkel. De ez 
már a '90-es évek története. 
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IRODALOMJEGYZÉK 
1962. évi 21. számú törvényerejű rendelet az utakról. Módosítás: 1983. évi 9. sz. tvr. 

34/1962./IX. 16./Korm.sz.rendelet az utakról szóló 1962. évi 21. sz. tvr. végrehajtásáról. 
Módosítás: 17/1983./VI.l./MT.sz.r.; 50/1983./XII.28./MT sz. r. 

MNOSZ 15266-52 R Főközlekedési utak tervezési irányelvei 

KPM Sz. ÚT/3-67 Országos Közutak Tervezési Szabályzata (OKTSZ) 

KPM-KF MI-07.3309 és /l Autópályák Tervezési Szabályzata I. és II. kötet 

KPM Sz. ÚT/4-73 Városi utak tervezési szabályzata (VUTSZ) 

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

KPM-KFőig 561020/1965 Utasítás hajlékony útpályaszerkezetek méretezésére 

KPM-KF 159215/1971 Hajlékony útpályaszerkezetek mértezési utasítása (HUMU) 

KPM-KF 551406/1975 Tervezési segédlet a hajlékony útpályaszerkezetek méretezési 
utasításának alkalmazásához 

KPM-KF 559375/1975 — KPM-KF MI 63-79/1975 Érdesített homokaszfalt 

KPM-KF 663672/1976 A gyalogos-átkelőhely telepítésének irányelvei település belterületén 

KPM-KF IMI III/1979 Közutak hófúvások és erózió elleni környezetvédelme növény­
telepítéssel 

KM-KKF 653905/1986 Kerékpárforgalmi létesítmények 

KM-KKF 652975/1986 Gyalogos-átkelőhelyek kijelölése, üzemeltetése és megszüntetése — 
útmutató 

Magyar jelentés a tokiói AIPCR nemzetközi útkongresszusra (Mészáros-Komáromy L., Berg 
A, Fürész S., dr. Jánoshegyi F., Szepesházy A.: VII. kérdés, Gazdaságossági kérdések) 

Magyar jelentés a szocialista országok II. útügyi kongresszusára (Varsó) (Mészáros-
Komáromy. L., Berg A., Fürész S., dr. Jánoshegyi F., Szepesházy Á.: Közúti munkák 
gazdasági hatékonysága) 

Vásárhelyi Boldizsár: Útépítéstan II. kiadás (tankönyv 1954) 

Nemesdy Ervin: Út-ívkitűző kézikönyv I-II. kötet (1952) 

dr. Nemesdy Ervin: Úttervezés (Útépítéstan I.) (tankönyv 1986.) 

Berg Artúr: Közúti gazdaságossági vizsgálatok (UKI 45. sz. kiadvány) 

dr. Bényei András: A közúti jelzőlámpával történő forgalomirányítás bevezetése (BME 
Útépítési tanszék kutatási jelentés 1967.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc: Elektronikus számítógépek alkalmazása az úttervezésben (BME 
Továbbképző Intézetének kiadványa M 245, szakmérnöki jegyzet 1971.) 

dr. Bényei András, dr. Ambrus Kálmán, dr. Csórja Zsuzsanna, dr. Fi István: Vizsgálatok 
jelzőtáblával szabályozott külterületi csomópontok kapacitásának meghatározására (BME 
Útépítési tanszék, tudományos közlemények 1986.) 

Lehotzky Kálmán, Zimonyi István, Jalsovszky Jenő, Reinisch Egon: Gépjármű parkolóhelyek 
kialakítása és méretezése (UVATERV U-14 segédlet 1958.) 
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Lehotzky Kálmán, Bacsó Antal: Közúti tömegközlekedési járművek megállóinak kialakítása 
(UVATERV segédlet 1958.) 

UVATERV munkabizottság: Makadámutak korszerűsítésének tervezési irányelvei 
(UVATERV U-28 segédlet 1960.) 

Ferenczi Béla, Pignitzky Károly, Berg Artúr, Moldován Kristóf: Korszerű útnyomvonal 
kialakítása a vízszintes és magassági vonalvezetés összehangolása alapján (UVATERV U-I3 
segédlet 1958.) 

Bacsó Antal, Bánóczy István, Pócs István: Útkorszerűsítések vízszintes vonalvezetésének 
gazdaságos tervezése (UVATERV U-29 segédlet, 1962.) 

