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1. AMAGYAR AUTOPALYA-HALOZAT KIALAKULASA

Az autopalya-épités gondolata — mint kizarolag a gépkocsiforgalom lebonyolitasara szolgalo
nagykapacitasu kozat — a két habort kozott Olasz- és Németorszagban fogalmazodott meg.
A németek, részben stratégiai, részben bizonyos talterhelt forgalmi iranyok tehermentesitése
céljabol, ebben az id6szakban tobb szaz kilométer autopalyat épitettek meg. 1942-ig 3860 km
autopalya épiilt Németorszagban. Ezen épitkezésekkel nagyjabol egy idében Eszak-
Olaszorszagban is épiiltek autoutak (kb. SO0 km hosszban). Az elsé olasz autoutat 1924-ben
Milano és Varesa kozott helyezték forgalomba.

Hazank viszonylag gyorsan csatlakozott a korszeri autoutak gondolatahoz, els6ként —
mint kizarolag gépkocsiforgalmat szolgalo ut — 1936-ban a Ferihegyi gyorsforgalmi at valo-
sult meg.

A magyarorszagi gyorsforgalmi uthalozat létrehozasanak sziikségességét €s annak haldzati
koncepciojat eloszor dr. Vasarhelyi Boldizsar miiszaki egyetemi tanar fejtette ki, az 1942-ben
megjelent Automobil palydk miiszaki kovetelményei és a magyar gépjarmiipalyak kialakita-
sanak programja cim( tanulmanyaban. Vasarhelyi professzor a Budapestrdl kiindul6 sugaras
rendszeri vonalakon kiviil egy Budapest korili gyorsforgalmi gy(ir(i, valamint az orszaghatar
kozelében vonalszakaszok sziikségességét is felismerve alakitotta ki halozati javaslatat.

A masodik vilaghaborti utan a csak lassan fejlodé kozati forgalom eleinte foleg a févarosbol
sugarasan kiindulo féutvonalakon mutatott rohamos forgalomnovekedést, igy sziikségszeri
volt, hogy az autopalya torzshalozat vonalai — eleinte Utemezett kivitelben — ezen foutvona-
lakkal parhuzamosan épiiltek.

1960-ban, amikor az els6 autopalya-szakasz épitését megkezdték, a hazai motorizacios szint
mindossze 3 személygépkocsi /1000 lakos volt. Ugyanakkor a 7. sz. féutvonalon a forgalom
elérte a 800—1200 E/h értéket, ami indokoltta tette, hogy az autopalya-€pitést az M7-es vo-
nalan kezdték meg.

2. AZ AUTOPALYA-TERVEZES KIALAKULASA ES FEJLODESE

Az 1950-es évek vegén megindulod autdpalya-tervezés az akkor viszonylag korszeriinek sza-
mito, az 1952. évi magyar kozittervezési szabvanyon alapuld geometriai kialakitasok alapul-
vételével és annak szellemében indult. Késébb a szakirodalom és szamos kulfoldi tanulmanyut
tapasztalatai alapjan egyre korszeruibb tervezési eldirasok sziilettek.

A hazai autdpalya-iranyelvek kialakulasara a legnagyobb hatassal — a vonalvezetést és a
csomopontokat tekintve — a német eldirasok voltak. Az utpalyaszerkezettel kapcsolatban pe-
dig az angol €s amerikai eredmények hazai feldolgozasa volt a jellemzo.

A nagyobb forgalmi biztonsagot jelent6 dragabb miiszaki megoldasokkal alltak szemben (az
utdijas autopalyak bevezetésének vizsgalata idején) a kisebb igényii olasz és francia eldirasok
még kielégitonek itélt tervezési iranyelvei.

A hazai kivitelezoi felkésziiltség és annak fejlddése is hatassal volt a miiszaki megoldasokra,
burkolatszerkezetekre, €s ez szinte folyamatos, autopalya-szakaszrol autopalya-szakaszra tor-
ténd valtozast — fejlddést — eredményezett.




Az autdpalya-tervezések meginduldsakor az MNOSZ 15266-52 R Fékozlekedési utak
irdnyelvei cimi 1952. évi szabvany volt érvényben, amely az autépalydkkal még nem foglal-
kozott. Ebben az idében teljes egészében a tervezé iroda és a KPM képvisel6i kozotti megal-
lapodas helyettesitették a szabalyzatot. Ezeket a megallapodasokat, minden részletkérdésben,
a tervezOk és a szakértk hosszas vitaja eldzte meg.

1968. januar 1-jén lépett érvénybe a KPM UT/3-67 Orszdgos kozutak tervezési szabdlyzata
cimil atiigyi szakmai szabvany, amely mar foglalkozott az autopalyakkal is. Els6sorban a
geometriara vonatkozé alapvetd eldirdsokat tartalmazott, de a kérdések zomét nem szaba-
lyozta. A késdbbi megallapodasoknal most mar ezt a szabvanyt is figyelembe vették.

Ennek a helyzetnek rendezésére bizta meg 1974-ben a KPM Kozuti féosztaly az Uvatervet
(mint az autopalyakat tervezd vallalatot) az Autdpdlydk tervezési szabdlyzata kidolgozasaval.
A munka 0gy indult, hogy a szabélyzat egyes fejezeteit felosztottdk a Budapesti Miiszaki
Egyetem Utépitési Tanszéke, a Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki Foiskola Utépitési Tan-
széke, tovabba a Kozuti Kozlekedési Tudoméanyos Kutatd Intézet és az Uvaterv Autdpalya
Tervez Irodaja kozott, az els6 fogalmazvany kidolgozasara.

Az egymastdl nagyrészt fliggetleniil osszeallitott fejezeteket a felsorolt szervezetektol és
néhany tovabbi szakértobdl allo bizottsag targyalta, és dontotte el az elvi kérdéseket. A sza-
balyzat ideiglenes 1. kdtete 1976-ban, a végleges 1. kitete 1978-ban, a II. kotete 1979-ben je-
lent meg. Ez a szabalyzat minden kérdésre kiterjedden eléirasokat tartalmazott.

1986-ban hatalyba lépett egy uj tervezési szabvany (MSz-07-3713-86), mely jelenleg is
hatalyban van még. Cime: Kozutak tervezése. Ebbe a szabvanyba beépitették az autopalyakra
vonatkozo tervezési eldirasokat is. 1992-ben a Minisztérium megbizasabol bizottsagi munka-
val megindult a hatalyban 1évo tervezési szabvany feliilvizsgalata és kiegészitése abbol a cél-
bdl, hogy egy korszerisitett, modositott szabvany keriiljon kiadasra, arra az atmeneti idore,
amig egy teljesen ) kozuti szabvany keriilhet 6sszeallitasra. A modositott szoveg elkésziilt, de
még nem sziiletett dontés arrdl, hogy milyen formaban Iépjen hatalyba.

3. GYORSFORGALMI UTAK AZ AUTOPALYAK EPITESE ELOTT

A Ferihegyi gyorsforgalmi ut 1931-ben kizarolag gépkocsiforgalom részére késziilt, szintbeni
keresztezés mentesen, teljesen elkiilonitett palyan.

A haboru utan el6szor a 80-as fout korszerisitésére késziilt tanulmany 1953-ban. Ezt ko-
vetden 1955-ben Gjabb tanulmany késziilt t6bb valtozatban, a telepiiléseket elkeriilé vonalve-
zetéssel. A bejarasi terv 1957-ben, az épitési tervek hat épitési szakaszban 1959 éprilisara ké-
sziiltek el.

A tervezett palyaszerkezet: 18 cm vastag betonburkolat 15 cm kavicsagyazaton, a sziikseé-
ges helyeken talajjavito réteggel. A kivitelezés folyaman — mar 5 km hosszu betonburkolat is
megépiilt — cementhidny miatt a KPM 1959-ben az eredeti tervtol eltérd palyaszerkezet épi-
tését rendelte el: 3 cm topeka (finom aszfaltbeton), 4 cm kotoréteg, 6 cm bitumenes kavics, 6
cm zuzottkd réteg (mészkd) és 15 cm agyazat (szort alap). A betonpalya megépiilt dgyazatat a
hajlékony palyaszerkezet dgyazataul (szort alapként) elfogadtak.

Az utat 1960-ban forgalomba helyezték, €s eloszor 1-es szamua fout, majd Ml-es autout
jelzéssel, Torokbalint—Tatabanya kozott 1968-t61 gyorsforgalmi tutként szerepelt, 1977. de-
cember 31-én fétutvonalld mindsitették vissza.

A féutvonal forgalmanak jelentos részét — szakaszonkénti lizembe helyezéssel — az M1-
es autdpalya vette at, €s sziintette meg rajta a forgalmi torlédasokat.




4. A BUDAPESTET A BALATONNAL OSSZEKOTO
M7-ES AUTOPALYA TERVEZESE ES KIEPITESE

1957-ben tanulmanyterv késziilt a 7-es szamu, Budapest—Nagykanizsa—Varasd foéut korsze-
risitésére. A vizsgalat alapjan a szakemberek arra a kdvetkeztetésre jutottak, hogy a kétsavos
7-es foutvonal forgalma Budapest €s a Balaton kozott elérte a teljesitoképesség hatarat, ezért
az Ut a felyjitas és szakaszonkénti fejlesztés utan sem tudja a forgalmat lebonyolitani. Teher-
mentesitésként j nyomvonalon, nagy teljesitoképességli, a gyors forgalom levezetésére al-
kalmas utvonalat, autopalyat kell épiteni.

A hatarozat az els6 magyar autopalya €pitésérdl 1961-ben sziiletett meg.

A kiviteli tervek készitése 1961-ben indult, a jovahagyott nyugati véltozat szerint. 1965-
ben adtak at a 2x2 savos autopalya-szakaszt Torokbalintig, majd ezutan minden évben a bal
palya egy-egy szakaszanak atadasara kertiilt sor. 1971-ben a bal palya épitése Zamardiig befe-
jezo6dott. Ezt kovetden a jobb palyat épitették fel ugyancsak szakaszosan. A jobb palya épitése
Balatonaligaig 1975-ben fejezddott be, és igy eldallt a 2x2 savos autopalya a Balaton sarkaig.

A tervezési sebességtdl fliggd fontosabb vonalvezetési paramétereket, valamint a kereszt-
szelvények jellemz6 adatait az alabbi tablazatok tartalmazzak. Az M7-es autopalya 5S—13 km-
szelvények kozotti szakaszanak mindkét palydja egy idoben épiilt, a 70—112 km-szelvények
kozotti szakasz II. titemével azonos jellemzokkel. Ezt az M1-es autdpalyaval k6zos bevezetd
szakaszt kifelé szélesitve 2x3 forgalmi savosra, 1979-ben bovitették.

Az MT7-es autopalya 13—70 km-szelvények kozotti szakaszan a k6zEépso elvalasztod savot
11,50 m szélesre tervezték, mely megadta a lehetoségét egy tavlati, befelé szélesitéssel kiala-
kitott 2x3 forgalmi savra valé bovitésnek.

1. tablazat—Az M7-es autopdlya tervezési jellemzoi
A tervezési sebességtdl fiiggd fontosabb vonalvezetési jellemzok

Tervezési sebesség 120 km/éra
Legkisebb vizszintes ivsugér 750 m
Legnagyobb emelked6 4%
Megallasi latétavoisag 220 m
Elézési latétavolsag 720m
Redukalt elozési latotavolsag 480 m

Az elézési latétavolsagnak megfeleld

domboru lekerekitési ivsugar 50 000 m
A redukalt el6zési tavolsagnak megfelelo

domboru lekerekitési ivsugar 25000 m
A megallasi latétavolsagnak megfelelo domboru lekereki-

tési fvsugar 20 000 m
Homort iv legkisebb sugara 10 000 m

Mintakeresztszelvények a 13—70 km-szelvények kozott

Megépiilt [ iitem 11 iitem
Koronaszélesség (m) 15,5 35,5
Fopélyaburkolat (m) 7,50 2x7,50
Optikai vezetdsav (m) 2x 0,50 2x0,50
Padkaburkolat (m) 2,50 2x2,50
stabilizalt (m) 2,00 —
fold (m) 1+ 1,50 2 x 1,00
Ko6zépso elvalaszto sav flivesitett

része (m) — 11,50




a 70—112 km-szelvények kozott

Koronaszélesség (m) 15,50 28,00

Fépalyaburkolat (m) 7,50 2x 7,50

Optikai vezetsav (m) 2x0,50 4x0,50

Padkaburkolat (m) 2,50 2x2,50
stabilizalt (m) 2,00 —
fold (m) 1+1,50 2x 1,00

Ko6z€épso elvélaszto sav fiivesitett

része (m) — 4,00

4.1. A betonburkolat technolégiai jellemzoi

e A betonburkolat vastagsaga az eredeti 20 cm-hez képest késobb 22, illetve 24 cm-re nétt.

e A betonburkolat alatti alap-, illetve dgyazati rétegeket, a korabban alkalmazott utantémoérsdsé, makadam-
rendszerii kialakitas helyett késdbb kevésbé tomorodo, Iehetbleg kotdanyag-tartalma, elére kevert rétegek-
re modositottak. Kivanatosnak tartottak, hogy legalabb a felso réteg bedolgozasa finiserrel torténjék, eldre
kevert cementstabilizacio esetén lehetdleg mar az alsé réteg is.

e A terjeszked6hézagok kozotti, kezdetben viszonylag rovid, 20-22 cm vastag, vakhézagokkal megosztott
tablak hossza elobb 36—60, majd 120 m-re, késdbb gyakorlatilag végtelenre ndtt. A kés6bbi szakaszokon
a betontéablat csak a munkahézagok, €s a miitdrgyaknal terjeszked6hézagok szakitjak meg. Az 50x25 mm-
es léccel kiképzett vakhézagokat befiirészeléssel alakitottak ki, méretiik 50x3,5 mm-re csokkent.

e A betonburkolat utdkezelésében gyokeres véltozast jelentett, amikor a foldkazettds-vizes utokezelésrél a
miianyag-permetezésre tértek at.

e 1969—70-t61 a betonhoz plasztifikatoradagolast, a masodik keveréshez pedig légporusképzit is eldirtak.

A felsorolt technoldgiai fejlesztések nagymeértékben javitottak a betonburkolat min6ségét,
¢s kedvezden befolyasoltak a burkolatban keletkez6 fesziiltségek alakulasat.

Hasonloképpen lényeges fejlddésen ment keresztiil a leallosavok burkolata is. A szélsé op-
tikai savok kezdetben a fopalyatdl elkiilonitve, S0 cm szélességben, két rétegben késziiltek Az
als¢ réteg kavicsbeton volt, erre kertilt folytatdlagos beépitéssel a 6 cm vastag, fehércementb6l
¢s mészko adalékanyagbol késziilo fehérbeton sav. A gyakorlati tapasztalatok azt igazoltak,
hogy ez a burkolat nem eléggé kopasallo, ezért ezt a szerkezetet nem alkalmaztak a tovabbi-
akban. Ma mar az optikai vezet6- €s a biztonsagi savok a palyaszerkezettel egy technologiai
miiveletben késziilnek (akar beton-, akar aszfaltburkolattal épiil az autopalya), és a savokat
fehér festékkel jelolik.

5. A GYORSFORGALMI UTHALOZAT KIALAKITASANAK
TERVEZESE

Mikdozben az elsé hazai autopalya (M7) szakaszos készitése folyamatban volt, az Orszaggy(-
lés a kozlekedési tarca eldterjesztésére 1968-ban elfogadta a kozlekedéspolitikai koncepcidt,
amely megszabta az orszagos kozuthalozat fejlesztésének céljait is, és kimondta, hogy a leg-
fontosabb hazai és nemzetkozi forgalmi iranyokban autdpalyakat kell épiteni.

Magyarorszag fouthalozata Budapest iranyaba sugaras rendszerben alakult ki. Ez meghata-
rozta az autdpéalya torzshalézat vonalainak sugariranyu épitését is, hiszen az autdpélydkat a
legjobban tilterhelt sugaras irdnyu foutvonalak tehermentesitésére kellett elsésorban létesite-
ni. Az OMFB egyik 1973. évi tanulmanya tartalmazza el6szor a sugaras rendszerb6l kialaki-
tando sugaras-gy(riis rendszer koncepciojat. A vizsgalatok az allapitjdk meg, hogy a hazai
autopalya-halozat belathat6 idén beliil (2000—2010-ig) — a tényleges forgalmi igényeknek
megfeleléen — sugériranyban fog fejlédni, és az autdpalya-vonalakat csak a Budapest koriili
autdpalya-gyiri fogja egységes haldzatta 6sszekapcsolni.




Az Osszefiiggd magyar autopalya-haldzat kialakitdsanak tehat kulcskérdése volt az autdpa-
lyak budapesti kapcsolata.

A hatvanas évek masodik felében, illetve a hetvenes évek elején az a koncepcid volt ér-
vényben, hogy az autdpalyak bevezetd szakaszai, valtozatlan muszaki jellemzoékkel, autopa-
lyaként épiilnek meg a fovaroson belil is egészen a Hungaria korutig. Az elgondolas az volt,
hogy a Hungaria kéruton az autdpalydkat egy zommel hidszerkezeten nyugvd magasvezetésii
autopalya-gytrii kotné dssze. Az autopalyakat parosaval — M1-es és M7-es, M4-es €s MS-0s,
M2-es és M3-as — vezették volna a Hungaria koratig. Az M1-es €s az M7-es autopalya kozos
bevezetésének tapasztalatai alapjan, valamint a fovarosi kozlekedés dinamikus fejlodésének
hatasara a hetvenes évek kozepén modositottak ezt az elképzelést. Az Uij koncepcio szerint az
autopalyakat a févaros hatdra kozelében huzodo autopalya-gytiri fogja majd Gssze: a gytirlin
beliill a beépitett teriilet hataraig autopalya-jellemzdkkel, a beépitett teriileten beliil (bevezetd
szakaszok) alacsonyabb miiszaki jellemzoékkel, véarosi autoutként épiilnek meg a Hungaria
koratig, amely varosi foforgalmi Utként teremt kapcsolatot kozottilk. A magyar autopalyak
tehat a Budapest koriil épiild autopalya-gytriivel képeznek majd egységes autopalya-halozatot.

6. A MAGYAR AUTOPALYA-HALOZAT KIALAKITASANAK
I. FAZISA

6.1. Az 500 km-es autopalya-épitési program
Az épitkezés meggyorsitasa érdekében felmeriilt az a koncepcid, hogy kiilfoldi téke és neves
nagy vallalatok bevonasaval épiiljon meg az autdpalya torzshalozat (kb. 500 km) utdijas kon-
cepcioban. Erre a feladatra angol, olasz, japan, majd francia és német tékecsoportosulasok €s
véllalatok jelentkeztek. A Minisztertanacs 1971-ben foglalkozott ezzel a kérdéssel, és
3073/1971. sz. hatarozataban a varoskozi gyorsforgalmi toérzshalozatként az M1-es, az M3-as,
az M5-0s és az M7-es vonalan mintegy 450—500 km Osszhosszisagu autopalya megépitését
hatarozta el, majd az 1973-ban hozott 3278/1973. sz. hatarozataban az 1980-ig megvalositan-
do autopalya-halézat 1. €pitési litemének elokészitését rendelte el. Az elbterjesztés az I. litem-
ben a kovetkez6 utdijas rendszerl autopalyak megépitését tartalmazta:

Az elokészités eredményeként a Minisztertanacs 3666/1974. XII. 31. sz. hatarozataban az 1.
¢pitési litem beruhazasi céljat elfogadta, célcsoportos beruhazasnak minésitette, €s az V. ot-
éves tervre eldiranyozta 110—120 km autopalya megépitését kiilfoldi kozremikodéssel ugy,
hogy a palydkat — tobb ttemben — 1980-ig kell forgalomba helyezni. Kés6bb a gazdasagi
helyzet rosszabbodasaval a kiilfoldi kozremukodéssel épitendd program lekeriilt a napirendrol.

Autdpalya
Jelzés Irany kezdd- és km-hossz
végszelvény

M1 | Budapest—Gyor 6—118 112
M3 | Budapest—Gyongyods 0—68 58
M5 | Budapest—Kecskemét 12—73 61
M7 | Székesfehérvar—

Balatonaliga (2. palya) 56—90 17
Osszesen: 248




7. AZ AUT(')’PAL)(A:HA]_,’(')ZAT TOVABBI VONALAINAK
TERVEZESE ES EPITESE

7.1. Az M0-ds autopdlya-gytiri
A fovéaros koriili kiils6 autopalya-gytira (MO) tervezése 1974-ben kezdddott. El6szor egy el6-
terv, majd a gyliri részletes tanulmanyterve késziilt el. A Fovarosi Tanacs VB. Kozlekedési
Foigazgatdsaganak a feliilvizsgalata utdan a KPM 959.857/1979. szam alatt a tanulmanytervet
jovahagyta.

Az M1-es és M5-6s autopalya kozotti, 1. (déli) szektor névvel jelolt szakasz engedélyezési
tervei — tobb litemben — 1985-re késziiltek el. A szektort a tavlatban 2x3 forgalmi savosra
tervezték, az elsé megvaldsitast litemben azonban csak 4 forgalmi savos autdutként keriilt
megvalGsitasra. A szektor elsé két szakasza aszfaltburkolattal (EHA kopéréteggel) késziilt. A
15 km hosszu autout-szakaszt 1989-ben adtak at a forgalomnak. Ezen a szakaszon két nagy
hid is késziilt: egy 770 m hosszi Duna-hid (harosi hid) és egy 500 m hosszi Dunaag-hid (so-
roksari hid).

7.2. Az M0-ds autout Ml1-es autopdlya és a 6. sz. fout kézotti szakasza

A cimben szerepld autoutszakasz az M0-as autéutgyirii igen fontos része, mert Gsszekottetés
létesiil a fovarosi uthaldzat kikeriilésével az M1-es, M7-es és M5-6s autopalyak, valamint a
100-as, 70-es, 6-0s, 51-es és 5-0s szamu foutvonalak bevezetd szakaszai kozott, és teljessé
valik az M0-4s autdat un. déli szektora. A szakasz hossza 14 km.

Elso titemi keresztszelvénye: 2x2 forgalmi sav elvalaszto- és ledllosav nélkiil. (A pers-
pektiv keresztszelvény: 2x3 forgalmi sav leallosavval €s elvalaszto savval.)

Burkolat: mechanikai és cementstabilizaciora helyezett haromrétegfi aszfaltszerkezet EHA
koporéteggel.

Az autouitszakasz az M1-es autdopdlya 15,5 km-szelvényében levé csomoponttdl kezdodik,
¢s a torokbalinti halastavakat nyugatrél, Torokbalintot délrdl elkeriilve, majd Didsd kozség
északi szélét érintve éri el a fovaros XXII. keriiletének teriiletét. Itt a Budapest—Pécs MAV-
févonal mellé fordul, majd azt keresztezve a 13,9 km-szelvényben csatlakozik a kordbban
megépiilt 15 km hosszu M0-4s autéutszakaszhoz.

Az épités soran fokozott gondot forditanak a kérnyezetvédelmi berendezések létesitésére
(példaul 8140 fm zajarnyékolo falat épitenek).

Az utszakaszon 2,7 milli6 m® fSldmunka keriil megmozgatasra (ebbél 260 ezer m
lamunka) 321 ezer m? aszfaltburkolat és 28 600 m? mutargyfelilet keriil beépitésre.

Kiemelkedd mitargyépitések: 180 m hossza vélgyhid a Dulacska-volgy felett, 235 m hosz-
sz feliiljaré a Dozsa Gyorgy ut, Nagytétényi Gt és a Budapest—Pécs MAV-févonal felett,
valamint a MAV Budapest—Hegyeshalom vonaldnak keresztezésében létesitendd kétnyilasu
acélhid.

Az Utszakasz létesitési koltsége: 10,9 milliard Ft (folydéaron).

A tervezett forgalomba helyezés idGpontja: 1994. majus és oktober kozott titemezetten.

3 a szik-

7.3. Az MI-es autopdlya tervezése és épitése

Az Ml-es autopalya teljes hossza Budapest és az orszaghatar (hegyeshalmi hataratkel6hely)
kozott 170 km lesz. A tervezés €s kiépités sorrendje: elséként a Budapest—Torokbalint ko-
zotti 7 km hosszu szakasz épiilt meg, kdzds nyomvonalon az M7-es autdpalyaval. Ezt kovetd-
en a Tatabanya—Gyo6r kozotti szakasz késziilt el (litemezett kiépitéssel), mert a régi 1-es fout
— tiz szintbeni keresztezddéssel €s mintegy 15 km 6sszhosszban kézségi, illetve varosi atke-
léssel — mar 1972-ben elérte a forgalmi kapacitas felsé hatarat, torlédasok keletkeztek, az
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utszakasz rendkiviil balesetveszélyessé valt.

A korszeri Utépité géplancok alkalmazasat elGsegitette, hogy a ledllosavok €s a fopalya
azonos szerkezeti rétegekbdl késziilt (a kopdréteg kivételével).

Ujszerti volt a hazai gyakorlatban, hogy az M1-es autépalya terve — a félszélességii iite-
mezett épités ellenére — a teljes autopalya-keresztmetszet geometriai adatait is tartalmazta. Itt
vezették be a kozépsd szimmetriatengely kitiizését, és 0 volt az is, hogy a palyaszintet nem a
burkolat kézepén, hanem a zoldsav felé eso szélén hataroztak meg.

Alapvet6 valtozasok kovetkeztek be a tervezési modszerekben. Kiilondsen hatékonnya tette
a tervezOi munkat a meginduld szamitasgépesités, és annak a légi-fotogrammetriai eljarassal
val6 dsszekapcsolasa.

7.3.1. A palyaszerkezet
A Tatabanya—Gyo6r kozotti félautopalya szakasz az elsé hazankban, amely aszfalt palyaszer-
kezettel épiilt. El0szor alkalmaztak ilyen nagy mennyiségben cementes stabilizaciot védoré-
tegnek, utalapnak €s ugyancsak eldszor €piilt érdesitett homokaszfalt koporéteg.

A tiikorben kevert cementes stabilizaciot a Howard-rendszer(i, magyar gyartmanya gépek-
kel készitették 16 cm vastagsagban.

7.3.2. Hidépités
Az M1-es félautopalya tatabanya—gyo6ri szakaszan osszesen 34 hid épiilt, tobb mint 22 000
m? feliilettel. Ezek koziil 2 gyalogos-aluljard, 5 patakhid, 19 autdpalya-aluljaro és 6 feliiljaro.
Valamennyi hid a végleges 2x2 forgalmi savu autopalyanak megfelelden épiilt.

A hidak koziil 20 elére gyartott felszerkezettel, EHGE-70 tipusu hidgerendakbdl késziilt.
Els6 izben sikeriilt megvalositani ilyen nagymértékben az elore gyartott elemek alkalmazasat.
A monolit felszerkezetek takarékiireges kialakitassal vagy keretszerkezettel épiiltek.

7.3.3. Palyaszerkezet

4 cm érdesitett homokaszfalt

4 cm K-20 kotoréteg

5 cm U-35 javitott bitumenes kavics

5 cm U-35 bitumenes kavics

16 cm elokevert cementes stabilizacié

16 cm tiikkorben kevert cementes stabilizacio

1975 novemberében a Tatabanya—Komarom kozotti 25 km-es, majd 1977 novemberében
a Komarom—Gy®dr kozotti 32 km-es félautopalya-szakaszt adtak at a forgalomnak.

A 1II. itemben (szakaszos atadéassal) a Torokbalint—Tatabanya szakasz épitése indult meg.
Ezt az autdpélya-szakaszt mar egy litemben 2x2 forgalmi savosra tervezték és épitették.

A 12,5—16,5 km-szelvények kozott a régi nyomvonalon, az 0 palya melléépitésével, a
16,5—59,8 km-szelvények kozott teljesen iy nyomvonalon tervezték az autdpalyat. A 12,5—
16,2 km-szelvények kozotti szakaszt 1981-ben, a 38,5—59,8 km-szelvények kozottit 1982-
ben, a 25,9—38,5 km-szelvények kozotti szakaszt 1985-ben helyezték forgalomba. A 16,2—
25,9 km-szelvények kozotti szakaszt 1986-ban adtak at a forgalomnak. A Tatabanya—Gyo6r
kozotti masodik palya épitését versenykiiras utan adtak vallalatba. A versenyt egy erre a célra
alakult magyar kivitelezo6i tarsulds nyerte el, és 1989. dszére felépitette a palyat.

7.3.4. Az M1-es autopdlya Gydrt elkeriilé szakasza
A szakasz épitését az ttalapbol finansziroztdk €s versenykiiras alapjan kerilt vallalatba adés-
ra. Hossza 24 km, a szakasz az Ml-es autopalya 105,6 km-szelvényétél a 1293 km-
szelvények kozott terjed. Az autdpalya-szakasz az M 1-es autopalya folytatasaként GyOr varost
délr6l keriili meg, €s nagymértékben tehermentesiti a vérost atszelé 1-es szamu foéutvonalat,
valamint a Gy6rbe bevezetd foutvonalak varosi szakaszait.
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Ezen f6- (illetve fontosabb) utvonalak az aldbbiak (a felsorolas az M1-es autopalya névek-
vo kilométerszelvénye szerint kerlilt 6sszeallitasra):

e 8136-0s szamu ut Gydr—Tata titvonal

e 8l-es szdmu Gydr—Székesfehérvar masodrendii féutvonal
e 82-es szamu Gybr—Veszprém masodrendii féitvonal

* 83-asszamu Gy6r—Papa masodrendii féutvonal

o 85-0s szami Gy6r—Sopron masodrend(i foutvonal

A felsorolt elénydkon kiviil az Gtszakasz nagymértékben csokkenti a Budapest-—Bécs koz-
uti kapcsolat, illetve a hazai tavolsagi forgalom utazasi idosziikségletét.

Mintakeresztszelvény: 26,5 m koronaszélesség 2x2 forgalmi savval, leallosavval és kozép-
s6 elvalaszto savval. Az utszakaszon hat kiilonszintli csoméponton keresztezd miitargy, egy
380 m hosszi Raba-hid, valamint 17 db kisebb hid épiil. A szakasz hossza 24 km.

Az épités 1991. aprilis 25-én kezdoddott, az Gtszakaszt két részben (1994 tavaszan és 6szén)
helyezik forgalomba.

Burkolatszerkezete: 20 cm mechanikai stabilizacid, 15 c¢m vastag elGkevert cement-
stabilizacid, 3 rétegi aszfaltszerkezet, Splitt-Mastix koporéteggel.

Beruhazasi kéltség: 10,7 milliard Ft folyoaron.

7.4. Az M3-as autopdlya tervezése és épitése
Az M3 az els6 hazai autopalya, mely egy iitemben végleges (2x2 savos) keresztszelvénnyel
keriilt megtervezésre. A 10,2—33,7 km kozotti szakasz kiviteli tervei 1973-ban, a 33,7—S5,1
km kozotti szakasz tervei 1977-ben késziiltek el. Az autdpalyavonalat a gazdasagi nehézségek
miatt 3 épitési szakaszként készitették és helyezték forgalomba.

e L Budapest—Godollo hossza 23,5 km izembe helyezése 1978.
s I Godollé—Hatvan hossza 21,4 km izembe helyezése 1983.
o IL Hatvan—Gyongyos hossza 14,4 km izembe helyezése 1983.

Az aut6palya burkolata aszfaltszerkezeti, koporétege EHA (érdesitett homokaszfalt).

Kiemelkedé miitargya a 256 m hosszl bagi volgyhid. Ezen a palyan keriiltek el6szor al-
kalmazasra az Un. ,kettds betonovii” aluljarok.

Sajnos, az autdpalya-€pités pénzhiany miatt a 3-as fouttal valod keresztezési csomépontnal
leallt (gyongydsi csomdpont), és a megkezdett gyongyosi megkeriilé szakasz kb. 10-15 sza-
zalékos épitési késziiltségi fok mellett azota is befejezetleniil all. A palya tovabbépitése mar
koncesszios beruhdzasban fog megtorténni.

7.5. Az M5-s autopdlya tervezése és épitése
A 2x2 savos autdpalya tervei 1977-ben késziiltek el, €s az épités ugyanabban az évben elkez-
dédott. Az épités eleinte teljes keresztmetszettel folyt, de az autdpalya-épitésre fordithatod
koltségvetési forrasok csokkenése miatt 1981-t61 csak a bal palyat épitették tovabb.

A palyat (2x2 savos kivitelben) a 11,8—31,0 km-szelvények kozott 1985-ben helyezték
forgalomba, és ugyanebben az évben keriilt atadasra a kovetkez6 félautépalya szakasz is az
52,1 km-szelvényig. A bal pélya épitése késdbb tovabb folytatodott, és a kecskeméti csomo-
pontig 1989-ben kertiilt atadéasra.

Kozben megindult a jobb palya épités folytatasa is, és két szakaszban, 1986-ban és 1990-
ben keriilt iizembe helyezésre, egészen a 44,3 km-szelvényig.

Az M5-6s autopalya tovabbépitésére az M3-ashoz hasonléan utdijas rendszerben fog sor
keriilni. A palya sikvidéki terepen halad, nyujtott vonalvezetéssel. A péalyaburkolat aszfalt-
szerkezetli, koporétege EHA.
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8. A PALYASZERKEZET-EPITES FEJLODESE A MAGYAR
AUTOPALYAKNAL
8.1. Helyszini stabilizdcios réteg
Helyszini stabilizacids szerkezeti réteg az M7-es autopalyan a bal péalyan, a 45—46 km-
szelvények kozotti szakaszon késziilt. Helyszini stabilizacio az ezt kovetd szakaszokon sem a
bal, sem a jobb palydn nem késziilt. Mar az M7-es autopalyan térténé alkalmazasnal bebizo-
nyosodott, hogy a f6]ldmii teherbirasanak tartos ndvelése, konzervalasa, mind az €pités kdzbe-

ni viztelenités, mind a tovabbi szerkezetek épitése szempontjabol a cementstabilizacié mindig
elénydsebb, mint a mechanikai stabilizacio.

8.2. Telepen kevert cementstabilizdcio alkalmazdsa

Az M7-es autopilyan a jobb palya Martonvasar—Székesfehérvar kozotti szakaszan irt eld
el6szor helyi homokos kavicsbol, telepen kevert cementstabilizaciot a beruhazo, a vizérzékeny
agyagos homokos kavics mechanikai stabilizacié helyettesitésére. A vallalat bedolgozé gép-
ként (Vogele Super 200) lanctalpas finisert allitott izembe.

Az M3-as autdpdalya épitése soran bebizonyosodott, hogy a nagy szélességli beépitéshez
200 tonna/oranal nagyobb teljesitményil betonkeverd telep szitkséges a bedolgozd géplanc
kiszolgalasdhoz, amely a gazdasagossagon kivill a beépités egyenletességét és a hullimmen-
tességet is javitja. A keverdgéppel 0/20-as mészkdbol és dolomitbol késziilt és késziil ma is a
telepen kevert cementstabilizacié palyaszerkezeti rétege. A bedolgozd gép altalaban 8,5 m
munkaszélességl lanctalpas finiser, de a nagyegyhazi szakaszon hasznaltdk a CMI TS-500
tipusu bedolgozo gépet is.

A palyaszerkezet-épités fejlédése az autdpalyak ledllésavjanak pélyaszerkezeténél is meg-
mutatkozott.

Az M7-es autdpalyan kezdetben flivesitett leallosavot épitettek. Az lizembe helyezés utan
rovid 1d6 alatt bebizonyosodott ennek a feltételezésnek a helytelensége, egy-egy esos id6szak
utan a lealldsavon balesetveszélyes vizmosasok, illetve a burkolaton komoly sarfelhordasok
jelentkeztek. Ezeket a hibdkat megsziintetve, az M7-es autépélya bal oldalanal kisérletképpen
murvazott ledllésavok épiiltek, amelyek csokkentették ugyan a sarfclhordast de megfeleld
teherbirasuk tovabbra sem volt.

A paplanszeri épités, valamint a helyszini, illetve telepen kevert cementstabilizacié beve-
zetése tulajdonképpen megoldotta a leallosav kérdését oly modon, hogy ezeket a rétegeket
teljes szélességben meg kellett épiteni. Ettdl kezdve a leallosav palyaszerkezete, a kopéréteget
kivéve, megegyezett a fopalya palyaszerkezetével.

8.3. Cementbeton burkolat épitése

A cementbeton burkolatépités terén kialakult magyarorszagi hagyomanyok, tapasztalatok sok
tekintetben megfelelnek a nemzetkdzi gyakorlat tendencidinak, sok tekmtetben azonban saja-
tosan eltérnek attol.

A betonburkolat alkalmazésara vonatkozé dontést akkoriban alatamasztottak:

* A Betonutépitd Vallalat szakmai felkésziiltsége az *50-es években a 6., 7., 47. sz. féutakon és t5bb

guruldpélyan szerzett gyakorlataval,

¢ Az akkori iddszakban még uralkodo épitési tendenciakon alapulé magyar hagyomanyok.

Az elmult évtizedek alatt szerzett tapasztalatokbol lesziirhetd, hogy a vadrepedés-képzdodés
az M7-es autdpalya teljes — kb. 1 600 000 m? — osszfeliletén viszonylag csekély, a legna-
gyobb, ma mar kiterjedtebb mértékli meghibasodasok a palyafeliileti hamlasokban jelentkez-
tek. Ezeket a hibakat tobb tényez6 egyiittes hatdsa okozta, elsésorban a kivanatosnal nagyobb
mérték( és sok helyen mutatkozo feliileti habarcsfeldusulas, és az intenziv olvaszt6sozas al-
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kalmazasa a 1égpdrusos betonkészités bevezetése elott.

Az épités kezdetén alkalmazott mintakeresztszelvényekbdl megallapithatd, hogy a palya-
szerkezet a muszelvényben szekrényszeriien helyezkedik el, a pélyaszerkezetbdl a viz koz-
vetlen kivezetése nincs megoldva, a forgalmi sévok, az optikai vezet6- és a lealldsav palya-
szerkezetei eltérd szerkezetbdl, felépitéssel és technologiai megoldasokkal késziiltek. A palya-
szerkezetek felépitése a kovetkezd:

A fopalyan

20 cm cement Gtbeton

2 cm bitumenes homok

10 cm itatott makadam (4 kg/m* HB; 36 kg/m” Z 5/15 mm-es zizalék)
15 ¢m szért atalap

0—25 cm védoréteg (HK)

A kétoldali fehérbeton vezetdsavoknal

6 cm cement utbeton (fehércement, mészko ziizalék)
14 cm cement kavicsbeton (B 300-as)

2 c¢m bitumenes homok

10 cm itatott makadam

15 cm szort alap

0—25 cm védoréteg (HK)

Leallésavon

o 20 kg/m’® zéréréteg
e 5 cm bitumenes Gtalap U-35
¢ 15 cm mechanikai stabilizacié

A késobbi tapasztalatok azt bizonyitottdk, hogy az eltérd burkolatszerkezeti rétegek és
technologiak a meghibasodasok forrasaiva valtak.

A betongyartas €s -beépités terén kialakult fejlodésben tobb jelentos eldrelépés tortént a
betonosszetétel vonatkozasaban. fgy:

e 1966-t6] a beton szemeloszlisat a 65 mm-es legnagyobb szemcseméret helyett 40 mm-es legnagyobb
szemcsemeérettel allitottak dssze,

o 1967-161 homokdhasabb szemeloszlast keveréket készitettek, és 1968-t61 a hazai, til finom természetes
homokok mellett, jelentds mennyiségili zuzott homokot is adagoltak.

8.4. Aszfaltburkolatok épitése a hazai autopdlydkon
Még az M7-es autopalya épitése idején megkezd6dott az M1-es félautopalya Tatabanya—
Gyér kozotti szakaszanak kivitelezése aszfalt palyaszerkezettel. Az Aszfaltatépité Vallalat itt
az aszfaltkeverékeket M70 és C-25 keverdgéppel allitotta el6, és szintvezérelt gumikerekes
(Blaw Knox 65.), valamint lanctalpas finiserekkel (Végele 150 és 160) épitette be.

Az M3-as autdpalya épitéséhez a Betonutépité Vallalat Veresegyhazan 160 tonna/ora név-
leges teljesitményli M 160 (Marini) tipust keverdgépet és 300 tonna befogadoképességii kész-
anyagtarolot allitott izembe, Vogele S-2000 finiserrel, €s ehhez a teljesitményhez sziikséges
tomoritd eszkozokkel. Ez a nagyteljesitményii géplanc lehetové tette a folyamatos épitést.

Az M1-es autdpélya €pitéséhez, amely hosszi ideig parhuzamosan haladt az M3-as €pité-
sével, a vallalat nem szerzett be ijabb nagy teljesitményi aszfaltkeverd berendezést, hanem a
kiilonbdz6 burkolati rétegek folyamatos beépitéséhez sziikséges, mintegy 160 tonna/éra asz-
faltkeverék gyartasat a meglévo gépeinek ujszeri telepitésével oldotta meg: két 90 tonna/éra
teljesitményli (Marini M70 tipusu) keverdgépet parhuzamosan tizemeltetett Bicskén, kozos
deponiardl azonos dsszetételli aszfaltkeveréket allitottak elo.
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Az Ml-es autdpdlya bedolgozd géplanca szintvezérelt, nagyszélességili aszfaltfiniserbol
(Vogele Super 2000), 25 tonnas (Marini) gumihengerekbdl és 8 tonnds vibrohengerekbél
(Weller Vibromax) allt.

Az Aszfaltutépité Vallalat az M5-6s aut6palya-€pités aszfaltigényét olyan Teltomat V. ke-
verbgéppel végezte, amit Amman-Ima mikroprocesszorral vezérelt adagold- és automatika-
rendszerrel korszerUsitettek. Az aszfaltkeverékeket korszerii finiserb6l (Vogele S 2000 és S
1500) és kozépnehéz gumikerekes, valamint tandem vibrohengerekbdl allo géplanccal épitik
be.

A fejlesztési program keretében iizembe allitott berendezések, a teljesitmények ndvelése
mellett, lényeges mindségi valtozasokat is eredményeztek. Az automatizalasi fok novekedésé-
vel szamos, korabban kézzel végzett munkafazist kiiszoboltek ki. Ezzel mind a megépiilt
szerkezetek geometrigja, mind a keverékek egyenletessége lényegesen javult a korabbiakhoz
képest, és elérte a fejlett autopalya-épitési technoldgidkkal rendelkezé orszagok szinvonalat.

8.5. Aszfaltszerkezetek a hazai autopdlydkon

M1I-es autopalya Tatabdanya—Gyér jobb palya:
4cm  EHA kopéréteg
6cm  KAB-20 kotéréteg
“6cm  JU-20 bitumenes alapréteg
2cm  feliileti bevonas védoréteg
10cm  FZKA-35 zizottkd fesziiltségelnyel6 réteg
e I15cm CKt eldkevert cementes stabilizacié

A leallosav koporétege 4 cm vastag KAB-20 aszfaltbeton.

M3-as autopdlya

e 4cm  EHA kopéréteg

e 6cm  K-20kotoréteg

e 12cm javitott JU-35 bitumenes alapréteg
e 20cm el6kevert cementstabilizacié

M5-0s autopdlya

e 4cm  EHA kopéréteg

6cm  HAK-20 kotoréteg

2x5 cm JU-35 alapréteg

15cm  elékevert cementstabilizacio

15cm  helyszinen kevert cementstabilizicio

M0-és autout

4cm  Splitt-Mastix koporéteg

6cm  HAK-20 kotdéréteg

4cm  JU-35 alapréteg

2em  fesziiltségeloszté modifikalt bitumenes aszfaltréteg
15ecm eldkevert cementstabilizacio

20cm mechanikai stabilizacié

8.6. A magyar autopdlydk koporétege
A motorizaci6 fejlodésével a *70-es évek elejétdl kezd6dben hazankban is egyre nagyobb je-
lentéséget kapott, az utazaskényelem mellett a utazés biztonsaga, és novekedett az igény a
tartds, érdes koporétegek irant. A tapasztalatok azt mutattdk, hogy a hagyomanyos aszfaltbe-
tonok nagy sebességii forgalom esetén ezt az igényt a hazai homok- és zuzalékellatas mindsé-
ge miatt kevéssé képesek kielégiteni. Ezért az autépalydkhoz az angol Hot Rolled Asphalt
kopdréteg empirikus eldirasaibol kiindulva 1) burkolattipust fejlesztettek ki: az érdesitett ho-
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mokaszfaltot (EHA-20). A burkolattipus épitési technologiajat az Aszfaltatépitd Vallalat az 5.
szamu fouton, Szeged kornyékén végrehajtott kisérletek soran alakitotta ki, €s elsé nagyiizemi
méretli alkalmazasara az M1-es autopalya Tatabanya—Komarom kozotti félautopalya szaka-
szan kertilt sor.

Az Aszfaltutépito Vallalat 4 m munkaszélességli zuzalékszord gépet szerzett be, és igy
mind az M1-es Tatabanya—Gyor kozotti félautopélya szakaszat, mind az M5-6s autdpalyan 4
m széles savokban épitették a koporéteget.

A kedvezdtlen hossziranyti munkahézagok kikiiszobolése céljabdl a Betonutépité Vallalat
az M3-as autopalyan kezdettol fogva 8 m szélességben épitette a burkolatot. Ezért kiilon
egyedi megrendelésre 8 m munkaszélességii zuzalékszorot gyartatott a Bristowes céggel Ma-
gyarorszag szamara. Az Ml-es autopalya Budapest—Tatabanya kozotti szakaszanak koporé-
tege is 8 m szélességben €piilt meg.

9. AMUTARGYEPITES FEJLODESE AZ AUTOPALYAKON

Az autopalya-€pités az egyéb kategdrigju utak miitargyigényeinél lényegesen nagyobb meny-
nyiségl hidépitést tesz sziikségessé, hiszen az autopalya jellemzoi koziil talan az els6 helyen
emlithetd, hogy szintbeni keresztezd6déseket nem tartalmazhat. Ezért az akadalyok athidalasa-
hoz sziikséges mitargyakon tilmenden minden csomopontban is sziikséges legalabb egy hid
létesitése.

A csomoépontokban a hazai topografiai adottsagokra valé tekintettel, altalaban az alsobb-
rendu utat emelik 4t az autopalya felett.

Az aluljaré hidak keresztmetszeti elrendezése a hazai €pitdipar gépesitésével 6sszhangban,
a monolitszerkezetektol a kiilonbozo elére gyartott felszerkezeteken at vezetett ujra a legtjabb
korban a monolit szerkezethez.

Az évek soran sokat fejlodott az alépitmények statikai elrendezése, alakja és épitésének
technolégidja is. A helyszini, majd eldre gyartott alépitmények utan ma, a korszerl zsaluzasi
technologianak megfelelden, ujra helysziniek késziilnek.

Az autopalya egyéb miitargyai, ha azok nem egyedi miitargyak, aluljaroknak megfeleld
szerkezeti megoldassal épiiltek.

A Budapest koriili M0-as autopalya-gytir(i tervezése és épitése soran egyedi nagy hidak is
megjelentek a autopalyahidak kozott. Ezek a két folyami hid (a Duna és a Duna-ag felett).

Az autopalya-€épités kezdetén, az M7-es autOpalya tervezése €s épitése idején a hidak, az
addigi hidépitésnek megfelelden, igényes egyedi tervezéssel és kivitelezéssel késziiltek. A
szerkezetek teljesen monolit szerkezetek voltak.

Az autdpalya hosszanak novekedésével egyre tobb hasonld nyilasbeosztast aluljar6é hidra
volt sziikség, ami a hidak egyedi tetszetdés megjelenésétdl a sablonos hidszerkezetekhez veze-
tett el.

A szerkezetek tipizalasa tette lehetové — eldszor csak olyan helyeken, ahol az allvanyépi-
tés nehézségekbe litkozott, példaul az M7-es autopalya vasut feletti athidalasai esetében — az
elére gyartott tartok megjelenését. Az elso eldre gyartott tartokat a Hidépitd Vallalat a hely-
szinen létesitette. Ezek Freysinnet-rendszerti utofeszitett tartok voltak.

1972-ben megjelent Hoyer-rendszeri EHGE tartok — melyek 10—22 m athidalasara vol-
tak alkalmasak — az EHGT tartécsaladdal — melyek 10—30 m athidalasara voltak alkalma-
sak — teljesen egységesitették az autopalyahidakat. Ett6]l az id6tdl kezdve az M0-as autout
Ml-es és 6-0s Ut kozotti szakaszanak épitési, illetve az M1-es Gyort elkeriild szakaszanak
épitési idejének kezdetéig a hidszerkezetek fokozatosan ezeknek a tartoknak, illetve az oket
felcseréld tartocsaladoknak a felhasznaldsaval késziiltek.

Az eldszor megjelené EHGE tartocsalad alkalmazasa maradt el el6szor. A siiriin egymas
mellé helyezett tartok kozott a helyszini ellenorzés, illetve a helyszini javitasok lehetetlenek
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voltak. Ezt a problémat az EHGT tartécsalad mar kikiiszobolte, hiszen a felsé 6v 75 cm, az
alsé pedig csak 50 cm széles volt. A Kozuti Hidszabalyzat valtozasai, illetve a gyartdsi ta-
pasztalatok miatt az EHGT tart tobbszor is kisebb mértékben véltozott.

Az Ujra megjelend helyszini szerkezetek mellett az M1-es autopalya Gyort elkeriilé szaka-
szan megjelent az ) miiszaki eldirasoknak megfeleld, elore gyartott RD gerenda, mely 10—
24 m fesztavolsag athidaldsara alkalmas.

Az EHGTM tartokkal parhuzamosan, az M3-as autopalya épitésénél megjelent a kettds
betonovil szerkezet, mely azonban csak merdleges hid esetében volt alkalmazhat6.

Kezdetben az M7-es autdpalyan zart hidfok késziltek, a kétnyilas aluljaroknal esztétikus
faragott kéburkolatokkal. Késébb a jobb kilatast biztosité nyitott hidfok épiiltek. A kézbensd
alatdmasztasok oszlopait és fejgerendait a monolit vasbetonlemezes hidakhoz készitett all-
vanyzatok segitségével kivitelezték. Eloszor ezek méreteit tipizaltak, és igy egységes zsalu-
zati rendszereket lehetett alkalmazni. Késdbb tobbféle elore gyartott alépitmény-szerkezeti
rendszert vezettek be.

A hidf6knél a tomor falazatok helyett az Gn. ,.attort” hidfok terjedtek el, amelyekkel a
csatlakozd hidtoltések szakszeriibb kivitelezését biztositottak.

A kiilonbozé pillérek a gyartasi problémakon ¢és a zsaluzatok egységesitésén letisztultak. A
ma hasznalatos alatamasztasok téglalap (60x90 cm) alaku oszlopok megfeleld tavolsaga egy-
mas mell¢ rendezésébdl allnak.

Az autopalyahidak épitésénél — eddig — majdnem minden ismert sik- €s mélyalapozasi
mod eléfordult. a légnyomdsos alapozas kivételével. Kezdetben vasbeton kut- és szekrényala-
pok is késziiltek. leggyakoribb mélyalapozasok a vert vasbeton c6lopok voltak. Mélyebb viz-
folyasos volgyekben sor keriilt a FRANKI- és a SOIL-MEC-rendszerti c61palapozasra is.

Az autopélyahid fejlédéstorténete utan ki kell térni a magyar autdpalya-haldzat legnagyobb
hidjainak. nevezetesen a Duna-hidak ismertetésére is.

A harost Duna-hid harom fiiggetlen acélszerkezetbdl all, teljes hossza 770,42 m. A kozép-
s6 mederhid 3x108.50 m tamaszk6zi tébbtamaszl szerkezet. A hozza két oldalrdl csatlakozo
budai, illetve Csepel-szigeti artéri hid ugyancsak tobbtamaszu szerkezet, 3x73.50 m tamasz-
kozzel. A hid felszerkezete allandé magassagu, acéltartoval egyiittdolgozo vasbeton pélyale-
mezbdl kialakitott 6szvértarto.

A soroksari Duna-hid szintén harom fiiggetlen szerkezetb6l all, sszhossza 498,90 m. A
mederhid helyszinen szabadon betonozott két szekrénytartds, az artéri szerkezetek pedig elére
gyartott gerendas szerkezetek.

Az lizemben lévé autopédlyakon és autdutakon felépiilt hidak szama: 301 db. Ebbdél feliilja-
16 192 db, aluljaro 109 db. '

10. AUTOPALYA-EPITESEK PENZUGYI FORRASAI

Az autdpdlyakat hosszi éveken at kizarolag allami koltségvetésbol — az orszagos kozuthalo-
zat fejlesztési terveinek keretei kozott — beruhazasi programok alapjan épitették. Ez a finan-
szirozasi mod érvényben volt egészen az 1989-ben bevezetett ,.atalap” konstrukcidig. (Az
utalap torvényt 1988-ban hoztak létre.) Ettdl kezdve az autopalyak beruhazasanak forrasa az
utalap lett. Mivel a kedvezdtlenebbé valt gazdasagi kortilmények kozepette egyre nehezebb
lett az autopalya-€pitési program végrehajtasa, az M0-as autoutgylrli épitésénél elsé izben
vilagbanki hitelt is igénybe vettek. llyen modon a teljes (déli) szektor kb. 1/3-ad részben vi-
lagbanki hitelbol, 2/3-ad részben az titalapbol épiil jelenleg is.

Az ut6bbi évek fokozodo gazdasagi nehézségei €s a nagymértékii inflacié hatasara rendki-
viil megdragult épitési koltségek kovetkeztében az ttalap mar nem teszi lehetévé tovabbi au-
topalyak épitését, mert annak kereteit majdnem teljesen kimeritik a orszagos uthalézat fenn-
tartasanak ¢s uzemeltetésének koltségei, a vilagbanki hitelek visszafizetése €s az uthaldzat
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sziikség szerinti felujitdsanak koltségigényei. A fentiek alapjan egyetlen megoldas latszott
jarhaté utnak, éspedig a koncesszids autdpalya-épitési konstrukcio. A tovabbi autdpalya-
szakaszok tehat utdijas, koncesszids rendszerben épiilnek.

11. AZ ORSZAGOS KOZUTHALOZAT-FEJLESZTESI PROGRAMOK
ES A KONCESSZIOS AUTOPALYA-PROGRAM KIALAKULASA

A Kozlekedési Minisztérium 1983-ban rendelte el az Orszdagos Kozuthdlozat Fejlesztési Terv
(OKFT) elkészitését. Az OKFT a 2010. és 2030. kozotti idészakra az MO, M1, M15, M3, M4,
M43, M5 és M7-es autopalyak épitését, illetve tovabbépitését irdnyozta eld, 6sszesen mintegy
1159 km hosszban. Az 1995 és 2000 kozotti idoszakra 422 km autopalya és 453 km félauto-
palya épitését tervezték. 1dékozben azonban a kozuati forgalom fejlédése minden eldrejelzést
feliilmult, igy az 1995-re elérevetitett motorizacios szintet az orszag 2 millios személygépko-
csi allomanyaval mar 1990-re elérte.