Bacsó Antal, Gelencsér András: Utak korszerű vonalvezetésének szempontjai (UVATERV 
1.33 segédlet, 1978.) 

Demjén András: Közutak és vasutak egyszintű pályakeresztezésének kialakítása (UVATERV 
U-43 segédlet, 1966.) 

Szálka György, Wehner Ivor: Közutak és vasutak szintbeni keresztezése normál nyomtávú 
vasutak esetén (UVATERV Út-4 segédlet, 1971.) 

Bacsó Antal, Arató Balázs, Wolf Gusztáv: Baleseti adatgyűjtés és értékelés az úttervezéshez 
(UVATERV Út-9 segédlet, 1971.) 

Bacsó Antal, Erdélyi János: Közutak menti növénytelepítés Út-1 segédlet, 1971.) 

Párdányi Gábor, Simonyi Tamás: Levegőtisztaság-védelem az úttervezésben (UVATERV 1,58 
segédlet, 1981.) 

Varga József, Alexovits Győző, Sántha Lajos: Utak alatti csatornák tervezése I. (keresztirányú 
csatornák); (UVATERV 4.30 segédlet, 1975.) 

Kovács Gábor, Durst László, Varga József, Petz Zoltán: Utak víztelenítési munkáinak 
tervezése (UVATERV 4.26 segédlet, 1972.) 

Székely Domokos: A WILD TACHLMAT TC-1 típusú elektronikus tahiméter működése és 
alkalmazásának tapasztalatai (UVATERV, 1981.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc, Jancsó Ferencné: Felhasználói útmutató az úttervező programrendszer 
használatához (UVATERV UTESZ 8-01, 1983.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc: Úttervezés elektronikus számítógéppel (Mélyépítéstudományi Szemle 
1964. 10. sz.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc: A magyar autópályák koronaszélességének tervezése 
(Mélyépítéstudományi Szemle 1965. 3. sz.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc, Reinisch Egon: Az úttengely helyszínrajzi (vízszintes) számítása és 
tervezése elektronikus számítógéppel (Mélyépítéstudományi Szemle 1967. 1. sz.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc: Úttervezés Franciaországban 
(Mélyépítéstudományi Szemle 1969. 1. sz.) 

dr. Nemesdy Ervin: Az útpályaszerkezetek mechanikai méretezésének fejlődése és 
aszfaltlaboratóriumi alapproblémái (Mélyépítéstudományi Szemle 1977. 9. sz.) 

dr. Jánoshegyi Ferenc: A magyar autópályák csomópontjai (Mélyépítéstudományi Szemle 
1978. 7. sz.) 
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dr. Nemesdy Ervin: Huszonöt éves a BME Útépítési Tanszéke (Közlekedésépítés- és 
Mélyépítéstudományi Szemle 1988. 10.) 
Tusnády Pál: A RABA-próbapálya tervezése (Közlekedésépítés- és Mélyépítéstudományi 
Szemle 1990. 3. sz.) 

UVATERV Műszaki Közlemények '85-'86 összefoglaló kötetből: Közúttervezés, 
A számítástechnika alkalmazása 

dr. Karsay László, Mihályfy Árpád: Az országos közúthálózat fejlesztésének terve (UVATERV 
Műszaki Közlemények '87.) 

Bánóczy István, Tusnády Pál: Az autópálya-nyomvonalak meghatározásának új módszere (Az 
M3 autópálya Gyöngyös—országhatár közötti szakaszának vizsgálata) (UVATERV Műszaki 
Közlemények 77/2) 

Blancz Tamás, Laky József: A közúti csomópontok forgalomtechnikai és elektromos 
technológiai komplex tervezése (UVATERV Műszaki Közlemények 77/1) 

Jancsó Ferencné, dr. Jánoshegyi Ferenc: Automatizált úttervezési rendszer — UTESZ 
(UVATERV Műszaki Közlemények 82/1) 

Jakab György, Tamás Lajos: Az UVATERV számítástechnikai berendezései (UVATERV 
Műszaki Közlemények 82/1) 

Jancsó Ferencné: VAX-rendszerű számítógép-hálózat segíti a tervezést. Interaktív AMT 
rendszerek (UVATERV Műszaki Közlemények '88) 

Nagy Károly: A városi közúti forgalom számítógépes modellezése (UVATERV Műszaki 
Közlemények '88) 
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