Az 1991-ben elkésziilt Orszagos Kozuthalozat Fejlesztési Program 2010-re célul tizte ki
az autopalya torzshélozat teljes ki€pitését az orszaghatarokig (M1-es, M15, M3, M5, M7).
Ezen kiviil az M0-as autoutgyirii déli szektoranak befejezése, valamint az M5—M3 és az
M3—10. sz. fout kozotti szakaszok kiépitése is szerepel a programban.

A koncesszids autdpalya-épitések finanszirozasdnak el6készitése céljabol a Minisztérium
1990 novemberében Koncesszidos Autdpélya Irodat hozott létre az Autdpalya Igazgatdsag
szervezetén beliil. A kilencvenes évtizedre tervezett magyarorszagi utdijas autopalya létesitési
program hat autopalya-szakasz koncesszidba adasat tartalmazza.

11.1. Az Mi-es és M15-6s autopdlyak koncesszioba addsa

A koncesszios versenytargyalas targyat az Ml-es autopalya 129.3 km-szelvényétdl a 171.7
km-szelvényig, azaz az osztrdk hatarig terjed6 szakasza, és az M15-6s autdpalya a 0,0 km-
szelvényétdl a 14,5 km-szelvényéig, tehat az Ml-es és M15-6s mosonmagyardvari elvalasi
csomdpontjatodl a szlovak hatérig terjedé szakasza képezte.

A részletes ajanlatok beadasi hatarideje 1992. augusztus 17-e¢ volt. Négy konzorcium
nytjtotta be ajanlatat. A beadasi hataridd elétt megalakult Ertékelé és Szakérté Bizottsag ha-
zai ¢s kiilfoldi szakértok segitségével a versenytargyalasi kiiras kovetelményének megfelelden
kezdte meg az ajénlatok 6sszehasonlité vizsgalatat. Az Ertékels és Szakérté Bizottsagnak az
elonyds helyzetl ajanlattevo kivalasztasara vonatkozo javaslatat, és annak részletes indoklasat
az Infrastruktura Bizottsag 1993. februar 25-én megismerte és egyetértieg tudomasul vette,
majd a kozlekedési, hirkoziési és viziigyi miniszter elfogadta. Ezt kovetden keriilt sor az
ajanlattevok értesitésére €s az eredmény nyilvanossagra hozatalara.

A kétszakaszos nemzetkozi koncesszios autopalya versenytargyalds sikeresen zarult az M1-
es és M15-6s dijas autdpalya-szakaszok finanszirozasara, épitésére és ilizemeltetésére vonat-
kozo koncesszios szerz6dés 1993. dprilis 16-ai alairasaval. Ennek alapjan megalakult az Els6
Magyar Koncessziés Autdpalya Rt.

A mar elkésziilt és egyeztetett épitési, fliggetlen mérndki, lizemeltetési és fenntartasi szer-
z6déseket véglegesiteni kell, és azokat a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztériumnak
jova kell hagynia. ‘

Az épitéshez sziikséges teriileteket az Autdpalya Igazgatosag idokdzben megvésarolta. Az
M1-es autopalyat legkésobb 1996-ra, az M15-6st pedig 1997. végére kell megépitenie a kon-
cesszios tarsasagnak. Az épitési elokészilletek megindultak, és 1994 tavaszan megkezdédik az
M1 -es koncesszios szakaszanak épitése.

A versenytargyalast nyert konzorcium jelentds magyar részvételt biztosit a finanszirozas-
ban, az épitésben és az lizemeltetésben egyarant. A hasznalati dijas autopalya megéptilésével
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és a 35 éves koncesszios id6tartam alatti izemeltetése kapcsan az utalap kiadasai (az el6ké-
szités és teriiletszerzés koltségei) megtériilnek, forrasainak kore boviil, az allami koltségvetés
pedig jelentds adobevételekhez jut.

Az els6 koncesszios autdpalya versenytargyalds sikeres befejezése minden bizonnyal ked-
vezd hatasu lesz a folyamatban 1€vo, illetve elinditandé koncesszios versenytargyalasokra
(M5-6s és M3-as autopalya, majd az M7-es autdpalya), és varhatéan meggyorsitja a magyar
kozlekedési infrastruktura fejlodését is.

12. AUTOPALYAINK UZEMELTETESE ES FENNTARTASA

Az autopalya lizemeltetésén értjiik mindazokat a tevékenységeket, amelyek a forgalom bizton-
sagat, zavartalan lebonyolitasat és kulturalt szintjét biztositjdk. Az autdpalya-lizemeltetés a
hagyomanyos utfenntartasbol fejlodott ki, mivel a motorizacié elterjedésével az autopalyakon
elengedhetetlenné valt a kozuti forgalom tizemszerii megszervezése és lebonyolitasa.

Az autopalyak tizemeltetdje a forgalomban részt vevok szamara biztositja:

e abiztonsdgos palyat és jelzorendszert, a biztonsagos kozlekedéshez sziikséges forgalmi rendet,

e iizemzavar (baleset, elemi kar stb.) esetén az akadaly elharitasat és addig a forgalom ideiglenes terelését,
a baleset helyének biztositasat,

e a forgalmi csucsokban kiilon intézkedésekkel a forgalom zavartalansagat,

e akulturalt kozlekedést a pihendhelyek, toltéallomasok, szervizallomasok, vendéglato létesitmények
és motelek altal nyujtott szolgaltatasokkal,

e amegfeleld tajékoztatast a mindenkori ut- és forgalmi viszonyokrdl.

Hazankban az M7-es autopalya €s az akkori M1-es autout (a mai 100. sz. foutvonal) tize-
meltetése, fenntartdsa soran alakult, fejlodott ki fokozatosan ez a tevékenység, részben az
anyagi lehetdségek, részben a szerzett tapasztalatok révén.

12.1. A teriileti szervezet kialakuldsa, fejlodése

A KPM Budapesti Kozuti Igazgatosagan az autopalyak és autdutak elsé lizemeltet6 szervezete
1966. november 1-jén jott 1étre. Ezen idéponttdl a halézatot az ujonnan alakult Autdpdlya
Utmesterség torokbdlinti székhellyel kezelte. Ekkor keriilt sor az 1. sz. fékozlekedési ut (a
késébbi M1-es autont) Tatabanyaig terjedo szakaszanak atvételére is.

Jelentds esemény volt 1971 decemberében az Gjonnan épult Martonvasari Autépdlya Mér-
nokség lizembe helyezése. Ez mar kizardlag autopalyat izemeltetett, és igy a korszer(i ttiize-
meltetés els6 hazai bazisa lett. Feladata — a nemzetkozi gyakorlatnak megfeleléen — egy 50-
60 km hosszsaga autdpdlya-szakasz iizemeltetésének €s fenntartasanak megkezdése és fo-
lyamatos végzése volt.

Az M7-es autdpalya Balatonvilagosig torténé kiépitésével egyiitt 1974 tavaszan késziilt el a
masodik végleges korszeri telep: a Balatonvilagosi Autopdlya Mérnikség. Megépitésével az
M?7-es autdpalya lizemeltetése és fenntartdsa Budapest és a Balaton k6zott a megfeleldé mo-
dern géppark ¢€s a sziikséges létszam fokozatos biztositasaval folyamatosan lehetové valt. Az
tizemeltetést segitette — és egyben a szolgaltatasi szinvonalat is emelte — a ma is példaként
szolgald els6 autopalya segélykérd telefonrendszer létesitése, €s mindkét végleges mérnokség
diszpécserszolgalatanak felallitasa.

Az Ml-es autépilya Tatabanya—Koméarom kozotti szakasz tizembe helyezésével
egyidoben kezdte meg munkéjat a Komdromi Autopdlya Mérnokség.

Az M3-as autépalya els6 szakaszanak forgalomba helyezésével egyidében késziilt el a Go-
dolléi Autopalya Mérnokség 1978-ban.

Az lizemmérnokségi haldzat késobb tovabb bdviilt az 1) bicskei, az M5-6son 1étestilt ;-
hartyéni, valamint az M0-4s autout délnyugati szektorat izemeltetd szigetszentmikldsi iizem-
mérnokséggel.
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12.2. Az iizemeltetés rendszere és fejlodése

12.2.1. A forgalom biztositdasa
A forgalom, a palya és tartozékai folyamatos ellenérzését az utellen6rzé szolgalat latja el. Fel-
adatait — 24 Oras szolgalati formaban — kiilon részletes szabalyzat rogziti.

A forgalom rendkiviili szabalyozasara a kovetkez6 esetekben kertil sor:

a) baleseteknél,

b) épitési munkaknal,

¢) fenntartasi munkaknal,

d) rendkiviili eseményeknél.

Rendkiviili forgalomterelésekre (elemi kar, delegaciok stb.) a rendérséggel egyiittmiikodve
keriil sor a szabalyzatokban rogzitett forméban.

A rendkiviili forgalomterelésre egy specidlis hazai megoldas volt az alabbi: az M7-es el6bb
autoutként épiilt ki Budapest és a Balaton k6z6tt. A meglévo thaldzat az autduttal egyiitt a
hétkoznapi forgalmat a 70-es évek elején még megfeleld szinvonalon vezette le. Hamarosan
bebizonyosodott azonban, hogy a rohamosan fejlddé balatoni Gdiildteriilet idényforgalmi igé-
nyeit (kilonosen hétvégeken) torloddsmentesen nem képes kielégiteni. Ekkor vezették be a
nyari vasarnapokon az Un. egyirdnyusitast, vagyis azt a modszert, hogy vasarnap délutin és
este a Budapestre iranyul6 igen nagy forgalom részére a teljes autoutat egyiranyuva tették.

Az autdpalya-mérnokségek mikodtetik az utellendrzd jardrszolgdlatot, amely a palya és
tartozékai allapotat, a forgalom feltételeit, s magat a forgalmat is folyamatosan figyelemmel
kiséri. Az utellenorzo jarérszolgalat altal nyert informaciok a mérnokségi diszpécserkdzpont-
ba jutnak.

Az autopalya-mérndkségek a legfontosabb informaciokat a magasabb szintli vezetdk és ko-
zonségtajékoztatasi céllal az Autdpalya Igazgatosag kozponti diszpécser-szolgalatahoz juttat-
jak el. A segélykérd telefon az autdpalyak, autdutak {izemeltetéséhez ma mar nélkiilozhetetlen,
igen hatékony eszkoz. Fokozatos kiépit€s utdn ma mar segélykéré telefonhalézat miksdik az
M7-es, M1-es és M5-6s autopalyakon.

Az autopalya-lizemeltetést szolgalja a vezeték nélkiili URH-radios hirrendszer is. Ez min-
den gyorsforgalmi iton mukdodik.

Az autdpalya-iizemeltetés kiilonleges feladatai:

e A palya és tartozékainak tisztantartasa.

¢ Novényapolas.

* A hoeltakaritas, a hoakadalyok keletkezésének megelozése.

A burkolatok csuszasmentesitését a téli iddszakban a forgalom biztonsaganak megérzése
céljabol folyamatosan biztositani kell. A sikossag elleni védekezést régebben érdesits anya-
gokkal 1970-t61 NaCl-szoréssal, majd ujabban az un. nedvesitett s6 kiszorasaval végzik el.

A hoeltakaritast szabalyzatban meghatdrozott normativak szerint, el6irt technologiaval kell
végrehajtani. (Mig kordbban a teljes palya letakaritasahoz 4-5 db jarmire volt sziikség, ma 2-3
nagyteljesitményti jarmiivel ez megoldhat6.)

12.2.2. Az autépadlya-fenntartasi munkak és azok fejlédése
E sokrétii, Osszetett €s egymashoz kapcsolddé munkafolyamatok kiterjednek:

o a foldmiivek fenntartdsara,

* aviztelenitési rendszerek fenntartasara,
* apalyaburkolatok fenntartaséra,

a mitargyak fenntartdsara,

az uttartozékok fenntartasara,

a jelzésrendszerek fenntartasara,
informacios rendszerek fenntartasara,

a novényzet fenntartasara.

e @ o o
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Az autopalyakon megkiilonboztetiink hazilagos fenntartasi munkakat és a nagyobb feluyjita-
sokat célzd, un. rekonstrukcidkat, amelyeket kilsé vallalatokkal végeztetiink el az erre a célra
biztositott hitelkeret terhére. A hézilagos fenntartasi és lizemeltetési tevékenységeket éves
pénziigyi tervek alapjan végzik az egyes mérnokségek, kbzponti iranyitas mellett.

A 70-es évek kozepén megkezdddtek a vallalati szintii folyamatos fenntartasi (rekonst-
rukcids) munkak.

A betonburkolat nagy volumend, rendszeres és tervszer( fenntartasanak igénye az elsé sza-
kaszok izembe helyezését kovetd, kb. 10 év elteltével meriilt fel. Az ujabb, korszer(i fenntar-
tasi technolégiak kidolgozasanak az adott robbanasszer(i 16kést, hogy a 13—30 km bal palya-
szakaszon 11 éves lizemszer(i hasznalat utan a kezdeti lassu romlasi folyamat varatlanul fel-
gyorsult, és a palyat fel kellett jitani.

1976—77-ben elészor a 13,3—30,1 km-szelvényei kozotti, Torokbalint—Martonvasar,
majd a Budapest—Torokbalint kozos szakasz teljes rekonstrukciojat végeztiik el. A munka
soran az M1—M7 bevezetd szakaszt 2x3 savra bovitették.

Kiilfoldi tapasztalatok alapjan 1978-t6l lizemszertien megindult a miianyagos javitdas. A cél
elsésorban a nagyobb romlasok megelézése. 1985-t61 el6szor az M7-es autdpalyan, majd uta-
na az aszfalt koporéteggel épiilt palyakon is megkezdédtek az un. modifikalt vékony szényeg-
gel t6rténd rekonstrukcios munkak.

12.2.3. Az autdpalya mérnokségek kialakitasa és azok fejlédése
A korabbi f6ldszintes szocialis épliletek helyett ma mar a korszer( elveknek megfeleléen ko-
zépudvaros elrendezésii, emeletes szocialis €piilettel keészlilnek a mérnokségek.

A javitomiihely centrdlis elhelyezésti szerelocsarnokkal rendelkezik. A szerel6csarnokot
kiszolgalo kisegité mithelyek a lakatosmiihely, a diagnosztikai helyiség, elektromos miihely, a
nagyobb mérnkségeken a festémiihely és asztalosmithely. Onallé épiiletekben helyezkednek
el a garazsok és az adaptertaroldk. A telep nagyon fontos épiilete ma mar a fedett sétarolo,
amelynek korszeri kialakitasat sziikségessé tették a kornyezetvédelem egyre szigoribb elira-
sai.

A mérndkségekhez csatlakozik az lizemeltetés kulcsfontossagli emberei részére biztositott
6-8 lakasbol all6 lakotelep.

Az autopalya-halozatot az egeész orszagra kiterjedé hataskorrel a KHVM felsd szintii ira-
nyitasa mellett az Autopalya Igazgatdsag tizemelteti, mint a gyorsforgalmi athalézat kezel6je.

Az autdpalya-halézaton a fokozatos fejlodés utan kialakult tizemeltetési és fenntartasi fel-
adatok (és hataskorok) az alabbiak:

Komplex terv készitése és elvégeztetése.

A fenntartasi terv hazilagos kivitelezésii munkainak megszervezése.

A kornyezetvédelmi tevékenyseg koordinalasa.

Terilleti egységek munkajanak irdnyitasa.

Igazgatosagi géppark iizemeltetése, fenntartasa, fejlesztése.

Az lizemben 1évé autdpalya-halozaton a kezel6i jogbol és kotelezettségekbol eredd igények érvényesitése.

Teriiletgazdalkodasi feladatok a beruhdzas elott és alatt az éptil6, majd késobb az tizemeld autépalyakon,

valamint az ezzel kapcsolatos igazgatdsagi €s hatdsagi egyeztetések ellatasa.

Az Autopalya Igazgatdsag kezelésében lévo ingatlanok nyilvantartasa.

Bérleti dijak kezelése.

Autopalya miiszaki adatbank kezelése.

Forgalombiztonsagi érdekek érvényesitése és a forgalmi rend meghatarozasa, ellenérzése, és a térvényes

kozuti jelzésekkel torténd szabalyozasa.

e A forgalom alatti fenntartasi munkéakhoz a forgalomtechnikai eléirasok elkészittetése, tervek jovahagyasa.

o A forgalmi balesetek alakulasanak nyilvantartasa és elemzése, az ezzel kapcsolatos ok-kutatdsok elvégzé-
se, a szitkséges forgalomtechnikai valtoztatdsok kezdeményezése.

» Gazdalkodasi feladatok.
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A burkolatok és hidak tizemeltetésére €s fenntartasara biztositott hitelek és felhasznalasok
1991—1992—1993-ban a alabbiak:

Uzemeltetés Fenntartds Osszesen
1991. évi tény 3427 286,4 629,1
1992. évi tény 385,1 2840 669.,0
1993. évi elbterv 420,0 762,0 1182,0
1993. évi sziikséglet 413,0 4940 907,0
1993. évi forras 383,0 319,0 702,0
1993, évi feladatterv 403,0 311,0 714,0

Az Autdpalya Igazgatosag altal kezelt autopalya-haldzat fontosabb adatai:
269 km autdpalya, 67 km autoat, 90 km csomdponti ag.

Bar a fenti tthossz a teljes magyarorszagi uthalozatnak csak 1 szazalékat képviseli, az or-
szag Osszes motoros forgalmanak 7,6 szédzalékat bonyolitja le.

Halozatfeliiletek 7590,0 ezer m*
Hidfeliilet 187,0 ezer m’
Burkolatjelek feliilete 350,0 ezer m’
Gondozandé zoldterilet 2052,0 ha
Csatornahossz 113,5 km
Atereszek hossza 13,4 km
Burkolt arkok hossza 506,4 km
Szalagkorlatok 6sszhossza 637,0 km

13. SZOLGALTATASOK FEJLODESE A HAZAI AUTOPALYAKON

Az autopalydk magas szolgéltatasi szintjébe a nagyfoku koéziekedésbiztonsagon, ‘utazas-
kényelmen és forgalmi kapacitason feliil a vonal menti szolgaltatasok szinvonala ¢és sokrétii-
sége is beletartozik.

Az autopdlya-vonalakon ezek a szolgaltatasok a pihenékon talalhatok meg. Fokozatosan ala-
kultak ki az egyszer( kis pihendk mellett (melyeken csak parkolasi lehetdség, padok és aszta-
lok, valamint egyszeru toilette létesitmények voltak) az Gin. komplex pihendk.

A korszerl szolgaltatas azt jelenti, hogy a fejlett motorizacioju orszagokban kialakult
iranyelveknek megfeleléen autdpalya-halézatunkon 30-40 km-enként un. komplex pihendk
biztositjak az utazok szamara sziikséges alapszolgaltatasokat. Az alapszolgaltatasok korébe
tartoznak a tankolas, étkezés és esetenként a szallas lehetdsége. A pihendk siirlisége a jelenleg
izemben [évo autdpalya-halozaton megfeleld, és ezeken bovitik napjainkban a szolgaltatasok
korét és szinvonalat. Autdpalyainkon kiépitett pihendk harom tipusba sorolhatdk be: egyszerd,
bovitett és komplex. Az egyszeri tipust pihendkben legfeljebb nyilvanos WC talalhatd, egyéb
szolgéltatds nem. A bdvitett pihendkben az étkezés €s esetenként a szallas is biztositott. A
komplex pihenékben lizemanyagtolté allomas és étterem, valamint esetenként panzié vagy
motel talalhato.

13.1. A szolgdltatasokkal kapcsolatos tovabbi fejlesztések

Az Ml-es autépalya Gyort elkeriilé szakaszan a 119. km-szelvényben, az 1994-ben atadasra
keriilt M0-4s autout-szakaszon a 6. km-szelvényben, valamint az M5-0s autdpalyan a 23. km-
szelvényben tovabbi komplex pihendk kertilnek megnyitasra. Folyamatban van az M1-es au-
topalyan a 93. km-szelvényben talalhat6 pihend tovabbfejlesziése is.
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14. AZ IGAZGATASI (HATOSAGI) RENDSZER FEJLODESE

1945 utan a kozlekedésigazgatasi hatosagi feladatok ellatasa a korszak elején szinte kizarolag
az allamigazgatas kozponti szervére, a minisztériumra harul. A helyi szervek kiépiilése ebben
az iddszakban egyrészt esetleges volt, masrészt a kozlekedési alagazat csak néhany teriiletén
volt fellelhetd, igymint az utak igazgatasanak (allami épitészeti hivatalok) és a vasuti igazga-
tas (vasutigazgatdsagok) teriiletén.

A Kozlekedési Minisztérium tigykorébe tartoznak a kézutak, a hidak, a belsé vamok, a
koziizemi kobanyak, a kozuti jarmiivek, a kézforgalmu, a korlatolt k6zforgalmu és sajathasz-
nalati vasutak (sodrony-kotélpalyak, siklok, kozforgalmu felvonok), a posta, a tavird, tavbe-
sz£16, valamint a hajozas és a 1égi kozlekedés tigyei. A kozati igazgatdésagok kialakulasa utan
az elsé foku kozuti hatdsag jogkorét a koziti igazgatdsagok toltstték be, a masodfoku jogkort
maga a Kozlekedés- és Postatigyi Minisztérium latta el. Az autopalydknak, mint az uthaldzat
legmagasabb kategoriaji Gtjainak a hatosagi jogkorét kdzvetleniil a Kozlekedési Minisztérium
toltotte be. Az autdpalya beruhazasok el6készitését részben a Minisztériumban erre a célra
alakitott csoport, részben a Budapesti Kozuti Igazgatosagon 1971-ben Iétrehozott Autopalya
Fomérnokség végezte el. A kozigazgatasi bejarasokat a Minisztérium (esetenkénti rendelkezés
alapjan az Autopalya Fomérnokség) bonyolitotta le, az egyes szakaszok €pitési engedélyezése
szintén a KPM-ben tortént.

A kozlekedés-igazgatas 1983-ban alapvetden megvaltozott, és 1983. julius 1. napjatol 1ét-
rej6tt a Minisztertanacs 15/1983.(VL.1.) MT. szamu rendelete alapjan a kozlekedési miniszter
felugyelete alatt 4llo orszagos hataskorii szervként a Kozlekedési Fofeliigyelet. A vertikum
részeként a helyi kozlekedési tigyek intézésére minden megyében megyei kozlekedési szak-
1gazgatasi szerveket hoztak 1étre. Ezek a megyei tanacsok koziekedési osztalyaiként miikod-
tek. E szervezetek szinte mindenhol az épitési, a koziekedési €s a viziigyi osztaly allomanya-
bol valtak le, jelentds allomasként a kozlekedésigazgatas sulyanak novekedésében. Az auto-
palyak hatosagi feladatait kozvetleniil a Kozlekedési Fofeliigyelet latta el.

A Kozlekedési Fofeliigyelet onallo koltségvetési szerv, vezetdjét a kozlekedési miniszter
nevezi ki. A Féfeliigyelet bels6 rendszerének felépitése 1984. julius 1-jével fejez6dott be a
vasuti hatosagi €s gazdalkodasi tevékenység szétvalasztasaval, a hatosagi feladatok szervezeti
korszerisitésével.

14.1. 1991-t61 napjainkig
Az 1989-ben bekdovetkezett rendszervaltozas természetesen nem hagyta érintetleniil a kozle-
kedéssel kapcsolatos jogalkotast és a hatosagi iranyitas rendszerét sem. A jogalkotasi folyamat
tulajdonképpen az 1990-es €vre nyulik vissza és azt az 1990. évi LXV. térvényt6l kell szami-
tani. Ez a torvény a helyi 6nkormanyzatokrol szol ugyan, de szabalyozza a helyi 6nkormany-
zatok és a kozponti allami szervek kapcsolatat, valamint jelentds rendelkezéseket tartalmaz az
allami és az onkormanyzati vagyon atrendezésérol.

15. AZ AUTOPALYA-IGAZGATASI (KEZELOI), -UZEMELTETOI
RENDSZER KIALAKULASA ES A FEJLODES ALLOMASAI

15.1. Az Igazgatosdg (Fomérniokség) alapitdsa és szervezeti fejlodése

15.1.1. El6zmények
A legkorabban épiilé gyorsforgalmi itvonalak épitési el6készitését, beruhazai és épittetoi fel-
adatait a KPM II. osztalyan (késobbi Kozuati féosztaly) egy néhany személybdl allé csoport
latta el. Késébb a lebonyolitasi feladatokat az 1971-ben megalapitott Utiigyi Beruhazé Valla-
lat végezte.
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Legkordbban az Ml-es autout Torokbalint—Tatabanya szakasza, illetve az M1—M7-es
autopalyak kozos szakasza késziilt el, igy ezen gyorsforgalmi utszakaszok fenntartasi munkait
eloszor a teriiletileg illetékes megyei Kozuti Igazgatésagok, majd 1967. marcius 1-jét61 a Bu-
dapesti Kozuti Igazgatosagon 1€tesitet Autopalya Feliigyelet végezte.

Az els6 fenntartasi bazis a torokbalinti (ideiglenes barakkokban berendezett) Autopdlya
Meérnokség volt. Ez a mérnokség (Mesterség) 1968-ban atkoltozott Bicskére egy részben al-
lando, részben ideiglenes épiiletekbdl osszeallitott telepre.

15.1.2. Az Autopadlya Fémérnokség alapitdsa
Nagy elorelépést jelentett, amikor a KPM Kozuti féosztalya 1971. oktdber 1-jén megalapitotta
az Autopalya Fomérnokséget a Budapesti Kozuti Igazgatosag keretein beliil.

Ekkor a halozat hossza az alabbi volt:

autdpalya 7 km
félautopalya 100 km
autout 44 km

Az alapit6d hatarozat szerint az Autdépalya FOmérnokség hataskore — megyehatartol fiig-
getleniil — az autopalydk €s autoutak igazgatasi, fenntartasi és beruhazasi feladatainak ellata-
sara terjedt ki, melyek a 20/1958. KPM sz. utasitds az [. foku utiigyi teriileti szervek hatasko-
rébe utalt.

Az autopalyak tovabbépitésével dsszefiiggésben egymas utan épiiltek ki az tizemeltetési te-
rilet1 egysegek (Autopalya Mérnokseégek).

Helység Uzembe helyezve
Martonvasar 1971
Balatonvilagos 1974
Komarom 1975
Bicske 1986
Godolle 1978
Ujhartyan 1986
Szigetszentmiklos 1989

Kézben a kézponti szervezet is boviilt, illetve korszerisodott, és a Fomérnokség szerveze-
téhez csatoltak a Koziti MinGségellendrzési Allomdst, mely Székesfehérvaron mikodott.

1987-ben a Fomérnokség 1étszama elérte az 530 fot, elnevezését Autopdlya Miszaki Igaz-
gatosag névre valtoztattak.

15.2. Az Autopdlya Igazgatosdg kialakuldsa

1989. 4prilis 1-jével miniszterhelyettesi dontés alapjan az Autopalya Miiszaki Igazgatdésag = -

kivalt a Budapesti Kozati Igazgatosaghol és ondllo Autopdlya Igazgatosdgga alakult. Az
1gazgatosagot szervezetileg 6sszevontdk az orszagos kozuthalézat koordinalasi feladatait el-
1ato un. Koordindcios Igazgatosaggal, annak teljes 1étszamaval egyiitt.

1989. oktober 1-jével megsziintették a minisztériumban a Kozuti féosztalyt és feladatainak
ellatasara az Orszdgos Kozuti Féigazgatosagot hoztak létre. A f6igazgatosaghoz csatoltak az
Autopalya Igazgatosagon addig mukodo, orszagos feladatokat ellato osztalyokat és csoporto-
kat, és megbiztak az autopalyak elokészitd, beruhazoi és épittetdi feladatainak ellatdsaval is.
Az Autdpalya Igazgatosag ettdl kezdve (atmeneti idore) csak kezeldi, tizemeltetési és fenn-
tartasi feladatokat végzett.
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15.3. Az igazgatosdg dtszervezése 1991. janudr 1.

A rendszervaltas kapcsan atalakitasra keriilt a Kozlekedési Minisztérium (0j neve: Kozlekedé-
si, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium). A Minisztérium vezetése ujra felallitotta a Kozuti
Kozlekedési Féosztalyt, és megszintette az Orszagos Kozuti Foigazgatdsagot. Helyébe a koz-
ponti feladatok (koordinalasok stb.) ellatasara létrehozta az Utgazddlkoddsi és Koordindcios
Igazgatosdgot.

Ezen szervezésekkel parhuzamosan a Minisztérium ujra helyreallitotta az autopalya-
halézat iranyitasaval, bovitésével (beruhdzoi feladatok) és lizemeltetésével kapcsolatos fela-
datok egységes ellatasat, és mindezekkel az 0ijjaszervezett Autdpalya Igazgatosagot bizta meg.
Ily médon az 1991. januar 1-jével atszervezett Autdpalya Igazgatosag az alabbi feladatokat
latja el: eldkészitd, beruhazoi, épittetdi, kezeld feladatok, és tovabbra is ellatja kézponti és
teriileti szervein keresztiil az autopalyak és autoutak tizemeltetését és fenntartasat.

A gyorsforgalmi Gthalézat hossza 1991. januar 1-jén az alabbi:

autdpalya 269 km
autout 67 km

15.3.1. Az igazgatdsag feladatainak (hataskorének) idobeni valtozasai 1971. oktober 1—
1983. junius 30. kozotti idészakban

Az alapito okiratban meghatarozott hataskorok, illetve feladatok:
Az Autopalya Fomérnokség latja el az orszagos kozuti haldzatba tartoz6 valamennyi auto-
palyan és autouton azokat az igazgatasi, fenntartdsi €s beruhazoi feladatokat, melyeket a
20/1958./Kézl. Ert. 12/KPM sz. Min. utasitas az elséfoku utiigyi teriileti szerv hataskorébe
utal.”

Az Autopalya Fémérnokség az alapitd okiratban felsorolt feladatokat 1983. junius 30-ig
latta el.

15.3.2. 1983. julius 1—1989. szeptember 30. kozotti idészakban
Létrehozzak a Kozlekedési Fofeliigyeletet, a kozuti igazgatdsagok (ezen beliil az Autdpalya
Fémérnokség) elveszitik az els6foku hatosagi jogkdrt, €s helyette a kezeldi jogkorrel ruhazzak
fel 0ket. Az autdpalyak, autoutak feletti elsdfoku hatosagi jogkort a Kozlekedési Fofeliigyelet,
az egyéb kozutakhoz vald csatlakozasnal a hatosagi jogkort a megyei é€pitési €s kdzlekedési
osztalyok gyakoroljak.

Az Autopalya Fémérnokség hataskore (feladatai) tehat az alabbiak maradtak:

e kezeldi jogkor

e beruhazoi jogkor

e lizemeltetési, fenntartasi feladatok

15.3.3.1989. oktober 1—1990. december 3 1. kozotti idészakban
1989. oktdber 1-jével létrehoztak az Orszdgos Kozuti Foigazgatosagot. A foigazgatdsag ha-
taskorébe kertilt szamos kozponti, koordinécids feladat, igy az utalap kezelése is. Az orszagos
kozathalozat elokészitési, fejlesztési feladataival egyiitt a foigazgatdsagot biztdk meg az autd-
palya-halozat fejlesztési €s beruhazoi hataskorével, illetve feladataival is.

Ezzel a dontéssel (szerencsére csak rovid ideig) az Autopalya Igazgatosag hataskore kiza-
rélag a meglévo autdpalya-haldzat kezel6i jogkorére, valamint tizemeltetési és fenntartasi fel-
adatainak ellatasara korlatozodott.
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1. A KOZUTAK MEGFELELOSEGI VIZSGALATA

Szamos orszagot megelézve, hazankban mar 1956-ban az Utiigyi Kutaté Intézetben modszert
dolgoztak ki a kozutak megfelel0ségi osztalyozasara. A modszert uthalozat-fejlesztési tervek
realis megalapozasa céljabol fejlesztették ki, és a teljesitoképesség szempontjabol az utakat az
un. telitettségi fok szerint harom tzemi osztalyba soroltak. Ez képezte alapjat annak az elbira-
lasnak, hogy mely utszakaszon sziikséges valamilyen miiszaki beavatkozas. Ehhez azonban fel
kellett venni a helyszinen az utak 6sszes miszaki jellemzdjét.

A vizsgalat tulajdonképpen az ut tényleges forgalomtechnikai és szerkezeti jellemzoinek a
forgalom igényeit teljesen kielégitd miszaki jellemzokkel torténd osszehasonlitasabol allt. Az
egyes muszaki jellemzok pontozasa alapjan megfeleloségi mutatot lehetett szamolni, ez képezte
a teljesitoképesség rangsorolasat.

A teljes értékl Utszakasz pontszamat 100-nak véve, az egyes muszaki jellemzok maximalis
pontszama az alabbi volt:

a) Uzemi jellemzok: Pontok
1. Emelkeddk 10
2. Vizszintes ivek 10
3. Eldzési latotavolsag 5
4. Atkelési szakaszok 10
5. Ut- és vasitkeresztezések 5
6. Oldalirdnyu akadalyok 5
Osszesen: 45
b) Biztonsdgi jellemzdk: Pontok
1. Fékezési latotavolsag 5
2. Koronaszélesség 5
3. Utburkolat-szélesség 15
Osszesen: 25
c) Szerkezeti jellemzdk: Pontok
1. Az utburkolat allapota (fenntarthatdsaga) 5
2. Viztelenitési viszonyok 5
3. Az utpalya koptatorétegének megfelelosége a forgalmi
terheléshez viszonyitva 10
4. Az tpdlyaszerkezet €s az alépitmény egyiittes teherbiro
képessége 10
Osszesen: N 30

Sajnalatos modon a javaslat szerinti orszagos felmérés nem tortént meg, kivéve a fohalozat
mintegy 6500 km hosszl szakaszan a szerkezeti jellemzok felvételét. Ennek egy értékeld lapjat
mutatja be az /. abra. Ezek a felvételi lapok még éveken keresztiil szolgaltak hasznos informa-
cioként a korszeriisitések megtervezéséhez.

A megfelel6ségi osztalyozas igénye a *70-es évek kdzepén tjra eldkeriilt, ekkor a KOTUKI
kezdte kidolgozni ennek alapjait. A szerkezeti jellemzOk egy részének mindsitését korszert
mérdeszkozok konnyitették meg.

Az 1979-ben végrehajtott elsd atfogd vizsgalatot 1981-ben a telepiilések atkelési szakaszain
1év6 kozvilagitas minositésével, majd 1982-ben a foldmilivek €s arkok mindsitésével egészitet-
ték ki. A vizsgalatba bevont jellemzoket a 2. dbra tartalmazza.
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2. dbra—A megfeleldségi vizsgdlat paraméterei

1985—86.
1979. 1981.
vonalvezetés keresztmetszet burkolat csomdpontok hidak kozvilagitds
ivek sugara burkolat- teherbiras észlelhetoség hid szélessége, elhelyezés
emelkedok szélesség egyenetlenség attekinthetdség | teherbirdsa allapot
_elozni tilos” koronaszélesség | purkolatfeliilet jarhatosag atereszek fajtaja, megfeleldség

allapota

forgalmi savok | allapota helyszinrajzi

kapaszkodo viztelenités kialakitas

savok allapota balra kanyarodd

varakozo savok | keréknyomvalyi | SV igénye

kerékparut mélysége Jelz6lampa
igénye

kiemelt szegély o o
csapadék- ejlesztési igény
csatorna
autobusz-
megallok
jardak

leall6- és
pihendhelyek*

* tervezet

Az 1979. ¢évi vizsgalatot kovetden rendszeresen feliilvizsgaltdk a modszer egyes elemeit.
Igy pl. a vizudlis vizsgalatok megbizhatosagat, kutatas keretében a teherbiras mindsités mod-
szerét. A megfeleloségi vizsgalatot kiterjesztették a tanacsi utak belteriileti szakaszaira is.

A megfeleléségi vizsgalatba elsé izben bevont 6t f6 jellemzé elem ismételt vizsgalatara
1984-85-ben keriilt sor. A vizsgalatokat a kozuti igazgatdsagok szakemberei végezték a szak-
tertilet helyi Osszefogasaval megbizott szakel6adok iranyitasaval. A kapott eredményeket
szamitogépen dolgoztak fel. Az egyes vizsgalt paraméterek megfeleloségét 1 (jo)...5 (rossz)
pontszamokkal mindsitették, illetve egyes paramétereket (pl. viztelenités) 1...3 pontszammal.

2. AZ 1979., 1985—86. ES 1989. EVI MEGFELELOSEGI
VIZSGALATOK EREDMENYEI

A megfeleloségi vizsgalatba az uthalozat tilnyomo részét bevontdk, az értékelést viszont a
teljes uthalozatra vonatkoztattdk. A 3. dbra az értékelt haldzat forgalmi kategoriankénti meg-
oszlasat mutatja be.

3. dbra—A vizsgdlt hdlozat megoszldsa forgalmi kategorianként

Forgalmi érték (E/nap)
Ev Utosztaly > 18000 | 8000 4000 — 2000 - 500- | <500 | Nines | Vizsgalt
— 18000 | —8000 | —4000 | —2000 adat | dthossz
km
Fout 322 1485 2673 1931 267 30 6708
1985 | Alsobbrendii (it 8 208 980 4 460 15826 | 1515 22 997
Osszesen 330 1 693 3653 6391 16093 | 1545 29 705
Fout 22 507 1514 2271 1427 92 509 6342
1979 | Alsobbrendii Gt — 46 338 2297 10273 |6885 | 2636 | 22475
.| Osszesen 22 553 1 852 4568 11700 |6977 | 3145 | 28817
Eltérés + 126 909 1586 1 641 3661 183
- 4765 | 2975
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A vonalvezetés modositasanak sziikségességét a 4. dbra, a keresztmetszeti kialakitds meg-
feleldségét az 5. dbra, illetve a 6. dbra szamai tiintetik fel.

4. dbra—A sziikséges utkorrekciok hossza

Féutak Alsébbrendii utak Osz-
Ev Atkelés Kiilséség Osszesen Atkelés Kiilsdség Osszesen sze-
viz- | fiiggl- | viz- |fiiggs- | viz- | fiiggd- | viz- |fiiggd- | viz- |fiiggd- | viz- |fiiggé- | sen
szin- | leges | szin- | leges | szin- | leges | szin- | leges | szin- | leges | szin- | leges
tes tes tes tes tes tes
km
1985 73,2 | 13,9 |267,6 | 126,8 [340,8 | 140,7 [ 318,1 | 43,7]745,0 | 62,3 |1063,1 | 106,0 | 1650,0
1979 76,7 | 11,6 | 2429 52,0 1319,6 | 63,6 | 247,2| 24,7 1666,7 | 132,7 | 913,9 | 1574 | 1454,5
Elté- | + 23 247 748 212 77,1 | 709 19,0] 78,3 149,2 196,1
rés -1 3,5 70,4 51,4

5. dbra—A forgalmi és vdrakozo sdvok megfelelosége

Féutak Alsobbrendi utak Osszesen
Ev Meg- Isav | 2sdv | Meg- ] sav [ 2 sav Meg- 1 sav ] 2 sav Meg- Hidny-
felelé hianyzik felelé hianyzik felel hianyzik felelo zik
km %

Forgalmi séav: kiilsoség
1985 4729 33 94 | 12 403 3253 3117132 | 3286 97 84 16
1979 4 604 3 165 | 11997 | 3336 70 | 16 601 | 3339 235 82 18
Forgalmi séav: atkelés
1985 1347 16 173 | 5508 1396 23 | 6855 | 1411 196 81 19
1979 1433 4 133 | 5504 1495 85| 6937 1499 218 80 20
Vérakozd savok atkelési szakaszokon
1985 1335 134 21 | 6306 172 14 | 7641 306 35 96 4
1979 1153 347 71 1 6932 122 25| 8085 469 96 94 6

6. dbra—A burkolatszélesség megfelelosége

A szélesitési igény mértéke (m) Osszes

Ev Utosztdly | Meg- Szélesi- | Ossze- 3,0 széle-

felelé tendd sen 0,5 1,0 1,5 2,0 2.5 V. sitési

tobb igény

km ezer m
Fout 3902 24771 6379 499 1395 70 294 - 219 4 062
1985 |Alsobbr. ut | 13 102 9518 | 22621 428 4756 280 1619 68 | 2369 19 720
Osszesen 17004 | 11995 ] 29000 927 6151 350 1913 68 | 2588 23 782
Fout 2965 3378 6343 511 1734 101 359 35 631 6 066
1979 |Alsébbr. ut | 11 881 10 601 | 22482 368 | 4839 294 | 2362 106 | 2631 18 983
Osszesen 14846 | 13979 | 28 825 879 | 6573 395 | 2721 141 | 3262 25 049

El- + 2158 175 48

térés |- 1984 422 45 808 73 674 1267

A forgalomtechnika targykorébe tartozo csomopontok megfelel6sége — amelynek vizsga-
lata nemzetk6zi szinten is ujnak tekintheté —, a 2. dbrdn felsorolt tényezok mindsitése alap-
jan a 7. dbrdn lathato.

7. dbra—Csomdpontok dllapotinak vdltozdsa

Megfelelé Kis beavatkozdssal Atépitendé
Ev megfeleld
%
1985 314 29,2 39,4
1979 29,5 31,7 38,8
El- + 1,9 0,6
térés = 2,5
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A burkolat, illetve a palyaszerkezet 6t jellemz6 elemének megfeleldségét a 8, 9, 10, 11, 12.

dbradk tartalmazzak.

8. dbra—A padlyaszerkezet teherbirdsa

Osztalyzat
) i 2 3 4 [ 5
Ev Jjo megfelel kozepes az it tervezett élettartama
végeén azon tul
%
1985 30,2 13,5 13,9 15,9 26,4
1979 12,6 20,3 21,8 13,6 31,7
El- |+ 17,6 2,3
térés - 6,8 7.9 5.3
9. dbra—A burkolatfeliilet egyenetlenségének megoszldisa (%)
Osztalyzat
Ev 1 2 3 4 5
Jj6 megfeleld kozepes nem megfelelé rossz
1985 15,6 333 373 11,2 2,6
1979 25,1 32,4 26,5 12,9 3,1
El- + 0,9 10,8
térés | — 9,5 1,7 0,5
10. dbra—A burkolatfeliilet dllapotdnak viltozdsa
Foutak Alsobbrendii utak Osszes 1t
Ev Ll 2 3T« s5T 11 27 3T 4«75 11727374715
%
1985
tavasz | 23,3 | 33,8 | 323 85 |21[90 [306]394 163|477 [123]31,3 378|145 |4,
1984
tavasz | 21,0 [ 36,9 | 326 | 7.6 | 1.9[92 |[312|403|150]|4,3 | 11.8|324 |387|133]38
1983
sz 34,1 | 40,7 | 194 [ 52 | 06| 16,6 | 376 | 339 |93 |26 | 20638330783 |21
1982
sz 40,0 | 36,4 [ 17,556 | 06| 18,7 | 34,7329 | 10929 | 234|351 | 295|977 |24
1979
sz 38,9 1 47,0 | 11,3 [ 2,0 | 0,8]263 [ 28932598 |25 [291]328]278([81 |22
Eltérés
1983- | + 8,1 3,2 8,7 1,4 0,1 5,5 2,9 0,2
—-1979 |- | 4,8 6,3 0,297 0,5 8,5 0,1
1985—- | + 21,0 1 6,5 | 1,3 1,7 169 |65 |22 10,0 | 6,4 1,9
—-1979 | - | 15,6 | 13,2 17,3 16,8 | 1,5
11. dbra—A viztelenités dllapotinak viltozdsa (%)
Féutak Alsobbrendii utak Osszes it
Ev 1 2 3 1 2 3 1 2 3
1985
tavasz 65,0 29,2 5,8 34,5 46,7 18,3 41,4 42,7 15,9
1984
tavasz 63,3 31,6 5,1 33,9 50,3 15,8 40,3 46,2 13,5
1983
sz 66,3 29,6 4,1 35,6 49,6 14,8 42,5 45,1 12,4
12. dbra—Keréknyomvdlyu mélysége
A’tlagos Ertékek (mm)
Ev gyakorisdg 0-5 5-10 1015 15-20 20-25
1986 % 73,2 20,8 4,5 1,0 0,5
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Végezetiil a hidak és 4tereszek megfeleléségi vizsgalatainak eredményeit mutatjuk be.
Megjegyzendd, hogy a szélesség miatti megfeleldség a vizsgalt idészakban kissé javult ugyan,
de a teherbiras megfelel6sége a kovetelményszint megvaltozasa miatt mutat kedvezdtlen képet
(13. dabra).

13. dbra—Nem megfeleld hidak sza'mdnak viltozdsa (db)

- T AR
Ev Szélesség miatt Teherbirds miatt Szelessegme[;:f erowras Egyiitt
1985 1561 148 274 1983
1979 2250 53 175 2478

El- -+ 95 99

térés - 689 495

Az 1989. évet megel6z6 évekre visszatekintd értékelés kivonatat a /4. abrdn mutatjuk be.

14. dbra—Az orszdagos kozuthdlozat néhdny jellemzo mindségi adata 1989-ben

A kozuthdlozat hossza 29 659 km

Ebbdl aszfaltbeton 12 713 km
A kiziithalézat teriilete 181 019 ezer m’
Atlagszélesség foutak 7,63 m

mellékutak 5,76 m

Osszesen 6,19 m
Teherbiras megfelelosége jo 30,2%

megfelel 13,5%

kozepes 13,9%

a tervezett élettartam végén 15,9%

a tervezett élettartamon tul 26,4%

A megel6zo ot év alatt a teherbirasi tartalékkal rendelkezé utak hossza 42,1%-r6l 27,4%-ra csokkent

Burkolatfeliilet allapota j6 12,3%
megfeiel6 31,3%
kozepes 37,8%
a tervezett élettartam végén 14,5%
a tervezett élettartamon tul 4,1%

A megel6z6 6t év alatt a jO €s megfeleld utak hossza majdnem egyharmadaval csokkent (61,9%-r61 43,6%-ra).

A foutak feliiletegyenetlensége jo 15,6%
megfeleld 33,3%
kozepes 37,3%
a tervezett élettartam végén 11,2%
a tervezett élettartamon tul 2,6%
Az elmult 6t év alatt mintegy 11%-kal csokkent a j6 mindsitésii utak hossza.
Csomoépontok megfelelosége megfelel6 (4962 db) 31,4%
kis beavatkozassal megfeleld 29,2%
atépitendd 39,4%
Hidak megfelelésége nem megfeleld szélességii 592 db
nem megfeleld teherbirasa 259 db
nem megfeleld a szélesség
és teherbiras 217 db
Az utak-hidak brutto értéke 305,5 Mrd Ft
netto értéke 191,0 Mrd Ft
A nett6-brutté érték erkolcsi-fizikai avultsaga 62,51%

Az erkolcsi-fizikai avultsag 4,9 szézalékkal csokkent az el6z6 6t év alatt.
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3. A MUSZERES MERESEK FEJLODESE

Az egyes palyaszerkezeti jellemzOk miiszeres mérése hazankban viszonylag koran megkezd6-
dott, részben hazai kifejlesztési, részben kiilfoldrdl vasarolt berendezésekkel. Ezek a mérések
a kovetkez6 jellemzdk mérésére terjedtek ki: a teherbirds mérése behajlasmérdvel, az utpalya
csuszasellendllasanak, egyenetlenségének mérése és a keréknyomvalyG mélységének folya-
matos mérése.

A rendszeres felméréseket természetesen kutatomunka elézte meg, ezt a miiszereket bir-
tokl6 kutaté intézet, az UKI (KOTUKI, KTI), illetve az ATUKI (az UKI-ATUKI egyesitése
elott) végezte.

3.1. Teherbirasmérés

A teherbirasmérés els6 — még 1954-ben a KPM Aszfalt- és Talajmechanikai Kutaté Intézet

¢és Laboratoriumban kifejlesztett — eszkoze a tarcsas teherbirasmér6 volt (15. dbra). Az elsd

késziiléket, amely hidraulikus emel6bdl allt és kissé nehézkesen lehetett hasznalni, késébb

autoemeld és gyiriis dinamométer alkalmazasaval tovabbfejlesztették és a mérési id6t ezzel

lényegesen lerdviditették ugyan, de a Gthalézat rendszeres: felmérésére ez a modszer nem volt

alkalmas. Megmaradt azonban munkahelyi €s részletes palyaszerkezeti vizsgalatok eszkozé-
nek (/6. abra).

15. dbra—Az elsd hazai tdrcsds teherbirdasmérd Nagyobb teljesitményi az eredeti
berendezés Benkelman-féle eszkdz alapjan ugyan-
, csak a fenti kutatohelyen kifejlesztett

,.billendkaros” behajlasmérd késziilék.
Ez — tobbszori modositas, majd tome-

ges legyartatds utan — mar alkalmas
volt az uthalézat felmérésére (17, I18.
abra). . *

Idérendben a hazai rendszeres teher-
birassmérések rendje és értékelése a
kovetkezo volt:

e 1955—56. A kézi behajlasmérd készii-
lék kifejlesztése, probamérések, a méré-
si technika kialakitasa.

e 1956—57. Az orszagos kozutak allapo-
tanak vizsgalata keretében 6500 km fout

A tovibbfejlesztett tircsds felmérése 200 méterenként.

e 1957—58. Orszagos mérések, melyek
eredménye a burkolatfajtanként megen-
gedhetd legnagyobb behajlds meghata-
rozéasa. Az erdsités képletének megada-
sa.

e 1969—73. Orszagos mérések 19 000 km
uthosszon 100 méterenként.

16. abra
teherbirasméro berendezés

Szamitégépes feldolgozas €s értéke-
lés 6 teherbird képességi osztalyban a
.mértékado behajlas” statisztikai vald-
szinliség és a forgalom alapjan. Etalon-
szakaszok rendszeres mérése.

1973—1979. A Lacroix deflektogra-
fok beszerzése (19. dbra).
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1978—79.  Orszagos  mérések
17 000 km uthosszon kézi behajlasmé-
rovel €s Lacroix deflektograffal. A
tobbi ut teherbirdsanak értékelése sza-
mitassal tortént a palyaszerkezet vas-
tagsaga és a feltételezett CBR-érték
alapjan. Ot teherbiras-megfelel6ségi
osztalyba valé sorolas.

e 1980—83. Teljeskort felmérés 23 875
km hosszon 50 méterenként. Ertékelés a
korabbi szamitas némi modositasaval.

e 986—88. Teljeskorii felmérés’ 26 306
km hosszon 200 méterenként. Ertékelési
modszer véltozatlan.

e Az 1969—73. évi mérések értékelése a
lgs=1,16-0,221g Fy

egyenlet szerint tortént, amelyben s
az 5 t kerékterhelés alatt mért behajlas
mm-ben, Fjo pedig a 10 t egyenértékii
tengelysulyok 4thaladasi szama a bur-
kolat élettartama alatt.

A vizsgélatok szerint 1973-ban az
orszagos uthaldzat 46 szazaléka teher-
biras szempontjabdl megfelelt, 54 sza-
zaléka nem felelt meg.

Az elsérendl féutak 66%-a megfe-
lelt, 34%-a nem volt megfelelo.

Az 1985—288. évi méréseknél a fen-
t1 egyenlet ugy modosult, hogy a szor-
zOtényez6 értéke a félig merev palya-
szerkezeteknél 0,24, a hajlékonyaknal
0,22, az utantomorodd szerkezeteknél
pedig 0,20 volt. A megfeleldség érté-
kelését a 20. dbra szerint végezték.

3.2. Egyenetlenségmérés

A KOTUKI 1976-ban szerezte be az
utpalya egyenetlenségének mérésére
szolgalo BUMP—integratort. A mérébe-
rendezés adott sebességgel (36 km/h)
valé vontatasakor olyan lengé rend-
szert mikodtet, melynek kilengése
jellemzé a feliileti egyenetlenségre. A
kilengések nagysagat 500 méterenként
0sszegzi. Az 1 km-re vonatkoztatott
Osszegzett érték cm/km mértékegység-
ben az egyenetlenségi index.

A KOTUKI a mérészerelvényen
tobb valtoztatast hajtott végre, az adat-
feldolgozést pedig korszerisitették. Az

17. abra—Az elsd fabol késziilt behajlasméré
késziilék

18. abra—A tovdbbfejlesztett behajlaisméro
késziilék

19. abra—Lacroix deflektogrdf
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els6 méréberendezést ujabb berendezés beszerzése kovette, ez a székesfehérvari Kozuti
Minéségfeliigyeleti Allomashoz keriilt. Béar a késziilékek miikodési elve azonos, a mért érté-
kek egymastol valo eltérése miatt meg kellett hatarozni az eltérés osszefiiggését.

A megfeleldségi vizsgalatok soran az aszfaltbeton utburkolatokat oda-vissza menetben
mérték a kiilsé keréknyomban. A kovetelményszinteket a 2/. dbra tartalmazza. Az elégtelen
mérési kapacitds, valamint az alsérendi utakon esetenként talalhatdo, a miszerre karos
egyenetlenségi értékek miatt, az utantomorodé burkolatokat vizualisan — 1...3 osztalyzattal
— minositették.

A BUMP-integratoros mérés az utazaskényelem mindsitésére szolgal, a feliilet helyi
egyenetlenségeinek kimutatasara, vagy a hosszirdnyu egyenetlenség folyamatos leképzésére
nem alkalmas.

A gyartaskozi ellendrzésre és utatvételekre fejlesztették ki a BME Utépitési Tanszékén az
Ut—02-nek elnevezett kézi egyenetlenségmérét, ami a helyi. hibak kimutatasara is alkalmas.
Ertelemszerien megfeleléségi felmérésekre ez a kézi mikodtetésti késziilék nem alkalmas
(22. dbra).

20. dbra—A teherbirds megitélése a mértékado és a megengedett behajlds alapjin

megengede
—rEme” x100 Osztalyzat Mindsités
Sme’rrékadti %

— 105 felett 1 16

86—105 2 megfelel6

71—85 3 tlirhetd

56—70 4 a tervezett élettartam végén

55 alatt 5 a tervezett élettartamon tul

21. dbra—A burkolatfeliilet egyenetlenségét jelzo index (cm/km)

Osztalyzat I rendii féut I1. rendii féut Alsobbrendii ut
1 —100 — 150 — 200
2 101—150 151—200 201—300
3 151—200 201—300 301—400
4 201—300 301—400 401—500
5 301— 401— 501—

3.3. Keréknyomvdlyu mérése

A keréknyomvalyu mélységének folyamatos mérésére a Kozlekedéstudomanyi Intézetben fej-
lesztették ki az un. KTI-deformmétert, mely utanfutéként egy keréknyom alakjat hat ponton,
kivant tavolsagban (altalaban 10 méterenként) méri, régziti, a szamitogépes rendszer pedig
értékeli. A méroérendszer elektromechanikai rendszer, az elmozdulasokat nyulasmérékkel ve-
szik fel (23. dbra). A kisérleti mérések utan az elsé nagyobb mértékt felmérés 1986-ban tor-
tént az elsdrendt fohalozaton Gsszesen 1933 km hosszon. A 40 km/h sebességgel mérd beren-
dezés megbizhatd, olcs6 mukodést, uthalozatok felmérésére alkalmas, ugyanakkor helyi hi-
bakat is kimutat.

3.4. A burkolat csuszasellendlldsdnak mérése
A burkolat csuszasellenallasanak a mérése nem képezi ugyan a megfelel6ségi mérések targyat,
de fontossaga és a hazai fejlesztések eredményei feltétleniil emlitést érdemelnek.

A fékezett vontatott kerékkel valé mérési elv alapjan az ATUKI-ban 1960-ban helyezték
lizembe az elsd, hazai fejlesztésii, tehergépkocsi alvazra szerelt méroberendezést. A mérési
sebesség 70 km/h volt.
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A KOTUKI-ban a méréberendezést 22. dbra—Ut-02 kézi miikidtetésii
tovabb fejlesztették €s mikrobusszal egyenetlenségmérd
vontatva 90 km/h mérésebességet értek ;
el. Ez volt a KOTUKI Cs—90 elnevezé-
sti méroszerelvény, melyet 1973-ban
helyeztek tizembe.

A berendezés tovabbi fejlesztésével °
és Ford F-350 tipust vontatd gépkocsi
beszerzésével a legnagyobb mérési se-
bességet 130 km/orara novelték. Ezt a
KOTUKI Cs—130 elnevezésti mérosze-
relvényt 1979-t6l iizemeltetik. A hossz-
iranyG csuszdsurlodéasi tényezét 100
szazalékos kerékcsuszasnal mérik sima
futéfeliiletti gumiabronccsal (165 R-15,
1,6 bar), nedves burkolatfeliileten. A
nedvesitdberendezés altal 1étrehozott 23. dbra—KTI deformméter
vizréteg vastagsaga 0,5 mm, szélessége
160 mm. Az adatfelvétel siriisége al-
taldban 50 m. A mérékésziilék a felilleti
egyenetlenség mérésére is alkalmas (24.
dbra). LI

Az uthalozat gyors felmérésére az
Anglidban kifejlesztett SCRIM-méro-
kocsi szolgal. A mérdkerék a gépkocsi
tengelyétdl 20°-kal tér el, a mért adat az :
Gn. SFC-érték a ferde iranyu csuszas- |
ellendllasra jellemz6 érték. A burkola-
tot 1 mm vastag vizréteggel mérik. A &
KTI-ben iizemel6 berendezés 50 km/h
sebességgel mér, az adatokat szamito-
géppel dolgozzak fel. 24. dbra—KOTUKI Cs-130 csiiszdsellendlldsmérd

A SCRIM-mérbkocsival a rendsze-
res mérések 1980-ban kezdédtek. A
méréseket oda-vissza végzik. A felmért
hosszak utkm-ben:

1980—81 2391 km foéutakon
1982—84 3936 km f6- és
alsorendii utakon

o 1985 1995 km elsérendii
foutakon
(mésodszori mérés)

e 1986 1903 km masodrendii
foutakon

(mésodszori mérés)

Teljeskorti felmérés nem késziilt, a
folyamatban 1évé mérések egyes burko-
lattipusok vizsgélatara és a leromlasi
folyamat megfigyelésére szolgalnak.
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3.5. A télvégi utburkolatkdarok

A haboru utan a tilnyomoérészt makadam uthalézaton a ndvekvd forgalom és az ezzel 1épést
tartani nem tudo Utfenntartas, illetve korszer(isités egyik eredménye volt a télvégi Gtburkolat-
karok névekvd mennyisége.

A karok megel6zésére mar 1954-t61 kezdve torténtek javaslatok, majd késébb bevezették a
rendszeres karjelentést €s a karok okait részletesen vizsgaltak (25. dbra).

A kérok névekedése is indokolta a megerésitési program beinditasat, elsésorban a foutha-
l6zaton (26. dbra).

Az Utiigyi Kutat6 Intézetben évenkeént nyilvantartast vezettek a karokrol és javaslatot tettek
az els6sorban korszeriisitend6 utakra (27. dbra).

Az 1966 tavaszan megrongalddott burkolatok megoszlasat mutatja az uthosszak szazaléka-
ban a 28. dbra, ami bizonyitja a kevéssé vizzaro burkolatok érzékenységét.

1966—70 kozott a megrongalddott utszakaszok Gsszes hossza a kovetkez6 volt:

e 1966 8,5%
e 1068 1,3%
s 1969 7,5%
e 1970 10,3%

A karok legnagyobb részt a kézepes forgalmii utakon kovetkeztek be. Ha azonban az egyes
forgalmi osztalyokat vizsgaljuk, azt talaljuk, hogy ezen utobbi két évben a nehéz forgalmu
utaknak tobb, mint a fele szenvedett kart (29. dbra).

1965—1986 kozott a forgalom megharomszorozddott, a korszeriisitések iiteme pedig a
’80-as években lelassult. Jollehet a *80-as évek végén enyhe telek voltak, a télvégi burkolat-
kéarok a novekvd nehéz forgalom €s az erdsitési program lecsokkenése miatt mégis szamotte-
voek voltak (30. dbra).

25. dbra—Osszefiiggés az olvaddsi kdrok nagysdga, a csapadék mennyisége, a fagydsi
index és a fagyos napok szama kézott

A karok Ev Csapadék Fagydsi index Fagyos napok szdma
nagysaga Oszi téli —100 100-200 200- -30 31-60 61—
1954 - - +
1963 + + + +
Erds 1966 + 0 + + +
1970 — + + +
1956 + - +
Kozepes 1960 - 0 + +
1969 — 0 + +
1955 - + + +
1957 0 + + +
1958 - 0 + +
1959 0 + + +
Gyenge 1961 + 0 + +
1962 + 0 + +
1964 + 0 + +
1965 0 0 + +
1967 + - + +
1968 - — + +
Megjegyzés:
A csapadék mennyiségének — a sokévi atlagnal kevesebb
jelolése: 0 a sokévi atlagnak megfelel
+ a sokévi atlagnal tobb
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28. dbra—Az 1966 tavaszdn megrongdlddott burkolatok
megoszldsa az uthosszak szdzalékdban

Beton Ké

Aszfaltbeton, 4% 3%

ontottaszfalt 5%

VI® Makadam
ol 1%

8%) //

Portalanitott
makadam és
feliileti bevonat

[tatott és
kotdziazalékos
makadam

27%

35%

29. abra—Az 1970. évi karok értékeleése

A karok megoszlasa
Forgalom, a forgalmi osztalyok szerint. a forgalmi osztalyba tartozo
nehéz gépjarmii % gsszes uthossz szdzalékdaban
db/nap 1968 1969 1970 1968 1969 1970
—20 1 6 4 - 5 3
20—70 ‘ 50 30 20 I 4 3
70—400 46 44 53 2 11 13
400—1200 3 18 19 2 67 66
1200— - 2 4 — 15 28
i Osszesen 100 100 100 - - —
30. abra— Télvégi burkolatkarok
1250 1 1 2(7
1000 1100% foéutak aranya 950 /
750 1 75
500 1 50
44 0
310 250 345 40 meghibasodott
250 246 ] f6utak
125 — 28 | aranya
18 > 20 L 15
0 : : :
1961 1982 1983 1984 1985 1986 év
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1. BEVEZETES

A hidaknak, mint minden élolénynek €s élettelen targynak, véges az élettartamuk. Az elvart
élettartamot altalaban 100 évben szoktuk meghatarozni, de ezt nem lehet mereven értelmezni.
A 1I. vilaghaborts karok miatt nagyon sok hid felszerkezetének nem volt lehetosége megkoze-
liteni az emlitett élettartamot, masok viszont 100 éven tul is mikoddképesek. Kilonosen érvé-
nyes ez a jol megépitett kohidakra, alépitményekre és a rendszeresen fenntartott acélszerkeze-
tekre. Utobbiak kozott meg kell emliteni a komaromi Duna-hid (7. 4ép) fel nem robbantott
geti, Un. millenniumi hidat (1896). Van néhany ebbdl a korbol szarmazo kisebb vasbeton hi-
dunk is (Solt, 2. kép), a nagyobb vasbeton hidak azonban késobb épiiltek, és az jabb tapasz-
talatok szerint legalabbis kétséges, hogy megérik-e a 100 évet.

A hidak — mas épitményekkel és épiiletekkel szemben — kedvezotlenebb helyzetben van-
nak, a rajuk hato dinamikus €s ismétlo-
do6 terhek, tovabba a levegdszennyezés
€s a téli sozas miatt.

A magyar orszagos kozutakon 5839
hid van, 90 072 m 0Osszhosszusaggal,
905 291 m” palyafelillettel. A hidak az
uthalozat legkoltségesebb, egyben leg-
érzékenyebb részei. Hibaik nehezebben
javithatok, €s a javitasi munka nagyobb
zavart okoz a kozlekedésben. (Az on-
kormanyzatok  kezelésében hasonlo
mennyiségl, de kisebb 6sszhosszisagu
és palyafelulett hid van.) Ezért a kezelo
szervezeteknek (kozuti igazgatosagok,
onkormanyzatok) elsérendi kotelessé-

1. kép—A komdromi Duna-hid

2. kép—A solti vasbeton hid ge a hidak jo éllapotépak megc’irzése,
illetve a keletkezd hibak kijavitasa,
Bolt — Ref tewplon ¥ty : amig a hiba kicsi.

2. NYILVANTARTAS ES
HIDVIZSGALAT

A hidfenntartasi tevékenység alapja a
nyilvantartas és a hidvizsgalat, hiszen a
kezelonek tudnia kell, hogy milyen
hidakkal kell foglalkoznia, és azok mi-
lyen allapotban vannak. Az orszagos
kozutak hidjairdl tobb, mint 25 éve fel-
fektetett gépi nyilvantartas az utobbi
években sokat fejlodott, a szamszeru,
illetve szoveges muszaki jellemzdk
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mellett tartalmazza a 22 pontos allapotértékelést, és alapul szolgalt a 2000-ig végrehajtando
hidépitési és hidfenntartasi feladatok tervezéséhez.
A hidvizsgalatokat a K6zuati Hidszabalyzat szerint tobb fokozatban kell elvégezni, ezek:

a folyamatos feliigyelet,

a negyedévenkénti hidvizsgalat,

az évenkénti hidvizsgalat,

az idészakos (10 évenkénti) hidvizsgalat.

Mas orszagokban ettd] eltéré szabalyozasok érvényesek, de a tobb fokozat (a vizsgalatok
kiilonbozd 1dokoze, részletessége, a vizsgalatot végzd személy elbirt szakképzettsége)
altalaban jellemzo.

3. AHIDAK SZERKEZETI RESZEI ES AZOK JELLEGZETES HIBAI

3.1. Korldtok

A jarmiivek acélkorlatoknak torténd litk6z€se a hagyomanyos (péalcas) és a vezetdkorlatokban
kisebb-nagyobb alakvaltozasokat okoz, ezek lakatosmunkaval, vagy az elemek cseréjével
javithatdak. A korlatok bekotését ugy kell kialakitani, hogy iitkdzés esetén a bekotés ne
szakadjon ki, hanem a torés a bekotés f616tt kovetkezzeék be. Kiilfoldon szokdsos a korlatok
kézlécébe drétkotelet helyezni, igy azok jobban visszatartjdk a nekik titk6z6 jarmiiveket. A
korlatokra a korr6zios kar is jellemz6, amelyet stlyosbit a rajuk frocskoio sos Ié.

A vasbeton korlatok. melyek mar elavultnak tekintendék, iitkozeés hatasara altalaban
teljesen tonkremennek, javitasuk csak csere utjan torténhet.

Az elterjed6ben levd, New-Jersey tipusu vasbeton tereldfalak az litk6zésnek joi ellenallnak,
a benniik levo kis mennyiségii, jol beagyazott vasbetéteket a korrozio kevésbé fenyegeti.

3.2. Kiemelt szegélyek és gyalogjdardik
Ezek a so6 okozta korrézionak legjobban kitett szerkezeti részek. Korabban éltalaban gyengébb
mindségli betonbol késziiltek, az éleket élvédo szogacéllal védték, melyek gyakran kiszakad-
tak. A jardak burkolata régebben cementsimitas, késébb 2 c¢m vastag ontéttaszfait volt. Eléb-
bit a sOzas. utobbit a repedések €s a bezart vizgdz okozta pupok karositjak (3. es 4. kép). A
hibas burkolaton 4t a viz behatolhat a betonba.

A hibdk kiindul6 pontjai lehetnek a kabelaknak fedlapjai, a korlatosziopok és lampaosz-
lopok bekotési helyei. A kabelakndkat ugy kell lezarni, hogy a viz ne juthasson be. de ha
mégis bejutott, rovid Gton tavozhasson.

A jardakat jelentdsebb karosodas esetén a beton részleges vagy teljes eltavolitasaval lehet
javitani, 6sszhangban a szigetelési problémak megoldasaval.

A tovabbi karok megeldzésére a jardak és szegélyek feliiletét Ujabban véddbevonattal latjak
el.

3.3. Palyaburkolat, szigetelés

Hidjaink jelentds része szigetelés nélkiil késziilt, kopobeton vagy 5 ¢cm vastag Ontéttaszfalt
burkolattal. E burkolatok altalaban megrepedeztek, tonkrementek, igy a viz szabadon jut be a
szerkezetbe. :

Régebben a szigeteléseket védobetonnal védték meg, s erre keriilt az aszfalt, de a burkolat
repedésein at bejutd sés viz tonkretette a véddbetont, s ennek morzsolddasa rossz hatdssal volt
a burkolatra is. A hibat feliil a burkolat repedései, halds toéredezése (5. kép), holyagosodasa,
alul a szerkezet atazasa jelzi. A javitas altalaban 0 szigetelés és burkolat készitésével torténik,
Osszhangban a jarda vagy kiemelt szegély felujitdsaval.
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3. kép—Kadrosodott jardaburkolat (repedések)

4. kép— Kadrosodott jardaburkolat (pdrapupok)
—

3.4. Dilatdcios szerkezetek

A régebbi csuszolemezes, fésiis vagy
trapézlemezes dilatacios szerkezetek
nem voltak vizzaroak, ezeken at a viz,
majd a sds viz akadalytalanul bejutott a
térdfal és a felszerkezet kozé, a szerke-
zeti gerendara é€s a sarukhoz. A helyen-
ként felszerelt viztereld lemezek vagy
csatorndk nem valtak be, maguk is
gyorsan tonkrementek. Megoldast csak
a vizzar6 dilatacids szerkezetek alkal-
mazasa jelenthet. Illyenek ma mar nem
csak importbol szerezhet6k be, hanem
magyar gyartmany is létezik.

A hid viselkedésének megfigyelése
igen fontos. Ezért a dilatacios hézagok
szélességének valtozasait folyamatosan
(évente legaldbb kétszer) meg kell
mérni, €s fel kell jegyezni, 6sszehason-
litva a homérséklet-valtozasbol szamit-
haté értékekkel. Uj dilatacios szerkezet
beépitése vagy gumibetétcsere esetén a
mérési adatok igen Iényegesek a munka
megtervezéséhez.

3.5. Vasbeton szerkezetek

Kordbban az a téves nézet uralkodott,
hogy az acélhidakat ugyan 10 évenként
wra kell mazolni, a vasbeton hidak
azonban nem igényelnek fenntartast.
Ma mar ismert, hogy a beton- és vas-
beton szerkezetek — fbleg az elbre
gyartottak és a feszitettek — ugyancsak
érzékenyek a korrdzidra, a viz és a so-
zas kovetkeztében. A jellemz6 hibakrol
hibakataldgusok éallnak rendelkezésre.

A legtobb hid palyaszerkezete vas-
beton lemez, amelybe feliilrél a szige-
telési hibak miatt kloridok hatolnak be,
alulrél pedig a karbonatosodas veszélye
fenyegeti. Mindkét esetben a betonban
levd acélbetét szenvedhet olyan sulyos
kart, ami az egész szerkezet teherbira-
sat veszélyeztetheti. A 6. képen a szi-
getelés hibdja miatt keletkezett csepp-
kovek lathatok.
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A vasbeton gerendahidak fétartoin a
betonfedés csekély vastagsaga okoz
sulyos karokat. A jelenlegi 3,5 cm-rel
szemben régebben 1,5 cm volt a beton-
fedés eldirt vastagsaga, de a valdsagban
sok esetben még ennyi sem volt, sot
helyenként az acélbetét érintette a zsa-
luzatot, igy betonfedésrél nem is Iehe-
tett beszélni. Tobb sorban elhelyezett
fovasalas esetén a bedolgozas hianyos-
saga fészkes betont eredményezett,
mialtal sokszor a masodik sor betétei is
lathatova valtak. Ilyen helyeken a ken-
gyelek tobbnyire teljesen megsemmi-
siiltek (7. kép).

A vasbeton szerkezetek kiilondsen
gyenge pontjai a Gerber-csuklok (8.
kép), ahol a szerkezeti magassag a
normalisnak kisebb. mint a fele, az
atadando nagy erdk miatt igen sirii a
vasalas, €s maga a csuklo fenntartasi
szempontbdl szinte hozzaférhetetlen.
Emellett a csuklok fentrél rendszerint
nincsenek vizzéardan kialakitva, igy a
csuklo kornyezete sulyos, szinte Kija-
vithatatlan kart szenved.

3.6. Acélszerkezetek

Mindig is koztudott volt, hogy az acél-
szerkezeteket korroziovédelemmel kell
ellatni, és ezt rendszeresen fel kell Gji-
tani. E munkak elhanyagolasa vagy
rossz mindségli elvégzése a korrdzid
meginduldsat okozza, ami a kereszt-
metszet gyengiiléséhez és igy a teherbi-
ras csokkenéséhez vezet. A racsos tar-
tok alsé ovrudjai kiilonésen kedvezot-
len helyzetben vannak, a iehull6 szeny-
nyezd anyagok €s a sés viz miatt (9.
kép).

Egyes racsos acélszerkezetek racs-
rudjai athatolnak a palyalemezen. Ha itt
megfeleloen kialakitott és lefedett nyi-
las van, akkor az nem veszélyes. Elo-
fordult azonban, hogy a nyilasban az
acél racsrud érintkezett a lemez faldval.
E hely ellendrizhetetlen €s tisztithatat-
lan, €s pl. a budapesti Szabadsag hidnal
sulyos rongalodas kovetkezett be.

5. kép—Repedezett pdalyaburkolat

6. kép—Cseppkovek a fotarto aljin

7. kép—Vasbeton fotarto kdrosodott also része
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8. kép—Vasbeton Gerber-csuklo

9. kép—Korrozios kdr acélszerkezeten

10. kép—Magas jarmii iitkozésétol
megrongdlodott hid

3.7. Szélrdcsok és kereszthkotések
Gyakoriak a magas jarmivek okozta

“sériilések (10. kép). Acélszerkezeteknél

az ltkozés tobb esetben a hid teljes
tonkremenetelét okozta.

3.8. Vizelvezetés

A hidpalya jo viztelenitése foleg tisz-
tantartas kérdése. Az eltomddott viz-
nyeldk akadalyozzak a viz lefolyasat. A
korszerli palyaburkolatok belsejében
Osszegylld vizet erre a célra szolgald
csovecskékkel vezetik ki, vagy beveze-
tik a megfeleléen kilyukasztott viz-
nyeldkbe.

3.9. Saruk

Az acélsarukat a korrozio mellett a
lerak6d6 szennyezddés veszélyezteti,
ami megakadalyozza a mozg6é saru
mozgasat. Ebb6l mar tobb esetben sa-
lyos bonyodalom keletkezett, ezért a
hidvizsgalat alkalmabdl meg kell gyo6-
z6dni arr6l, hogy a mozgd saruk aka-
dalytalanul mozognak. Ugyanakkor
meg kell figyelni a saru allasat, hason-
l6an a dilatacios szerkezetekéhez.

A 11. képen helytelen saruallas €s a
dilatacios hézag zarodasa lathatd, ami
hidfémozgasra utal.

Gumisaruk esetén ugyancsak meg
kell figyelni a hémérsékletnek megfe-
lel6 helyes allast, tovabba azt, hogy
nincsenek-e rendellenes elvandorlasok.

3.10. Alépitmények

A felmend falakra tobbnyire érvénye-
sek a vasbeton szerkezeteknél leirtak.
Vizfolyasokban all6 hidaknal kimosas
kovetkezhet be a pillérek kozelében,
ezért hidvizsgalatkor mederfelmérést
kell végezni.

Tamfalszerti hidféknél azok el6re-
vagy hatrabillenése okozhat gondot,
ami a saruk rendellenes allasabol ve-
het6 észre.

A hidfé mogotti 1épeséképzodést az
utburkolaton az uszélemez hivatott
megakadalyozni.
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Nagyobb  toltéssiillyedés esetén 11. kép—Rendellenes sarudllds, dsszezdarodott
azonban az uszoélemez fo6lott is kelet- dilatdcios hézag
kezhet a forgalom szamara kellemetlen
mélyedés, amit kezdetben aszfaltvasta-
gitassal javitani lehet, de ismétlddés
esetén nagyobb beavatkozas valhat
sziikségessé. Az uszélemez alatti Kki-
tiregelddés esetén a toltés és az szo-
lemez atépitésére is sziikség lehet. A
konzolos végzddésti hidakon a konzol-
vég mozgasa miatt az emlitett jelensé-
gek még kedvezotlenebbek lehetnek.

3.11. Toltéslezards

A toltéslezarasban leginkabb a viz tesz
kart, ha a hidpalyar6l nem jut be a leg-
rovidebb tuton a folydkaba. Ilyenkor a
folyoka mellett lefoly6 viz kimosasokat
okoz a rézstiben, karositva esetleg ma-
gat a folyokat €s a 1épcsét is (12. kép).
Itt is lényeges a tisztantartés, az elha-
talmasodd novényzet irtasa.

4. A HIDFENNTARTAS
MODSZEREI

A fenntartas elsé lépése mindig a tisz-
togatas, foleg a kiemelt szegély mellett
lerak6do sos szennyezddés eltavolitasa.
Ha ez nem torténik meg, a téli so6zas
agressziv hatdsa egész évben érvénye-
stl.

A hidfenntartds kérdéseivel az
MI-07-3401 foglalkozik részletesen.

4.1. Az acélszerkezetek korroziove-
delme

Sokat fejlédott az utobbi évtizedekben. A miniumos alapmazolas helyét korszeriibb, az egész-
ségre kevésbé karos bevonatok vették at, amelyeket 0j szerkezetekre a miihelyben, fémtisztara
megtisztitott feliiletre hordanak fel. A feddrétegek anyaga is megvaltozott.

A hidfenntartas feladatai kozott a korrozidvédo rétegek javitasa, illetve teljes felujitasa sze-
repel. Kisebb hibak rendszerint az alapozo réteg eltavolitasa nélkiil javithatok, sulyosabb ron-
galodas esetén azonban teljes felujitas sziikséges.

A korréziévédelem teljes felgjitasa a régi bevonat maradéktalan eltavolitasaval jar. Miniu-
mos alapozas eltavolitasakor fokozott gondot kell forditani az egészségvédelemre.

Az acélhidak korréziévédelmével az MI-07-3405 foglalkozik részletesen.

Az acélszerkezetek fenntartdsdhoz tartozik a kotéelemek (szegecsek, NF-csavarok, varra-
tok) vizsgélata és sziikség szerint ezek cseréje, illetve javitasa.
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4.2. Vasbeton szerkezetek fenntartdsa

Az a felismerés, hogy a karbonatosodas és a klorid-behatolds sulyos karokat okoz a
vasbetonban, Uij fenntartasi modszerek bevezetését hozta magaval. Ezek a médszerek részben
cementalapu, részben miigyantaalapt anyagok hasznalataval jarnak. Kiilondsen az utobbiaknal
rendkiviil fontos a technologiai fegyelem szigori megtartasa.

A karosodas jellegétdl fiiggden tobbféle eljarasra lehet sziikség. Alapelv, hogy a karosodott
(karbonatosodott, kloridtartalmi) betont teljes mértékben el kell tavolitani, és csak ép beton-
hoz szabad a javitassal csatlakozni.

A megtisztitas legjobb mddszere a nagynyomasu vizsugarral torténd kezelés, ami egytttal
az acélbetéteket is megtisztitja a néha mar leveles rozsdatél. A beton poétlasa el6tt az acélbetéte-
ket rozsdavédd bevonattal kell ellatni, és miigyanta alapu javitas el6tt a beton és a potlas
kozott altalaban tapadohidra is sziikség van.

A Dbetonban keletkezett 0,2 mm-nél szélesebb repedések korrozioveszélyt jelentenek a
betonacélra. Ezért a repedések szélességét meg kell mérni, és a repedésszélesség esetleges
véltozasat is meg kell figyelni. Ha a repedés nem tagul tovabb, sor keriilhet az injektalasra.
Ennek soran igen folyos, tébbnyire migyantaalapt keveréket préselnek a repedésbe. A
repedéseket a beton feliiletén el6zetesen le kell zarni, és 30-40 cm-enként csatlakozo
csonkokat elhelyezni. Az injektalo habarcsnak az egyik csonktdl a masikig kell eljutni a
repedés belsejében, ezutan a kvetkezd csonkhoz csatlakozva kell folytatni az injektalast.

A beton megel6zé védelmét szolgaljadk a bevonatok, amelyek a vizet taszitjak (hidro-
fobizalas), vagy vastagabb rétegként gatoljak a karbonatosodast.

A bevonatoknak a vizzel és a CO,-vel szemben akadalyt kell képezni, a vizparat viszont ki

kell engedniiik a betonbdl.
A beton védelmével az MI-07-3406 foglalkozik részletesen.

4.3. Ko- és téglahidak javitisa

E hidakban éltalaban a fagy okoz kart, részben a hézagolas, részben a boltozatot alkotd ko
vagy tégla karosodik. Az el6bbi esetben a megromlott allapota falazohabarcsot 2-3 cm mély-
ségig el kell tavolitani €s ujjal potolni.

A kiesett darabokat 1j, lehetdleg az eredetivel azonos mindségli darabokkal kell potolni.
Eléfordulnak nagyobb repedések is, meg kell kisérelni ezek okat felderiteni, €s attol fliggben
javitani. Pl. a boltozat als¢ feliiletén, a szélével parhuzamosan futo nagy repedések azt jelzik,
hogy a nagyobb merevségl mellvédfal elvélik a boltozat k6zépsé részétdl (1. dbra). llyen
esetben altaldban a mellvédfal lebontasa €s Ujrafalazasa sziikséges.

Egyes ko- és téglahidak miiemlékek vagy miiemlék jellegliek, ezeken barmilyen beavatko-
zas csak a milemléki hat6sag egyetértésével lehetséges. A védelem alatt nem all6 boltozatok is
becses emlékek, lebontasukra csak akkor gondoljunk, ha az elkertilhetetlen. Ha a hid keskeny-
sége gatolja a kozlekedést, de az egyébként megtartasra érdemes, akkor célszeri a szlikitést
okozo6 mellvédfal lebontésa utan a boltozat f6lé kétoldalt kinyulo, végigmend vasbeton lemezt
épiteni, gyalogjardaval vagy kiemelt szegéllyel és megfelel6 0 korlattal (2. dabra).

4.4. Fahidak fenntartdsa

Tisztan fahid ma mar alig van, altalaban acéltartds, fapalyas hidak fordulnak el6. Ezeken al-
talaban a kopopallozas cseréjére, ritkabban a teljes palyaszerkezet cseréjére lehet sziikség.

A fa alépitményeken a vizallas valtozasanak kitett zondban a c616pok és mas fa alkatrészek
korhadasa kovetkezhet be. A colopdket vasbeton kopenyezéssel lehet erdsiteni (3. dbra), az
egyéb alkatrészeket ki kell cserélni.
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1. dbra—Boltozott hid repedése

|

1 i, ]

|
////////////l/////////// y

repedések /

az alsé feliileten

2. abra—DBoltozott hid erdsitése vasbeton lemezzel

‘ 0ij vasbeton lemez lebontandé mellvéd

boltozat

3. abra—Facdéldp kopenyezése

facolop

vasbeton kdpeny
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1. TUDOMANYOS ELET

1.1. Kutatas-fejlesztés
A szervezett kutatas elsd intézménye az 1956-ban alapitott Utiigyi Kutato Intézet (UKI) volt,
amelyet a KPM Aszfalt- és Talajmechanikai Kutaté Intézet és Laboratorium, valamint az
Uvaterv kozlekedésfejlesztéssel foglalkozo részlegének osszevonasaval szerveztek harom osz-
tallyal:

o Kozlekedéstudomanyi osztaly

o Utépités-tudomédnyi osztaly

e Hidépités-tudomanyi osztaly

Az intézet 1961-ben az Uthalozat-fejlesztési osztallyal boviilt.

Az Utépités-tudomanyi osztaly tagozodasa:

e Talajmechanikai laboratdrium

e Aszfaltlaboratorium

1967-161 pedig:

Geotechnikai laboratérium
Aszfaltlaboratorium
Koélabor
Miianyag-laboratérium

A Hidépités-tudomanyi osztaly tagozodasa:

Radiolégiai csoport
Hidlaboratérium
Hidféraszto telep
Betonlaboratdrium

Az intézet 1968-t0] vallalati formaban mikodott.

A Kozlekedéstudomanyi osztaly a kozuti kozlekedés alapkutatasait végezte. Igen eredmé-
nyes kutatasa volt az osztalynak az orszagos kozuti forgalomszamlalas modszerének kialakita-
sa €s tovabbfejlesztése, amelyet mar 1956-ban, az elsé modern orszagos kozati forgalom-
szamlalasnal — Eurdpéban szinte elészor — alkalmaztak. A modszer tovabbfejlesztése tette
lehetové, hogy az 1963 Ota az orszagos kozati forgalomszamlalas meég gazdasagosabb, adatai
még megbizhatobbak legyenek. A Kozlekedéstudomanyi osztaly tevékenységének mar igen
fontos részét képezték a forgalomtechnikai kutatasok és vizsgéalatok. Kilon figyelmeztetést
érdemel az ut miszaki jellemzoi és az Utkapacitas kozott fennallo 6sszefuggések meghataroza-
sa, a vegyes forgalmu kozutak, autopalyak, varosi utak tervezési iranyelvei, a kozutak balese-
tek vizsgalata és megelGzésikre vonatkozo kutatasok.

Az Uthalozat-fejlesztési osztaly munkéjanak a célja a kozuti forgalmi igényeket gazdasago-
san lebonyolito és valamennyi muiszaki jellemzo szempontjabol modern uthéalozat tervezése és
kialakitasa volt. Az osztaly fontos kapcsolodo kutatasokat is végzett, mint példaul az uthalozat
szerepe az idegenforgalom fejlesztésében, vagy az utak korszerd financialis kérdései.

Az Utépités-tudomanyi osztaly egyrészt a feladatkoréhez tartozo korszerti utépitési és t-
fenntartasi technologiakat, szabvanyokat, muiszaki eldirasokat dolgozta ki, masrészt az osz-
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talyhoz tartoz6 geotechnikai, aszfalt-, k6- €s miianyag-laboratoriumok anyag- és mindségvizs-
galatokat, mlszaki szakvéleményeket készitettek. A kutatdsok egy része a geotechnikai labo-
ratoriumban az utpalyaszerkezet teherbiré képességével foglalkozott. Az utak teherbirdsanak
behajlasmérés Utjan torténd meghatarozasa, a nehéz tengelynyomasu jarmiivek palyaszer-
kezetekre gyakorolt hatasa, a télvégi olvadasi karok megel6zese, a helyi anyagok gazdasagos
felhasznalasa tartozott az osztaly feladatkorébe. Jelentés munka az aszfaltlaboratoriumban a
hazai bitumenek legcélszerlibb felhasznéldsi lehetdségeinek kutatdsa, a vonatkozé aszfalt-
szabvanyok kidolgozasa, a nagylengyeli bitumen 6regedésének vizsgalata, hézagkionté habar-
csok, szines aszfaltok eléallitasa. Eredményes volt ezenkiviil a higitott bitumennel itatott asz-
falt makadamburkolatok technoldgidjanak kidolgozésa, a vizes makadamburkolatok felsza-
molasara alkalmas bitumenes portalanitds modszerének kialakitasa, valamint a hazai tapadas-
javité szerek kiprobalasa és bevezetése.

A kolaboratérium a kozetek €s adalékanyagok vizsgalataval, optimalis felhasznalasaval
foglalkozott. A mianyag-laboratorium f6bb munkai k6zé tartozott a fényvisszaveté tablak
hazai eléallitasanak kikisérletezése, az epoxigyantak felhasznalasanak kutatasa, a burkolatjel
festés bevezetése.

A Hidépités-tudomanyi osztaly a kozuti hidak tervezésére, szerkesztésére, valamint épité-
sére vonatkozo korszert eljarasokat dolgozta ki.

A hidfaraszté berendezéssel végzett vizsgalatok alapjan egyes 1) szerkezetek és szerkezeti
elemek alkalmazasi lehetdségére tettek javaslatot. Az osztaly figyelemremélté eredményeket
ért el a hegesztett acélszerkezetek vizsgalataval és méretezésével kapcsolatos tanulméanyaval
¢€s javaslataival. '

Az osztaly munkdjanak masik teriilete az elore gyartott kis- €s kozepes hidak tipusszer-
kezeteinek kialakitasa volt. Az osztaly kisérletei, és javaslatai alapjan késziilt a szolnoki Ti-
sza-hid és a budapesti Erzsébet hid ortotrop lemezes palyaszerkezete.

A betonlaboratorium fobb eredményei az ut- €s hidbeton roncsolasmentes minéségi vizs-
galata és a magyar gyartmanyu anyagokbol eléallitott plasztifikatorok.

1971-ben az UKI és az ATUKI egyesiil és Kozuti Kozlekedési Tudomdanyos Kutato Intézet
(KOTUKI) néven miikodik a kdvetkezs tagozodasban:

i. Gépjarmii-technikai szakteriilet

Gépjarmi-tizemeltetesi és fenntartasi foosztaly
Jarmiikisérleti és vizsgalati foosztaly

II. Kozlekedésfejlesztési szaktertiilet
Kozlekedésgazdasagi foosztaly
Forgalmi féosztaly
Uthalozat-fejlesztési foosztaly

1. Utiigyi szakteriilet

rer oz

Forgalomtechnikai ¢s kozlekedésbiztonsagi foosztaly
Acélhid csoport

IV. Gazdaségi tertilet

Az intézetet 1982-ben az Uvaterv Kozlekedési és Hirkozlési Gazdasagi Irodaja hozzacsa-
tolasaval Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI) néven ujraszervezték. Egyéves miikodés utan a
KTI-bol a foleg méréseket €s rutin feladatokat ellatd részlegek levaltak és TRANSINNOV
Kozlekedési Miszaki Fejleszté Leanyvallalat néven, a KTI leanyvallalataként miikodtek to-
vabb. A KTI feladata maradt a kozlekedési kutato-fejleszté munka tervezése, szervezése, ko-
ordinalasa, illetve ebben valdé kozremukodés, kutatasi t€émak mivelése, dontés-elokészitd
szakvélemények készitése, a kozlekedés fejlesztésével kapcsolatos muszaki, gazdasagi és tar-
sadalmi kérdések kutatasa, vizsgalata, 1) miiszaki, szervezési gazdasagi eljarasok kidolgozasa.
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Tevékenységi teriiletét a szakmai szervezeti egységek elnevezése tikkrozi. A szervezeti felépi-
tést tiinteti fel az /. dbra. A szervezeti tabla nem tartalmazza az egyes osztalyokhoz tartozé
Osszesen tiz laboratériumot.

Az intézet a kutatasi tevékenységérdl évente az egyes kutatasok legfontosabb jellemzoit és
eredményeit roviden dsszefoglald tajékoztatot ad ki.

Jelent6s kutatasi munkat latnak el az egyetemek és a gyori Kozlekedési és Tavkozlési Mu-
szaki Féiskola.

A BME Utépitési Tanszékén egyfel6] forgalomtechnikai, masfelsl technolégiai jellegii ku-
tatasok folynak. Nagy lendiiletet vett a tanszék munkaja az 1975-t61 fokozatosan kiépiil6 asz-
faltlaboratoriumban és az 1978-ban miikodd Utpalyaszerkezeti és forgalomtechnikai laborato-
riumban. Az oktatasi €és technologiai kutatasi munkak mellett az autopalyak aszfaltburkolatai-
nak épitésekor a technologiai szaktanacsadast, feligyeletet is ellattak. Olyan aszfaltmechani-
kai vizsgalatokat fejlesztettek ki, amelyek eredményeit a nemzetk6zi szakmai kdrokben is
magasra értékelik. Kutatasi munkaik egy részét nemzetkozi kooperacioban végzik.

A tanszék forgalomtechnikai mérékocsija sajat fejlesztésti, és szamos forgalomtechnikai
mérést, vizsgalatot tesz lehetové.

A BME Epitéanyagok Tanszékének Epitdanyagok és Anyagszerkezeti laboratoriuma 1978-
1g nagy mennyiségili épitdbanyag mindsitést végzett. Ezen id6t6l azonban ez a tevékenység a
minimalisra csdkkent, helyet adva az alapkutatasoknak és alkalmazott kutatasoknak. Az elo-
zbek els6sorban a minisztériumi célprogramokhoz kapcsoldodtak, az utobbiak a nagy ipari 1é-
tesitményekhez. A kutatasi féiranyok:

e betonszilarditassal kapcsolatos kutatasok

e betontechnologiai kutatasok, ezek keretében az ttépitésre alkalmas kozetek kivalasztasa, az adalékanyag
szerepe a beton hiizészilardsagéanal, dolomitmurvék alkalmasséga stb.

e kiilonleges betonok €s technologiak

e az anyagok strukturdja és tulajdonsagai kozotti osszefligges.

A tanszék a kutatasi eredményeirdl az 1970-t61 a Tudomanyos Kézlemények c. sorozatban
megjelend kiadvanyokban szamol be.

A BME Geotechnikai tanszékén indultak el az elsé cementstabilizacios vizsgalatok és ku-
tatasok, a Tanszék kozremiikodott az elsé cementstabilizacios probapalyak létesitésénél.

A tanszéknek az utépitéshez kapcsolodo szakmak tevékenysége foként a foldmiivek allé-
konysagi vizsgélataiban, teherbirasi kérdések kutatdsaban nyilvanul meg.

A BME Asvany- és foldtan tanszéke foként mérokgeologiai kérdésekben és utépitési ko-
zetek mindsitésében nyujt hasznos segitséget az utépitok szamara.

A gy6ri Kozlekedési és Tavkozlési Miuszaki Foiskola egyfel6l részt vett egyes célprogra-
mok kidolgozéasaban, masfelol eseti megbizasok alapjan végzi kutaté munkait.

A f6iskola Geotechnika Tanszéke foként az agyagok térfogatvaltozasaval, a szemeloszlasi
vizsgélatok hibaforrasaival és a talajok teherbirasi kérdéseivel foglalkozott.

Az Utépitési és a Hidépitési tanszék foként a szakteriiletiiknek megfeleld technoldgia-
fejlesztésre iranyuld célprogramkutatasokban végzett kutatasokat. A gyakorlat szamara na-
gyon hasznosak a forgalomtechnika jellegt kutatasok, vizsgalatok, a nehéz gépjarmiiforga-
lomnak az utpalyaszerkezetre gyakorolt hatasanak vizsgalata, valamint az aszfalttechnolégiai
kutatasok (drénaszfalt, recycling, médositott bitumenek) stb.

A féiskola rendszeresen Tudomanyos Ulésszakot rendez, amelyeken kiils6 eléadok is részt
vesznek, az eléadasok szovegét pedig kiadvanyban teszik kozzé.

Végiil megemlitend6 a Kozlekedési Muzeum tudomanyos munkaja, amely foként kozleke-
déstorténettel, kozlekedési muzeologiaval egésziti ki a hazai tudomanyos palettat. Az Gtépités,
a kozuthalozat torténetének feldolgozasa soran az uthaldzatnak a torok idok utani fejlodését
kutatjdk. A kutatok eredményeit a rendszeresen megjelend évkonyvben teszik kozzé.
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Nem tartozik a Kozlekedési Miizeum szervezetébe, de figyelemre mélto a Kiskorosi Kozati
Szakgyljtemény, ahol az utépités, utfenntartds teriiletérél szamos emléket, iratot, targyat mu-
tatnak be a kozonségnek €s esetenként egy-egy részteriilet torténetét dolgozzak fel. (P1. Téth:
125 éves a magyar aszfaltutépités.)

1. 2. Tudomadnyos élet

A hazai tudomanyos élet mozgatoi egyfeldl az egyetemi, foiskolai tanszékek, és a kutato inté-
zet, masfeldl a szakmai vérkeringésbe a szakemberek tobbségét bekapcsolo Kozlekedés-
tudomanyi Egyesiilet.

Az Egyesiilet torténete 1948-ig nyulik vissza, amikor a Magyar Mérnokok €s Technikusok
Szabad Szakszervezetének kongresszusa hatarozatot hozott a Miiszaki és Természet-
tudomanyi Egyesiiletek Szovetségének, a MTESZ-nek megalakitasarol, azzal a céllal, hogy
Osszefogja a mar meglévo, vagy késobb megalakitandd egyesiileteket. Mar ez év nyaran szer-
vezd bizottsagok alakultak a mélyépitdipar és a kozlekedés teriiletén, lelkes szakemberek
részvételével. Munkajuk nyoméan 1949. januar 29-én megtarthatta alakuld k6zgytilését az j
egyesiilet, akkori nevén a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesiilet, amely az indulas-
kor minddssze 240 tagot szamlalt.

Az egyesiileti munka kezdetben csak Budapestre korlatozodott és foleg az épités teriiletén
folyt. Az 50-es évek elején azonban mar megalakultak az elsé vidéki helyi szervezetek Mis-
kolcon, Pécsett, Szegeden, Gyorott, Debrecenben és Szombathelyen, s a munka fokozatosan
megindult a kozlekedés, a vasut és a tobbi agazatok szakteriiletén is. Az egyesiilet aktivai mar
kezdettdl jelentds szerepet vallaltak a mélyépités és kozlekedés szakoktatdsi problémainak
megoldaséaban és az j magyar szakirodalom fejlesztésében. Els6 munkabizottsagaik eredmé-
nyei mar hathatdsan segitették a tervgazdasag keretében fejlédésnek induld kozlekedés-
épitési, munkaszervezési feladatok megoldasat.

Az egyesiilet taglétszama fokozatosan nd, ma mar mintegy 10 000 6. A tagiétszam és a te-
vékenység szélesedése sziikségesse tette az Egyesiilet miikodésének szakmai differencialasat,
szervezeti felépitésének modositasat. A kozlekedésépités, valamint a vasati, kdzati, vizi és
1égi kozlekedés a szallitmanyozas és idegenforgalom szakteriiletei mellett Egyesiiletiink —
amely 1959-ben vette fel a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elnevezést — ma mar széleskori-
en feloleli a kozlekedés valamennyi fontos teriiletét.

Ebben a szervezeti keretben rendkiviil széles kord, sokszinii és értékes munka folyik, amely
tartalmazza a kozlekedés legtagabban értelmezett egész szakteriiletét. Az eléadasok, klubdél-
utanok, vitaiilések, szakmai bemutatok, miiszaki filmnapok, ankétok, tanulmanyi kirandula-
sok, a nagyobb — gyakran nemzetk6zi szinvonalu €s sulya — konferenciak, kongresszusok
rendezése mellett termékeny munka folyik a munkabizottsagokban. Hathatdsan segiti Egye-
siiletiink a szakoktatast, a szakirodalom fejlesztését is. Lapjait, a Kozlekedéstudomanyi
Szemlét, a Vérosi Kozlekedést, a Mélyépitéstudomanyi Szemlét és magas szinvonal jellemzi:
e lapok hosszu id6 6ta szakteriileteik legfontosabb sajtoorganumai. Ez utobbi lap ma a Kozle-
kedésépitési- és Mélyépitéstudomanyi Szemle cimen jelenik meg.

A kozuti kozlekedési témakat a Kozati Szakosztaly és a Varosi Kozlekedési Szakosztaly
keretein beliil vitatjdk meg, az épitésekkel (hid) a Mérmoki Szerkezetek Szakosztaly és az
Epitésszervezési és Gépesitési Szakosztaly foglalkozik. Az Alagut-épitési és Mélyalapozasi
Szakosztaly gondozza a metrotervezés, -€pités kérdéseit, végiil a Talajmechanikai Szakosztaly
valamennyi technoldgiai, kivitelezési témaval foglalkozo szakosztallyal kapcsolatban all.

A szakmai élet elbadasok, ankétok, tanulmanyi kirandulasok keretében folyik. A kozati
szakteriilet legnépszeriibb rendezvénye a ma mar évenként vandorgytilés formajaban szerve-
zett ,,Utiigyi Napok”, amelynek témai mindig az idészerti kérdések korébél keriil ki. Ezek a
témak id6beli sorrendben egyben jo torténelmi attekintést is adnak a technologia fejlodésérol.
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Az Utiigyi Napokat 1952-ben rendezték meg elészor, kezdetben még ,,Utiigyi Ankét” ci-
men, amikor a f6 téma az Gtkorszertisités €s a gépesités voltak. A kés6ébbi évek rendezvényei
és témai a kovetkezok:

e 1975, szeptember 25—26. Kecskemét
Korszer( utkorszeriisitések. Korszerli fenntartas.

e 1978. junius 14—15. Gyor
Utpalyaszerkezetek korszerit technologiai €s fejlesztési irAnyzatai Europaban.
Az lizemi koriilmények szinvonalanak realis emelési lehetéségei kdzutainkon.

* 1980. junius 19—20. Nyiregyhaza
Kozutak megfeleldsége. Energiatakarékos ttpalyaszerkezetek.

e 1981. junius 18—19. Békéscsaba
Az utfenntartas idészerli kérdései.

e 1983. junius 9—10. Készeg
A kdrnyezetvédelem kérdései az uttigy teriiletén. Az tépités és a kornyezetvédelem.
Az uthaldzat-fejlesztés €s az uttervezés kornyezetvédelmi feladatai.
Az tlizemeltetés kornyezetvédelmi kérdései.

e 1984. Baja
A mindség kérdésel.

e 1985, junius 11—12. Balatonfiired
A hazai utiigyi politika fenntartasi és technoldgiai fejlesztés feladatai.

e 1986. szeptember 10—11. Tata
1. Hidfenntartasi szekcid.
2. Forgalomszabalyozasi szekcid.
3. Osszekotout épitési szekcio.

e 1987. junius 26—27. Sarospatak
Lehetdségek a leromlasi folyamat lassitdsaban.

e 1989 szeptember 19—20. Keszthely
Uthélozat-fejlesztés €s idegenforgalom.

e 1990. szeptember 27—28. Hajduszoboszlo
Tervezés, véllalkozas, verseny az Gtgazdalkodasban.

e 1991. mijus 16—17. Tata
Kézuti forgalombiztonsag €s kérnyezetvédelem.

e 1992, szeptember 23—25. Szeged
Koziti feladatok az atalakulé magyar gazdasagban.
1. Mérnoki és gazdasagi feladatok az orszagos és a helyi kozithalozatok kezelésénél és
fejlesztésénél.
2. Koziti finanszirozéasi rendszerek lehetségei az tithalézat fejlesztésében.
3. A megrendeldk és a vallalkozok atalakulé kapcsolatrendszere a kozuti szakteriileten.

Az egyetemi tanszékek és a gyori féiskola szinvonalas tudomanyos tlésszakok rendezésé-
vel mutatjak be a kutatasi eredményeiket, ¢s kiilsé eléadok bevonasaval dltalanos keresztmet-
szetet adnak a szaktudomany hazai helyzetérdl.

1. 3. Nemzetkézi kapcsolatok
A nemzetkozi kapcsolatok kiépitésében szerepet vallaltak a felsdoktatasi intézmények tanszé-
kei, ahol foként a személyes kapcsolatok megteremtésével, vendég professzorok meg-
hivasaval, ugyanakkor kiilféldi meghivasok alapjan kinti eléadasok megtartdsaval vesznek
részt a nemzetkdzi tudomdnyos vérkeringésben.
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A nemzetkozi kutatasok a KGST keretén beliill miik6dé OSZZSD szervezeten keresztiil
folytak, amely a KGST megsziinéséig a szocialista orszagok kutatdinak bevonéasaval k6zosen
miivelt oly témakat, amelyeket a ,,meghatalmazottak tanacsa” (altalaban miniszterhelyettesi
szinten) hagyott jova. A szervezet kozpontja Varsoban volt. A témavezetd orszag kijelslése,
vagy vallalasa utan az egyes orszagok szabadon dontéttek a kozremiikddésben. A jévdhagyott
itemterv alapjan kidolgozott résztémakat a témavezetd kozosen elfogadott kutatasi jelentés-
ben adta kézre. Az OSZZSD szervezet meghatérozott id6kézokben az aktualis témak kieme-
lésével vandorkonferenciat szervezett az egyes orszagokban. Magyarorszag 1974-ben nyujtott
otthont a rendezvénynek. Ennek témai kovetkezok voltak:

I. Utak fejlesztése és tervezése
II. Foldmunkak
III. Aszfaltburkolatok
IV. Betonburkolatok
V. Forgalomszabalyozas és forgalombiztonsag
VI. Utfenntartas
VII. Szamitastechnika alkalmazasa az utiigy teriiletén.

Jelentds esemény volt az IRF (International Road Federation) regionalis konferencigjanak
Budapesten valé megszervezése 1974. szeptember 23—27. kozott.
A tandcskozas f6 témai az alabbiak voltak:

1. A résztvevd eurdpai orszigok képviseldinek beszamoloja a kozuti helyzetr6l és problémdirol.

2. Kozlekedésbiztonsag, figyelemmel a forgalomtechnikdnak, az atburkolatok érdességének kérdéseire és a
sebességkorlatozasok terén szerzett tapasztalatokra.

Uttervezés a kornyezetvédelem figyelembevételével.

Utépités és ttfenntartas /a szogesabronces altal okozott karok figyelembevételével.

Utépitési anyagok és uitépitd gépek.

Az utak megengedett legnagyobb terhelése, tekintettel a kiilonbozd tengelynyomasokra.

A kelet—nyugati k6zati Osszekottetés fejlesztése.

e

Az anyagvizsgalatok nemzetkdzi szervezete a RILEM (Réuniuon Internationale des
Laboratoires d” Essais et de Recherches sur les Materiaux et les Constructions) 1990. oktéber
23—25. kozott tartotta kollégiumat Budapesten ,,A mechanikai vizsgalatok szerepe a bitume-
nes keverékek jellemzésében, tervezésében és mindségellendrzésében™ cimmel.

Tevékenyen részt vesznek a hazai szakemberek a TEM (Transeuropean Motorway) autd-
palya-halozat kiépitésének miiszaki el6készitésében. Munkabizottsagok keretében kiilonbszd
miiszaki ajanlasokat dolgoznak ki.

Magyarorszag a kovetkez6 ajanlasoknal volt témavezetd:

e Pavement Management System (PMS)
¢ Utburkolat-dllapotparaméterek leromlasi folyamata a PMS rendszerben
¢ Autépalyék fenntartasa

A fenti ajanlasokat magyar nyelven a KTI sorozatban tette kézzé.
Végiil meg kell emliteni a KTE K6zuti Szakosztalya altal rendezett nemzetk6zi atiigyi kon-
ferencidkat. Ezek idopontja és témai a kovetkezok voltak:

L l'/te'pt'té' Technologusok Konferencidja. 1964. szeptember 28—oktober 2.

A hajlékony utpalyaszerkezetek méretezési kérdései
A talajstabilizaci6 idGszerli kérdései

A betonburkolatok fejlodése

Utépitési bitumenek

Aszfaltburkolatok

. Utpalyaszerkezetek épitésének gépesitése

A megjelent tanulmanyok szdma 43, terjedelme 917 oldal.

Fva o~
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II. Budapest Utiigyi Konferencia, 1969. oktéber 13—I5.

1. Gyorsforgalmi utak és korszerisitések

2. Korszerli utpalya-szerkezetek, épitési és fenntartasi technolégiak
3. Utburkolat-épitési és fenntartési gépek, géplancok

A megjelent tanulméanyok szama 68, terjedelme 656 oldal.

I11. Budapesti Utu‘gyi Konferencia 1973. szeptember 18—21.

I. Az utak forgalombiztonsaga a telepiiléseken kiviil
Uthalozat-fejlesztés és uttervezés

Hajlékony utpalyaszerkezetek méretezése €s tervezése
Aszfalttechnologiai kutatasok és eredmények

Ujabb fejlédés az tburkolat-épitésben és gépesitésben
Minoségellenorzési modszerek az aszfaltatépitésben

A megjelent tanulmanyok szama 75, terjedelme 1008 oldal.

AW

IV. Budapesti Utiigyi Konferencia 1978. szeptember 27—28.
1. Azut- és autopdlya-tervezés mai iranyzata
2. Az ut- és autdpalya-€pités technologiai fejlodése
3. Utiizemeltetés és fenntartas
4. Korszerli mindségellendrzési és mindsitési rendszerek az Gtépitésben
A megjelent tanulmanyok szama 61, terjedelme 449 oldal.

V. Budapesti Utiigyi Konferencia 1982. oktéber 26—28.

1. Uthalézat-fejlesztés és az uthaldzat miiszaki-gazdasagi értékelése

2. Energiatakarékos utpalyaszerkezetek, kisforgalmu utak palyaszerkezete
3. Anyagvizsgalatok és mindségellendrzés

A megjelent tanulmanyok szama 90, terjedelme 819 oldal.

VI. Budapesti Utiigyi Konferencia 1989. oktéber 4—6.

1. Utgazdalkodasi rendszerek (Pavement Management Systems)
1.1. Allapotjellemzés és szerkezettervezés
1.2. Gazdasagi értékelés és dontés

2. Idoszeru épitési és fenntanasi technologiak

A megjelem tanulmanyok szama 66, terjedelme 694 oldal.

A résztvevok szama altalaban 300 f6 felett volt, ezek k6ziil 60-80 a kiilfoldi. A legutobbi,
VI. konferencidan 231 magyar, 75 kiilfoldi vett részt (ezek koziil 10 kisér6). Egytttal a pénz-
tigyi nehézségek miatt a szocialista orszagokbdl csak 26 o tudott részt venni. A vendégek 16
orszagbol jottek, a legtobben az NSZK-bol és Ausztriabol, a szocialista orszagok koziil pedig
Csehszlovakiabol.

Az utiigyl szakma rendszeresen kiild nemzeti jelentéseket a négyévenként megrendezésre
keriil Utiigyi Vilagkongresszusokra, amelyeket az AIPCR (Association Internationale Perma-
nente des Congres de la Route — Utiigyi Kongresszusok Allandé Nemzetkozi Szovetsége)
rendez. Az utdbbi 20 évben a kovetkez$ varosokban tartottak a rangos (altalaban 1000 6 ko-
riili résztvevovel) konferenciakat:

e 1971. Priga e 1975, Mexico City
e 1979. Bécs e 1983. Sidney
e 1987. Briisszel e 1991. Marrakech

A nemzeti jelentéseket és a konferenciakiadvany tomoritvényeit a KTI (KOTUKI) tette
kozzg.
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2. OKTATAS

2.1. Egyetemi oktatds
1963-ban az Ut- Vasttépitési és Kozlekedésiigyi Tanszékbél kivalik az Utépitési Tanszék. Az
uthélézat fejlesztésének intenziv szakaszaban (1960—78) szorosan egyiittmiikodik a KPM
Kozati Foosztallyal, a kozati igazgatésagokkal, az Utiigyi Kutaté Intézettel (késébb:
KOTUKI, majd KTI), az Ut-, Vasuttervez6 Vallalattal (Uvaterv) és az Gtépitd vallalatokkal.

1975-ben miikddni kezd a régi, elavult laboratorium helyett felépiilt 0j aszfaltlaboratorium,
amelynek fejlesztése azota is folyamatos.

1978-ban megkezdi miikodését az Utpalya-szerkezeti és Forgalomtechnikai Laboratorium,
amely nemzetkozi kutatasokban is kozremukodik.

1961-t51 beindul a posztgradualis képzés ,,Utépités és kozuti forgalomtechnika” szakmér-
noki szak cimen. Ez 1979 éta két agazatra oszlott: ,,Utépité és utiizemeltetési” szakmérmaki
agazatra €s a ,,Vérosi forgalomtervezési” szakmérnoki agazatra.

1963-ban az oktatasi reform keretében a Hidépitéstan, II. Tanszék kettévalt és megalakult
az 6nallé Epitoanyagok és az 6nallé Vasbetonszerkezetek Tanszék. Az Epitéanyagok Tanszé-
ket azzal a céllal hoztak létre, hogy az Epitémérndki és az Epitészmérndki Karon oktassa a
kémia, a kémiai technoldgia, valamint az épitdanyagok targykorébe tartozé tantargyakat.

A tananyag foglalkozik (a karok igényeinek megfeleléen) az épiilet- és tartdszerkezetek
anyagaival, azok népgazdasagi jelentdségével, szerkezeti felépitésiikkel, eldallitasuk techno-
l6gidjaval, fajtdjukkal, tulajdonsagaikkal, a tulajdonsaguk befolyasolhatdsagaval, mindsité-
siikkel, korrozidjukkal, korr6zié elleni védelmiikkel, és tartalmaz alkalmazasi példakat. A
targyalt épitéanyagok, szervetlen épitdanyagok (épitokd, kotéanyagok, betonok, habarcsok,
keramiak, épitési tivegek, fémek) szerves épitéanyagok (milianyagok, épitdfak, bitumenes ko-
téanyagok) szigetelanyagok ¢€s festékek.

A Budapesti Miiszaki Egyetem legfiatalabb kara, a Kozlekedésmérniki Kar az 1951-ben
alapitott ,,egykaros egyetemnek” kozvetlen utdda. A kar kozlekedési szaka okleveles kozleke-
désmérnokoket képez. E szak kozlekedéstechnikai dgazata a Kiilonbozd kozlekedési iizemek
¢s forgalmi folyamatok tervezésére, kozlekedési rendszertervezd agazata pedig a szamito-
gépes kozlekedésiranyitasra specializalja hallgatoit. Ez a kar ad otthont a hatvanas évek kéoze-
pén alapitott 1) gépészmérndki szaknak, amely az épitdipar és az anyagmozgatas gépesitésére
alkalmas okleveles gépészmérnskoket bocsat ki.

2.2. Foiskolai oktatds

A miiszaki féiskoldk a nagy hagyomanyi magyar fels6oktatas 0j 4ganak tekinthets. A szakmai
hierarchidban a technikum és az egyetem koz6tt foglalnak helyet.

A Kozlekedési és Tavkoziési Miiszaki Féiskoldt 1968-ban hoztak Iétre magas foku éltalanos
miiveltségll szakemberek képzésére. A képzési id6 3 év és lizemmérnoki képesitést nyudjt. A
foiskola Budapesten kezdte meg miik6dését, majd 1973-t61 kezdve fokozatosan Gydrbe tele-
piilt, ahol kollégiumi épiiletekkel kiegészitve abban az id6ben korszer(i oktatasi kdzpontot
létesitettek. A foiskola kiilonféle karai koziil a kozati kozlekedés és utépités témait a Kozle-
kedésépitési Karon oktatjak.

A foéiskolat 1980-ban ugy szervezték at, hogy ,,intézeteket” ezeken beliil ,,0sztalyokat™ léte-
sitettek €s ezeken beltil miikddnek az egyes tanszékek. A korabbi kozlekedésépitési kar Koz-
lekedésépitési Intézetként fogja 6ssze a szakmai tanszékeket.

A mélyépitési ismereteket harom szakon oktatjak: ut-, vasut-, hidszak. A miiszaki alapozd
targyak kozé tartozik a geodézia, geoldgia, geotechnika (alapozas, vizépités, kornyezetvéde-
lem is) épitéanyagok, kézlekedési magasépitmények.
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Szakmai targyak: uttervezés, forgalomtechnika, atépités, Utfenntartas, illetve hidépités, hid-
fenntartas. Kiilon ki kell emelni mind a harom szakon a fenntartas oktatasat, ami ezt a szak-
agazatot felséfoku rangra emeli és fels6foku képzettséget biztosit. Az egyetemi oktatasban ez
kiilon targyként nem szerepel.

A féiskolan nagy sulyt fektetnek a laboratériumi, azaz gyakorlati oktatasra. Viszonylag jo6l
felszerelt a geodézia, az épitdanyag, a talaymechanikai és az utépitési (aszfalt) laboratorium. A
féiskola iddszakosan tudomanyos koézleményeket jelentet meg, amelyek egyfelél a foiskolai
oktatok tudomanyos munkairdl szamolnak be, masfel6l a tudomanyos napokra meghivott kiil-
s6 eldadok eldadasait tartalmazzak. A Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki Foiskola 1990-t61 a
Széchenyi Istvan Miszaki Féiskola nevet viseli.
ahonnan szintén kikeriilnek olyan tizemmérnokok, akik el tudnak helyezkedni az utiigy terii-
letén.

2.3. Technikusképzés, szakiskolai képzés, tovabbképzés

A kozépfoku végzettségnek szamitd technikusképzést 1951-ben vezették be a szakminisztéri-
umok kozvetlen szakmai irdnyitdsaval, az oktatasligyi tarca felligyelete alatt. Harom helyen
folyt a képzés: a budapesti Kvassay Jend, a székesfehérvari Jaky Jozsef és a békéscsabai Va-
sarhelyi Pal technikumokban. A képzés kezdetben altalanos mélyépitési targya volt, azaz ut-
hid és vizépités targyakhoz kapcsolddo ismereteket oktattak, mint k6zlekedési épitbipari tech-
nikumok. Az egyébként jol miikodd technikumokat 1973-ban megsziintették, illetve a helyi
tandcsok ala rendelve szakkozépiskolakka szervezték. Az 1973—1988 kozotti 1idészakban
érvényes képzési €s tovabbképzési szerkezetet a 2. dbra mutatja.

A felséfoka végzettségl szakemberek tovabbképzése tbb évtizedes multra tekint vissza,
mert a Mérnoki Tovabbképzd Intézet, illetve ennek utdéda, a BME Tovabbképzé Intézet kere-
tében rendszeresen folyik a mérnokdk szakismereteinek fakultativ modon valo bovitése. A
szakmérnokképzés bevezetése Ota lehetové valt allamvizsga kotelezettséggel jard tovébbi
szakképzettség megszervezése.

A 2046/1971/X11.30./ Korm. sz. hatarozat (17. pont), valamint az 1/1973./1.26./MiiM. sz.
rendelet a kozépfoku végzettségl szakemberek szervezett tovabbképzésérdl intézkedik, alapot
teremtve ezzel az egységes tematika szerinti kozépfoku tovabbképzésre.

Az 3ltalanos iskola elvégzése utan haromféle képzési lehetdség volt: a gimnaziumi, a szak-
kozépiskolai €s a szakmunkas (ipari tanuloi) képzés.

A szakkozépiskola célja az 1973. évi 24. sz. tvr. szerint a kovetkez6 9/2/: A szakkozépis-
kola korszer(i altalanos miiveltséget és szakmai képzést nyijt. Novendékeit szocialista szel-
lemben, sokoldaluan fejlett emberré neveli, s olyan szakmai képzettséghez — a magasabb
elméleti képzettséget kivano ipari, valamint élelmiszer- és fagazdasagi szakmaban szakmun-
kas képesitéshez — juttatja, amelynek birtokaban alkalmasak a képesitésiknek megfelelé
munkakorok betdltésére, tovabba elokésziti 6ket — elsdsorban a szakkozépiskola jellegének
megfelelé — fels6foki tovabbtanulasra €s a technikus mindsités megszerzésére.

Ezen idészakban 31, nem szakmunkasképzési céllal mik6do, szakkézépiskolai szak mii-
kodott, ezek koziil az €pitésiigyi jellegliek a kovetkezok voltak:

1. Epitbanyag-ipar 4. Ut- és hidépités és fenntartas
2. Epitéipar 5. Vasntépités €s fenntartas

a) magasépitési dgazat 6. Foldméres és térképészet

b) mélyépitési dgazat 7. Viziigy

c) kénnyiiszerkezet-épitési dgazat a) vizépitési és vizgazdalkodasi agazat
3. Geologia : b) viz- és szennyviz-technologiai agazat

a) geologiai agazat
b) geofizikai dgazat
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A technikusképzés végrehajtasardl a 27/1965/XI1.1./ Korm. sz. rendelet 22. paragrafusdnak
/3/ bekezdése alapjan az egyes szakminiszterek 1972-ben intézkedtek.

A technikusi minésités célja, hogy a szakkdzépiskolai képzéshez kapcsoldddan eldsegitse a
szakmai specializalodast, valamint lehetéveé tegye a technikusi munkakor ellatasahoz sziiksé-
ges ismeretek és a technikusi oklevél megszerzését.

Technikusmindsité vizsgara az a munkavallalo jelentkezhet, aki megfelelé szakirdnya
szakkozépiskolai végzettséggel, a szakirdnynak megfelel6 legaldbb 2 éves gyakorlattal, vala-
mint vallalati javaslattal rendelkezett.

Annak igazolasara, hogy a technikusi mindsitési vizsgara valé felkésziilés nem kevés
megterhelést jelent a palyazok szamara, bemutatjuk a hidépité technikusi minésité vizsga at-
tekint6 tantervét:

Hidépités, kivitelezés €s méretezés 70 ora
Hidépités, szervezés és gépesités 30 6ra
Szamitastechnika 15 6ra
Féldméréstan 15 6ra
Vizgazdalkodas 30 ora
Vezetési ismeretek 20 ora
Altalanos jogi és munkajogi ismeretek 20 6ra
Osszesen: 200 ora

Az idézett kormany- és MiiM-rendelet, valamint a Munkatigyi Minisztérium Szakoktatasi
Féosztalyanak iranyelvei alapjan elkésziiltek az egyes szakokra a tovabbképzés tematikai.
Egy-egy tanfolyam teljes idétartama 160 ora. ebbdl 130 elméleti, 30 gyakorlati ora volt. Pél-
daként bemutatjuk az utépité szakemberek tovabbképzési oratervét:

1. Az utépités korszerii szakmai ismeretei 80 ora
2. Az utépités- és fenntartas ujabb ismeretei 30 6ra
3. Gyakorlati foglalkozasok 30 ora
4. Vezetési ismeretek 10 ora
S. Ideologiai, politikai ismeretek 10 o6ra
Osszesen: 160 éra

A sokat vitatott szakkozépiskolai rendszert 1988-ban megsziintették, illetve ugy szervezték
at, hogy négy éven at a kozismereti targyak hangsulyozasa mellett bizonyos szakismereteket
oktatnak, négy év utan érettségit lehet tenni és valasztani a tovabbtanulas, vagy a szakmaban
valo elhelyezkedés kozott. Az 6todik évben a szakismereti targyak kibdvitésével tovabb lehet
tanulni és sikeres mindsitd vizsga letétele utan technikusi oklevelet lehet kapni.

A technikusok tovébbképzésére a KTE Epitési Tagozata &t izben szervezett tanfolyamot.
Egy-egy tanfolyam két féléves volt és elsosorban a korszerli technologiai kérdésekkel foglal-
kozott. Az 1970/71. évi tanfolyam tematikaja pl. a kovetkez6 volt:

L félév

Epitésfoldtani ismeretek 8 6ra
Foldmiivek tervezése és mindség-ellendrzése 8 dra
Epitésszervezés és gépesités 9 éra
11 félév

Talajstabilizacio 8 ora
A fovarosi utak teherbirasanak vizsgalata 8 6ra
Aszfaltburkolatok 9 6ra
Osszesen: 50 6ra

A KTE-tanfolyamok népszerlick voltak, amit az bizonyit, hogy — bar képesitést nem
nyujtott — kozel 200 résztvevdje volt. A tanfolyam anyagat a hallgaték kiadvanyban meg-
kaptak.
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2. dbra—1973—1988 kozotti képzési és tovabbképzési szerkezet
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3. A TECHNOLOGIA FEJLODESE

3.1. Az ,,dllagmegovds” és korszeriisitések idoszaka

Ez az iddszak 1945-t6] kb. 1965-ig vehetd. A haboru utani 2-3 €v a haborus karos hely-
reallitasa, 1950-t6] pedig a makadam uthalézat megtartasa mellett a keskeny burkolatok ki-
szélesitésével, magassagi és vizszintes korrekciok létesitésével €s a szétesés eldtt all6 maka-
damburkolatoknak koénnyti burkolatokkal valé megerdsitése a jellemz6. A korszerisitési
munkak 1953-ban indultak és ezen 1d6szak elején tobb 1) nagyforgalmi ut és bekostdut léte-
stilt. Az id6szak kezdetétd] allando volt a torekvés a kozati munkak gépesitésére.

3.1.1. Utépités és fenntartis technoldgidja az 1945—49. években

A kezdeti idészakban, miutan elsddlegesen a helyreallitas igénye 1épett fel és az is a 76 szaza-
lékban makadamutra valo tekintettel, jellegében adott volt, zémében kézi munkaval folyt.

A foldet kézi er6vel, kubikos munkaval termelték ki talicskaval, kordéllyal, 0,60-0,76-o0s
nyomtava kisvasuti csillékkel szallitottak, statikus hengerekkel, jobb esetben tiiskés henge-
rekkel tomoritették.

A vizes makadamutak helyreéllitasa a sarréteg lehizasaval, katyuzassal, vékonyabb rétegek
rahengerlésével, kézi erdvel, konvencionalis eszkzokkel tortént.

Az aszfaltitépités anyaganak elokeverése az elevator el6tt talicskas adagolassal és piskota-
zassal tortént, a gép csak kétféle: 10 mm atméro alatti és feletti anyagot adott, a téltdéanyagot
(mészkoliszt) zsakolt forméaban adagoltak, az adagolas térfogat szerint tortént, kivéve a bitu-
ment.

A hordos bitument bojlerekben, csurgatokban hevitették. A lassu hevités és keverés miatt
— gazdasagossagi okokbol — Truckkel potkocsikon kertilt a kész aszfalt — hilivés idoben
takarva — a helyszinre. Az aszfalt terit€se szegélyek ko6zott, tisztara kefélt makadamra tortént,
kézi kivitellel.

A tomorités eloszor konnyd, 1,5-3 tonnas, majd nehéz és 8-10 tonnas hengerrel tortént, a
kész feliiletre — kihiilés utan — mészko6lisztet szortak.

Az orszégos uthdlozat fejlesztésének utja a helyreallitasi munkaktoél a kozlekedési koncep-
cidban foglalt iranyelvek valéra valtasaig tobb fazison vezetett keresztiil. Ezek koziil kiemel-

keddnek tartjuk jelentoségére vald tekintettel:
a, az 1j ipartelepek Uthalézatanak kiépitését, illetve a hozzavezetd utak épitését és egyes orszagos fokozle-
kedési utak 4tépitését, az 1. otéves tervben 1950—54 kozott,
by az orszagos uthdlozat fejlesztését, a vizes makadamutak pormentesitését, 1955—65 kozott,
¢, fenntartdsi munkak gépesitésének kezdeti id6szakat (1960—65).

Ezen peridédusban alakult 4t a hdboru utani — az egyes kivételektol eltekintve — 4ltalaban
kisipari jellegii utépités €s annak eszk&zei nagyiizemi jellegii utépitéssé és fenntartassa.

3.1.2. Féoldmunkdk

Megjelennek az elsé foldmunkagépek, 0,5-1,0 m® kanaltrtartalmt kanalas kotrék és 3-6 m>-
es vontatott fldnyes6k formajaban. Egyetlen 9 m’-es 6njar6 gumikerekes foldnyesd g€p-
csoport szamos nagy feladat megoldasaban segit. A kiemelt anyagot tololemezes gépek (Sz-
80) teritik, zommel uthengerek, elvétve tiiskéshengerek tomoritik. Néhany hazilagosan gyar-
tott gumihenger megjelenése nagyobb munkékon még nem altalanos.

A foldmunkak gépesitettsége 1950-ben 40% koril mozog, 1965-ben 80-85 szazalékra
emelkedik. Az anyag szallitasat kordék, csillék, majd kisebb 3,5 tonnds tehergépkocsik vég-
zik.

Az alaprétegek épitésében a kézzel fektetett, rakott makaddm alapokrél szért alapra valé
attérés nagymértékben hozzdjarult ezen munkafolyamat gépesitéséhez. T6bb mint egy évtize-
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des alkalmazasa 6ta tobb millié tonna bazalt €s andezit ziizalék megtakaritasat tette lehetévé,
sok esetben megfelelé mindségi helyi anyag alkalmazasaval.

Az aszfaltutépitési munkak keretébe tartoznak a vizes makadamutak csdkkentésére, illetve
pormentes burkolatok névelésére tett eréfeszitések.

A nagylengyeli j6 mindségili olajmezok feltarasa utan 1953—S55 kozott az aszfaltutépités vj
lendiiletet kapott. Megjelent a folyékony bitumen (FB), illetve a higitott bitumen (HB).

A vizes makadamok portalanitasa, a feliileti bevonasok, vizes makaddmok helyett itatasos
hengerlés fokozatosan kiszoritottak a nagy koltséggel fenntarthat6 vizes makadamot.

A korabban 10-12 cm rétegben €piil6 itatott makadamok helyett 5-7 cm vastagsagban épi-
tett itatott makadamokkal olyan jo eredményeket értek el, hogy ezek a burkolatok rovidesen
kiszoritottak a nagyobb koltséggel épithetd kotézuzalékos makadadmokat és viszonylag hosszu
idén at, egészen a meleg bitumenes burkolatalapok térhoditasdig az itatott makadiamokkal
épultek a leggazdasagosabb burkolatalapok.

1955—1965 kozott a kozponti keverételepeken hidegen beépithetd kotézuzalék anyagokat
allitottak eld egyes vallalatok.

1963-ban ujabb fordulatot vett a korszertsitési folyamat, a meleg és hideg eljarassal ké-
sziilé kotozazalékos burkolatok helyett egyre t6bb aszfaltmakadam, burkolatalapként kavics-
aszfalt, koporétegként aszfaltbeton épiilt — annak eredményeként, hogy a meleg aszfaltkeverd
kapacitas nagyobb aranyu boviilése erre az id6szakra esik. Ezen burkolatok épitési technolégi-
dja a nagytomegl higitott bitumen fogadasara nélkiilozhetetlen, foldbe siillyesztett 100—300
m’ 6ntartalmu ciszterna épitésének sziikségességét vetette fel.

Sok nehézséget jelent a HB egyenletes, csikmentes kiszordsa, mely végiil is egy ujitas ré-
vén, hazai eszkdzzel keriilt ugy-ahogy megoldasra (Timsina—Csepel D. 350-re szerelve) eb-
bdl, hetvenet helyeztek tizembe.

A lengyel gyartmanyu 5 t/ora teljesitményti MADRO kever6gépek (1960) csekély kapaci-
tasuk €s adagolasi fogyatékossagaik miatt csak kezdeti 1épést jelentettek a munkafolyamatok
gépesitésében.

Megjelentek azonban 1962-ben az 50 t/ora teljesitményii gépi eloszté és bedolgozd gépek
(szovjet D-150 B tipusu aszfaltfiniser).

A 60-as évek elején indult meg kis rakodogépek beallitasaval (0,5 m*-es Hon, 0,3 m>-es
gumikerekes kotrd, 0,3 m’-es Voros Csillag rakodo) a rakodéasi munkak gépesitése.

Az orszag uthalozata burkolat szerinti kiépitettségének €s a forgalomnak idékézbeni je-
lentds véltozasa () igényeket tamasztott a fenntartassal szemben is, ezek a fenntartas modsze-
reinek és technologidjanak alapveté modositasat tették sziikségessé.

A kordbban révidebb szakaszokra bontott halozatra beosztott utérok altal zémmel kézzel
¢és kezdetleges segédeszkozokkel végzett fenntartds nem felel meg a kévetelményeknek, 4t
kellett térni részben hosszabb (3-400 km) utszakaszokra beosztott és valamennyi, a folyama-
tos fenntartas korébe tartozé munkara felkésziilt, részben pedig ttszakaszoktol fiiggetlen, el-
s6sorban megel6z6 jellegil fenntartasi munkak végzésére.

A 60-as évek elején megindul ezen munkak kisgépesitése és a kezdeti probalkozasok utan
jelentds lépéssel haladt elére. A TMK-nak nevezett megel6zd karbantartasi munkdk (portala-
nitas, zaroréteg készitése, aszfaltszOnyeg, itatott aszfaltmakadam stb.) technoldgiai vonatko-
zasdban az épitési munkdkkal lényegében azonosak, ezért a gépi felszerelés tekintetében is
hasonléak.

3.2. Fellendiilés
Ezen periddus az eldzd iddszakban megindult utkorszer(isitési munkak kiteljesedésének €s
meggyorsitasanak idoszaka, amely 1965—1975 kozotti évekre jellemzé. Kiilondsen a fokoz-
lekedési utvonalakon koncentralt forméaban keriilnek a munkak kivitelezésre.
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Mig korabban a fokozlekedési utakon is az orszagban szétszortan 5-10 km-es szakaszokat
ujitottak fel, a koncentraltan kivitelezésre keriildé munkékon a rendelkezésre all6 kapacitast
egy-egy orszagos fokozlekedési utra vontak ossze, és €vi 30-50 km-es szakaszokat korsze-
risitettek (1-es, 2-es, 3-as, 4-es, 6-0s, 7-es Ut stb.).

Ezen munkadkat altalaban jellemzi a korszerii szervezési formak bevezetése, nagy gépierd
felvonultatasa és a mindség lényeges javulasa.

A foldmunkak vonatkozasaban kiterjedten alkalmazasra keriilnek az iparban altaléban ren-
delkezésre alloé hernyotalpas foldnyesok, gumikerekes onjar6 foldnyesdk stb. helyenkeént a
nagyobb teljesitményti rakodolapatok is.

A foldmunkék szallitasat a mar korabban alkalmazott démpereken kiviil 5-7 tonnas bille-
nds tehergépkocsik végzik, a fixplatds gépkocsik ezen munkébol kiszorulnak.

A f6ld elteritésére Sz-100-as tipusu tololemezes gépek, tovabba gréderek szolgalnak. Don-
t0 fordulatként kezelhetd foldmunkainkon egyrészt a nagy mozgékonysagi gumihengerek,
masrészt a szemcsés talajokat kivaloan tomorité vibrohengerek és vibrolapok megjelenése.

Hosszas faradozas utdn a hazai ipar megteremtette a cementstabilizacié utépités teriiletén
torténd szélesebb korii alkalmazasanak elofeltételeit, ezen munkak végzéséhez nélkiilozhetet-
len talajmaroé és kever6gép, tovabba cementszallitd és elosztogépek legyartasaval. A géplancot
statikus €s gumihengerek, foldgyaluk €s vizszallitd, tovabba cementszallitd container kocsik
egészitették ki.

A 60-as évek elején lizembe allitott kisteljesitményli MADRO tipusu keverdgépek kiszo-
rulnak, altalanossa vélik a hazai ipar altal eldallitott 25 t/6ra kapacitasi C-25-06s gyartmanyu
aszfaltkever6 berendezés, mely hazai viszonylatban nagy 1épésnek tekinthetd.

A keverotelepek belsé rakodasi munkait ezen idészakban a nagyobb teljesitményii rakodo-
gépek oldjak meg (HANOMAG, VOLVO stb.).

A mészliszt mér altaldnosan zsékolt helyett 6mlesztett allapotban érkezik, jut a sildba, on-
nan az adagoldba. A bitumen szallitasanal bevezetik a szigetelt tartalykocsikat. Ahol annak
feltételei megvannak, vasuti szigetelt tartalykocsik is alkalmazasra kertilnek.

A keverételepek lizemeltetése, automatikus irdnyitasa, a kever6gépen elhelyezett pormen-
tes vezetofiilkébol torténik. A teljesitmény 4-5 t/6rardl 20-25 t/orara emelkedik. A betonut-
épités az M7-es autopalyara korlatozodik.

A cementet és a vizet suly szerint adagoljak. Az automatikus kever6gépbdl az anyag bille-
nd tehergépkocsikon kertiil a beépités helyére. Ezen idGszakra esik a fehér szegélybeton ké-
szitésének elhagyasa, a burkolat teljes, 8,50 m szélességében torténd épitése, tovabba a beto-
nozd géplanc 1j, korszerli gépekkel t6rténé kiegészitése. ABG tipusu 8,50 m-es betoneloszto,
ABG tipusu 8,50 m-es betonfiniser diagonal taggal 30 fokos kiilon beton utansimitd, Clipper
tipusu gyémantkorongos hézagvago stb.) Jelentds 1épés a betontechnoldgia hazai torténetében
a beton utokezelésénél a kazettas és vizelarasztasos modszer helyett a hazai bevond anyaggal
torténd utokezelés bevezetése, ehhez permetezd gép is, szakembereink kezdeményezésében
keriilt megoldasra. Ugyancsak hazai kezdeményezéssel Kkeriilt a hézagkiontés is megoldasra.

A gyors iramban fejlodo technologiak sikeres alkalmazasanak el6feltétele volt a megfeleld
mindségli anyagok biztositasa, illetve ezek mindségének ellendrzése.

1945—50. években egy-két koziileti szerv éltal fenntartott laboratérium végezte ezt a mun-
kat, de ezek kapacitasa rovidesen elégtelennek bizonyult, igy sziikségessé valt a kivitelezd
vallalatok laboratériumainak fejlesztése.

Az 1960-as években mar minden véllalat és igazgatosag rendelkezik jol felszerelt, megfe-
leléen képzett személyzettel ellatott laboratoriummal. Ezek a vallalati laboratériumok végzik
az épitések technologiai elokészitéséhez €s az eldallitott anyagok mindségének ellendrzéséhez
sziikséges vizsgalatokat.
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Az Uj technologiak kifejlesztésében
és a minOség javitasaban nagy szerepe
volt az Utiigyi Kutaté Intézet, illetve
ennek utédja, a Kozuti Kozlekedési
Tudoméanyos Kutaté Intézet geotech-
nikai, kozet- €s aszfaltlaboratoriumai-
nak. Itt dolgoztak ki a higitott bitume-
nes technologiat, a talajstabilizacios el-
jarasokat (higitott bitumen, cement, ké-
sObb pernye), vezették be a korszer( ta-
lajmechanikai, a koézet- €s az aszfalt-
vizsgalatokat. A helyszini vizsgalati
eljarasok (teherbirasmérés: CBR vizs-
gélat, tarcsas vizsgalat, behajlasmérés
kézi és gépi uton, foldmiivek tomorség-
vizsgalata stb.) elterjesztésével leheto-
ség volt a mindség épités kozbeni,
»azonnali” ellen6rzésére. A mindségel-
lenérzési modszerek kidolgozasaval,
szabvanyok, muszaki eldirasok készité-
sével, laboransok képzésével itt terem-
tették meg az alapjait a kozuti mindség-
feltigyeleti allomashaldzatnak.

Az utfenntartast a gépesités tovabbi
fejlesztése jellemzi €s az aszfaltkevero
kapacitas felfutasaval a nagyfeliiletd,
aszfaltburkolattal val6 erdsités. Az asz-
faltburkolat jellemz6 tipusat, az AB-12-
t lassan hattérbe szoritja az AB-20.

A régi betonburkolatok lassan meg-
szlinnek, szinte egységesen 4 cm koto-
réteg, +4 cm aszfaltbeton koporéteg ke-
riil ezekre a burkolatokra.

Az autopéalydkon sikerrel alkalmaz-
tak az angol Hot-Rolled aszfalt hazai
valtozatat, az érdesitett homokaszfaltot
(EHA), amely ebben a véltozatban sa-
jatos magyar terméknek mindsiil.

Végiil, de nem utolsé sorban meg
kell emliteni, hogy 1971-ben a KPM
Kozati féosztaly 159.215/1971. sz.
utasitasaval elrendeli a ,,Hajlékony Ut-
palyaszerkezetek Méretezési Utasitasa-
nak” hasznalatat. Ezzel kezdetét veszi a
forgalmi igények alapjan vald6 mérete-
zett palyaszerkezetek tervezése. Az ezt
megel6z6 id6szakok néhany jellegzetes
pélyaszerkezetét mutatja a 3. dbra.

A héboru elétti burkolat

10 cm makadam

15 cm rakott alap

41. szamu fokozlekedési ut, 1940
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3.3. A stagndlds

A 70-es évek elején bekovetkezett olajarrobbands nalunk csak késleltetve éreztette hatasat.
Nagyjabol 1975 utan kezd6dott az aszfaltatépitések valsagos idészaka és a beruhdzasok csok-
kenésével az 1ij épitések, megerositések mennyiségének visszaesése. A meglévd aszfaltbur-
kolat uthalézat karbantartasat mas technolégiaval kellett megszervezni. Kidolgoztdk a bitu-
menemulzids feliileti bevonatok technolégiajat, ennek alkalmazasaval a palyaszerkezetek te-
herbirasat kozvetleniil ugyan nem emelték, de a palya viztelenitésének megjavitasaval sikeriilt
a burkolatok élettartamat némileg megnovelni. Az allami uthaléozaton 1978—1984 kozott
tobb, mint 1 millié m?, 1985-ben pedig masfél milli6 m? emulziés feliileti bevonat késziilt.

Ezen iddszak masik probalkozasa a vékonyaszfalt, melynek kiilonféle fajtait készitették és
szabvanyositottak. Ilyen a ,,mikroaszfalt” (MA-5, MA-8, MA-12) és a szabvanyos ,,vékony ré-
tegvastagsaga aszfalt koporétegek” (VRA-5, VRA-8, VRA-12). A vékonyaszfaltok érzéke-
nyek az alatta 1év6 repedések atvételére, ezért bevezették a nagy nyulasi képességii, in. modi-
fikalt bitumen kétéanyagokat. Az M7-es autdpalyan a betonburkolaton “85-ben négyfélekép-
pen készitettek kisérleti szakaszokat (Olexobit, VDW, Fliister, Wirtgen-Szabados). A modifi-
kalt bitument nalunk is kifejlesztették (Zalaplast-tipusok) és eredményesen alkalmaztak.

Kiilonféle ,energiatakarékos” aszfaltokat is készitettek. Ilyenek pl. a kohdsalak aszfalt, a
ZHAB, a VAB, a HAB és KAB tipusu aszfaltok, amelyek a szemmegoszlas és a ktéanyag
megfelelé megvélasztasaval az aszfaltburkolat széles skalajat nyitottak meg.

Kiilon fejezetet képez a vizatereszt6d (,,drén”) aszfalt, amelybdl jo vizelvezetési és csiszo-
surlédasi tulajdonsdga miatt 1976 6ta tobb szaz km burkolatot készitettek.

Az utfenntartas terén a mar emlitett kationaktiv emulzids feliileti bevonatokon €s vékony-
aszfaltokon kiviil kisérletek torténtek az aszfaltburkolat helyszinen torténé ,.felfrissitésére”.
Az Infra Dominés eljaras szerint a burkolatot felmelegitik, majd némi 0j anyag hozzaadasaval
Ujratdmoritik.

3.4. Autopdlya-épités
Az aut6pdlya-épités hazankban 1958-ban az M1-es autout budapest—tatabanyai autout épité-
sével kezdddott, amely a régi 80 sz. fokozlekedési ut nyomvonala kdzelében inkabb gyorsfor-
galmu utként késziilt, hiszen az elleniranyn forgalom szétvélasztisara elvalaszté sav nem ké-
sziilt. A , félautdpalyanak™ nevezett itnak szamos tervezési és kivitelezési hidnyossaga volt,
tervezési sebessége is csak 100 km/6ra volt. czért 1970-t61 a tapasztalatok és a korszer(ibb
iranyelvek alapjan jelent6s rekonstrukcios munkéra keriilt sor.
Az els6 valdban autdpalya az M1-es és M7-cs autopalyak k6zos szakasza a 4,6—13,4 km-
szelvények k6zott épiilt, a kovetkezd palyaszerkezettel:
20 cm bazaltbeton
2 cm bitumenes homok
10 cm makadim Z 40/65 (zizottkd 4 kg/m* HB-vel itatva)

15 cm  durva zuzottké alap
0—25 cm talajjavito réteg

A 2x2 forgalmi savos ,,bevezetd” szakasz épitése 1961 végén kezdddott és 1965 végén ad-
tak at a forgalomnak. A szakasz elején 2x9 m széles aszfaltburkolat késziilt, kzépen kiemelt
szegélyek kozott elvalaszto savval. A kiils6ségi szakaszon a betonburkolat szélessége 2x7,5 m
széles, kétoldalon 0,5-0,5 m széles optikai vezetd savval. Ehhez 3,0 m széles leallosav és 1,0
m széles gyepesitett foldpadka csatlakozott.

Az utszakaszt 1978—79-ben atépitették és 2x4 forgalmi savot alakitottak ki. A régi beton-
burkolatra kézbensé aszfaltréteg és EHA burkolat keriilt.

A tovabbiakban bemutatjuk az autdpalya-halozat palyaszerkezeteit. A km szakasz utan a
forgalomba helyezés éve, alatta a palyaszerkezet felépitése szerepel.
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4. dbra—Padlyaszerkezetek

M1-es autopalya Budapest—Tatabanya—GyOr

4cm EHA
Scm K-20
1Scm JU-35
régi burkolat

Bal palya Jobb pdlya
13,0—14,01 km-szelvény 1981 13,0—16,5 km-szelvény 1979
4cm érdesitett homokaszfalt (EHA) 4cm EHA
5cm kotoréteg (K-20) 6cm K-20
15 cm meleg bitumenes alapréteg (JU-35) 5cm K-12
30 cm cementes talajstabilizacié (CK,) 12em JU-35
14,0—16,5 km-szelvény 1981 20cm CK,

16,5—26,0 km-szelvény 1986
4cm EHA
6cm K-20
i2cm JU-35
20cm CK,
20cm CK,

16,5—26,01 km-szelvény 1986
4cm EHA
6cm K-20
12cm JU-35
20cm CK;
27cm CK,

26,0—38,5 km-szelvény 1985
Palyaszerkezet mint fent a bal palyén

38,5—61,0 km-szelvény 1982
Palyaszerkezet mint fent, de 15 cm CKj,

61,0—85,0 km-szelvény 1975
Palyaszerkezet mint fent

85,0—117,0 km-szelvény 1977
Palyaszerkezet mint fent

61,0—105,0 km-szelvény 1990
4cm EHA
6cm KAB-12
6 cm JU-35
10 cm  zGzottkoé (M50)
20 cm CK,

M3-as autopalya Budapest—Gyongyos

Az autdpdlya teljes szélességében egyszerre késziilt a kovetkezo palyaszerkezettel:

4cm EHA
6cm K-20
12cm JU-35
20cm CKt

Az atadas évei:

10,0—34,0 km-szelvény: 1979
34,0—55,5 km-szelvény: 1980
55,5—69,5 km-szelvény: 1983

MS5-6s autopdlya Budapest—Dabas—(Kecskemét)

11,5—24,5 km-szelvény 1985

45cm EHA
6,0 cm HAK-20
10,0 cm JU-35
15,0 cm CK,
20,0 cm M50 (A jobb palyan csak a 14,0 km-szelvényig!)
24,5—53,0 km-szelvény 1985 24,5—28,0 km-szelvény 1985
4,5cm EHA 4cm EHA
6,0 cm HAK-20 3cm HAB-8
10,0 cm JU-35 lem fesziiltségelnyeld réteg (SAMI)
15,0cm CK, Sem K-20
15,0cm CK, S5cm JU-35
15cm CK,
28,0—31,5 km-szelvény 1985
4cm EHA
S5cm K-20
S5cm JU-35
15cm CK,
15cm CK,

31,5—38,0 km-szelvény 1986
38,0—44,3 km-szelvény 1990
4cm EHA
5cm HAK-20
3cm AB-5
5cm JU-35
I15cm CK,

15cm CKj
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M7-es autpalya Budapest—Siofok

Bal palya Jobb palya
13,0—29,5 km-szelvény 1966 13,0—29,0 km-szelvény 1972
20 cm betonburkolat
5cm U-35
15cm  MS0O
29,5—43,0 km-szelvény 1967 29,0—56,5 km-szelvény 1973
43,0—56,5 km-szelvény 1968 56,5—90,5 km-szelvény 1975
56,5—90,5 km-szelvény 1970 24 cm  betonburkolat
22 cm  betonburkolat Scm U-35
S5cm U-35 15cm CK,
15cm M50

A bal palya 13,0—32,8 km-szelvény kozotti szakaszat 1969-ben atépitették ugy, hogy a
betonburkolatot dsszetorték €s erre min. 18 cm vastag aszfaltot helyeztek, amelynek legfelsd
rétege 4 cm EHA burkolat. A 32,8 km-szelvénytél kezd6dden 1985-t61 t6bb szakaszban modi-

fikalt bitumen kotéanyagti vékonyaszfalt koporéteget készitettek.
MO-as aut6it korgytirt Torokbalint—FErd—Budapest

4 cm érdesitett homokaszfalt

6 cm  HAB-20 kotoréteg

6 cm meleg bitumenes utalap (JU-35)
25 cm cementes talajstabilizacio (Ckt)

Az MO0-as korgylrii voltaképpen 2x2 forgalmi savos autéut, amelynek 13,9—25,3 km-szel-

vény kozotti szakaszat 1990-ben, a 25,3—28,8 km-szelvény kozottit pedig 1988-ban adtak at.
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Az épitoiparban és azon beliil az Gtépitésben, a hetvenes €s nyolcvanas években a gazdasagilag
fejlett orszagokban is szikségessé valt a mindségi kérdések elotérbe helyezése. A szakma ek-
kor mar tapasztalhatta a karbantartas és a javitas magas koltségeit, melyekben feltintek a hat-
vanas €s a hetvenes évek nyomai. Itt elég, ha megemlitjik azokat az utépitéseket, ahol a szé-
lesség €s a mindség/vastagsag rovasara elonyben részesitették a hosszat, vagy az 0j épitését a
meglévo megovasaval szemben is, nem banva, hogy tulsagosan koran valtak sziikségessé ko-
moly javitasok (1).

Az utak mindsegével valo foglalkozas fontossagat két tényezo:

e a mindség — mint az intenziv fejlodés és a koltségmegtakaritas hatékony eszkoze — felé iranyult foko-

zott figyelem a miiszaki élet minden teriiletén, és

e a komplex utiigyi szemlélet (azaz az un. Pavement Management System) ezen id6szakban valo térhodi-

tasa

egyutt adta az 1980-as években.

Az Uthasznalok igényeinek kielégitésére az ut kezeldjének torvényben foglalt kotelezettsége
lett, hogy a kozut biztonsagos kozlekedésre alkalmas, kozvetlen kornyezete esztétikus és
kulturalt legyen (7. A kozuti kozlekedesrol szolo 1988. evi I. térvény). A torvény elbirja tovabba
a kozut, annak muszaki, mindségi, forgalmi adatainak nyilvantartasba vételét is, ezen keresztiil
nyomon kovethetd az uthalozat forgalmi korilményeknek megfeleld6 mindsége is. Az ut
egyenletességének ismeretével pl. biztonsagra, kényelemre, gyorsasagra és gazdasagossagra is
jellemz0 tényez6 birtokaba jutunk.

Az utmindség-ellendrzés/szabalyozas torténeti fejlodésének gyokerei az 1970-es évek un.
szonyegezési programjaval egyutt jar6 aszfalt tomegtermeléshez nyilnak vissza. Mar ekkor
elorevetitodott, hogy a hibas termék, illetve hibas munkaveégzés miatt id6 el6tti meghibasodas-
ok jelentkezhetnek, ezért rovidebb periodusokban kell majd beavatkoznunk. Ezzel a késdbbi
beavatkozasok gazdasagi korlatai névekednek. Az 1980-as evek egyre csokkend utfenntartasi
raforditasai ezt igazoltak is, s egyre nagyobb fesziiltségek keletkeztek a sziikséges és lehetse-
ges beavatkozasok kozott. A Kozuti mindségszabalyozas ciml konyv (53) ennek elkertilésére
adott modszert tudatos mindségalakitashoz a mindseg-filozofiai és mindség-gazdasagi Gssze-
fuggések kozéppontba helyezésével.

Elsésorban az aszfaltutépités példain keresztul mutatunk ra tiz év mindségi osszefliggéseire,
mert az utigyi koltségvetési raforditasok legnagyobb hanyadat a nagyszabasu aszfaltutépitési
programok és aszfaltozasi munkak jelentették.

1. MINOSEG AZ UTEPITESBEN

1.1. A hazai és kiilfoldi gyakorlat dttekintése

A magyar gazdasagi €letben hamar felismerték a mindség, mint a gazdasagi novekedés egyik
szamottevo tényezOjének a szerepét. A mindség fejlesztése az 1970-es évektdl kezdve a beru-
hazasok iitemének novekedése és az ezzel jar6 tomegtermelés miatt kormanyprogramma is
valt. A helyes mindségszemlélet azonban csak lassan kapott teret. Elsdsorban az ipari terme-
Iésben, az ipari termékek mindségtartalmanak novelésével kapcsolatosan szilettek intézkedé-
sek (2, 3), de az ut-hid épitési munkéaknal is mar 1969-ben KPM-utasitassal szabalyoztak a
mindség ellendrzését (4).
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Az épitdipar teriiletén az épitmények mindségének javitasara a kormany 1971-ben rende-
letet hozott (5). E szerint a legfontosabb feladat az épitdipari szakmai eldirasok betartasa, il-
letve betartatasa. Az ellenérzést az un. épitésfeliigyeleti szervek hataskorébe utaltak, a sziiksé-
ges vizsgalati feladatok ellatasara az Epitdipari Min6ségellenérzo Intézetet jelolték ki, mind-
amellett, hogy az épit6 vallalatok sajat maguk jelentés mértékli mindségvizsgalatot végeztek.
E rendelet kozlekedési és egyéb vonalas épitmények vonatkozasaban felhatalmazta az illeté-
kes minisztereket az épitésfeliigyeleti rendszer részletes kialakitasara.

A kozlekedési épitmények korében a kozuti szakteriilet uttérd munkat végzett, s az épités-
felugyeleti mindségellendrzést is magaba foglalo un. egységes mindségszabalyozasi rendszert
dolgozott ki (6). Ez a kezdeti mindségszabalyozasi rendszer az egymassal kapcsolatban 1évo
utiigyi szervezetek tevékenységeinek elhatarolasara, illetve feladatmegosztasara és a mindségi
vitak rendezésének maddjara szoritkozott.

A mindségellendrzés elméletével és gyakorlati kérdéseivel nemzetkozi szinten az Eurdpai
Mindségiigyi Szervezet (EOQC) — tobb mint 30 tagorszaggal — foglalkozott, a mindsegtu-
domanyok miivelését tekintette elsésorban feladatanak. Az amerikai Juran tudomanyos mun-
kassaga (7, 8), majd a Juran Intézet megalapitasa, publikaci6ik sorozata (9, 10, 11, 12) fel-
vallalta a mindség ligyét, annak modszertani kérdéseit, technikai-gazdasagossagi-szervezési-
személyzeti stb. kapcsolataival. Ok a mindséggel altalaban vallalati szféraban foglalkoztak, s
arra torekedtek elsdsorban, hogy a vallalaton beliil a termékek mindsége, illetve a selejtalaku-
las az eldirt szinten mozogjon. Ez a funkcio minéségellenérzés néven (13, 14, 15) honosodott
meg nalunk nemcsak az utépitésben, hanem az iparban is, és ez elkiiloniilt az irodalomban
mindségszabalyozas néven (13) emlitett, elvi funkciotol (7). Ezt a két funkciot egyes iranyza-
tok egymassal szembeallitottdk, mig masok a totalis mindségellendrzés fogalmaban 6tvozték
egybe. A totalis mingségellendrzés még nem vonult be az utligyi gyakorlatba sem hazankban,
sem a kiilf6ldi szakirodalomban, pedig a szohasznalatokhoz kapcsolodd tartalmi elkiilonités,
illetve ennek kapcsan a feladatok meghatarozasa, az 6sszefliggések feltarasa, elemzése, ponto-
sitasa mar magaban is mindségjavitast eredményezne.

A mindségellenérzés célja tehat a termelés feltételeinek, a félkész- és a késztermék mind-
ségének elbirasok szerinti ellenérzése (13). Ennek modja a vizsgalatok végzése soran nyert —
lehetéleg nagytomegli — adatbol matematikai-statisztikai uton képzett informaciok vissza-
csatolasa a gyartasi folyamatba. Ez a rendszer hazankban és kiilf6ldon is a 70-es években f6-
képp az aszfalt tomegtermelésének idoszakaban teljesedett ki és eredményesen miik6dott,
fejlettebb valtozatai mindségbiztositasi rendszerként is ismertek az Gtépitési szakirodalomban
(22, 23, 24). Gazdag irodalomanyag all rendelkezésre a rohamosan fejlédé anyagvizsgélati
modszerek, értékelési eljarasok, matematikai, statisztikai eszkozok vonatkozasaban is (7, 16,
17, 18), s6t ezek nagy része az egyetemi tankonyvekbe is beépiilt (19, 20).

Az utiigyi mindségszabalyozasi rendszerrdl eloszor 1979-ben tartottunk eléadast nemzet-
kozi mindségiigyi konferencia keretében (26), azonban az utiigyi mindségszabalyozasi rend-
szernek a komplex értelemben vett modelljét hazai utiigyi €s kiilfoldi mindségiigyi konferen-
cian eldszor 1985-ben mutattuk be (27, 28, 29).

Az utligyi szakteriiletre vonatkozé kiilfoldi tapasztalatok megismerését bar segitik a mind-
ségjellemzoket tartalmazd szabvanyok és eldirasok (30), azonban nehezen hozzaférhetéek
azok az informaciok, melyek annak a koérnyezetnek (érdekeltség, kotelesség, kapcsolatok,
szankciok) a megismerését segitik, amelyben a minéségi elvarasok megfogalmazodnak és
megvaldsulnak (31). Az ipari gyakorlat ilyen kérdésekkel gyakran foglalkozik vallalati mind-
ségiranyitas vagy motivacid, oktatas, ,tréning” keretében (32, 33), azonban az utépités a mi-
ndségiigyi mddszertan tekintetében — ugy tiinik — lemaradt az ipari gyakorlat mogétt. Ezek
ismerete nélkiil pedig az anyagvizsgalatokra, a megkivant mindségi mutatok értékeire, megen-
gedett tiirésekre vonatkozo el6irasok 6nmagukban nem, vagy félreérthetden értékelhetok csak.
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A minbéség megtartasara, javitisara, fejlesztésére iranyulod tevékenységek — taldn évtize-
dekben is mérhetdé hosszl ideig — megrekedtek a mindségi jellemzok megallapitasanal, a
mindség vizsgalatanal, ellenérzésénél, s a szabvany eldirdsainak tényleges vagy latszolagos
teljesitésére vald torekvéseknél. A tapasztalatok altaldban nem jutottak vissza a mingségala-
kitassal szorosan Osszefiiggd tevékenységekhez, mint pl. tervezéshez, anyagellatashoz stb.,
nem gondoltak a min6ségi informacidk szervezett visszacsatolasaval, tehat tudatos minéség-
szabalyozas nem tortént. Hasonloan vélekedik Shiba japan mindségtudés is, aki a magyaror-
szagi altalanos mindségi helyzet tanulmanyozasa alapjan 1987-ben megallapitja, hogy az ide-
alisnak tartott 6tfokozatii mindségszabalyozas kb. 1-2. lépcsdjéig jutottunk el. (25). .

Sokféle alkalmazasban a mindségfejlesztés visszautasitasra is keriilt annak koltsége okan.
Ebben a kérdésben két {6 iranyzat lelheto fel:

e aklasszikus felfogés szerinti, azaz hogy a mindség elérése kisebb-nagyobb koltséggel, illetve tobbletkolt-
séggel jar,

¢ a haladénak mindsiil6é szemlélet, mely szerint a mindség és a termelékenység kélesondsen meghatérozza
egymast, igy ugyanazon irdnyu fejlédéssel érhetik el az optimumot, azaz az egymdst metszd gorbék he-
lyett két, tobbé-kevésbé egyiranyu gorbe egylittesével kell szamolnunk, mely j elvhez, a ,.termelékenység
a minoség aital” elvhez kapcsol6dik (34, 35).

A mindség ara/értéke elvi osszefliggést irta le 7imdr (36), ezzel segitséget €s indité impul-
zust adott a mindségi hidnyossagok miatti haszndlati értékhiany késébbi konkrét szamitasahoz
(52). A Budapesti Mszaki Egyetem Utépitési Tanszékén végzett kutatas az utfeliilet egyen-
letességi hibaibol szarmazo lizemanyag-veszteségeket tarja fel (37), konkrét adatokat szolgal-
tatva ezzel a mindségi hibakbdl szarmazo veszteségek szamitasara torekvoknek.

A veszteségek elkeriilését és a gazdasdgos gyartds tamogatasat szolgalta a laboratériumi
vizsgalatok pontossagdnak javitasara iranyuld, 1975 6ta miikodé an. laboratériumok rendsze-
res ellendrzése is, szerepkore a vizsgalati jogosultsag elbiralasara és vizsgalati tanacsadasra
szoritkozott. Ezt a rendszert épitettiik be késébb a mindségszabalyozasba €s a kdvetelmények
meghatérozasahoz is (41, 42, 43, 44, 45).

Mint mas értelmes tevékenység, ugy a mindségszabalyozas sem lehet 6ncéld. Miksdokeé-
pes €és mikddtetett rendszerként alkalmas kell legyen arra, hogy az utiigyi tevékenységeket
tobb szinten atfogd szervezési rendszer, a Pavement Management System (Un. PMS) része
legyen. A PMS alkalmazasara vonatkozoé ajanlas (45) a mindségellendrzést még statikusan
szemléli, annak ellenére, hogy a PMS alrendszereit (pl. fenntartasi gazdalkodas) mar kiilnbo-
z6 szintl (kozponti, tertileti, helyi) dontési korokben miiksdteti. Sziikséges, hogy a (mindség-
tigyileg klasszikus értelmil) mindségellendrzést a tagabb értelmd, tobbszintii mindségszaba-
lyozas véltsa majd fel. Az 1980-as évek kdzepén megfogalmazott mindségszabalyozasi rend-
szer (52) mar ennek a komplex mindségszemléletnek a megvalositasat hivatott segiteni.

1.2. A mindség jelentése

A mindség sz6 alapjelentése (20, 21, 25) a felhasznalasra, a haszndlatra, azaz a funkci6 bet6l-
tésére vald alkalmassag. Az ut rendeltetése a biztonsagos, gazdasagos, kényelmes eljutasban
nyilvanul meg. (Ezen az idében a koérnyezetvédelem még nem fogalmazédott meg 6nalld
igényként.)

Az ut (és palyaszerkezete) 1. dbra szerinti f6 funkcidi idoben, a forgalom nagysaga, jellege
szerint jelent6s valtozason mennek at. (Ezt szemlélteti az /. tabldzat.) A minOség jellemzésé-
hez tehat a jellemz0 tulajdonsdgok megfogalmazasat hozza kell igazitani, a kdvetelményeket
pedig idgszakosan feliil kell vizsgalni.

A 2. dbrdaban a mindségi kovetelmények meghatarozasanak szempontjait foglaltuk §ssze.
Ezzel érzékeltetni szeretnénk azt a bonyolult kapcsolatot, ami az igények és lehetdségek egy-
idejt figyelembevételekor fennallt. A megoldés csak tapasztalati Gton kozelithetd meg, mind a
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lehetdségek legkedvezbtlenebb értéken vald elkovetkezése, mind pedig a sziikséges feltételek
legmagasabb szinten valé megvaldsulasa igen kis valosziniségli. Mivel az it mindsége biz-
tonsagi, kényelmi és gazdasagossagi tulajdonsagokban nyilvanul meg, ennek megfelelden a

hibék is ezeken a tulajdonsagokban talalhatoak.

1. tdabldzat—Az utpdlyaszerkezet (utburkolat) fo funkcidinak vdltozdsa az uthdlozaton

A jelenség, A f6 funkcio, Elterjedt
“amely a tdrsadalmi igényt létrehozta (év) amit ki kell elégitenie megvalositasi forma
_(Mikor?) (Mit tesz?) (Mivel teszi?)

1900—1920: fogatolt jarm{ivek nagyobb aranyu,
| gyorsabb €s iddjarastol fliggetlen mozgésa

allando kozuti palya biz-
tositasa

utépités, makadam

1920: megjelenik a személygépkocsi és a portalanitas olajozas, itatas
gumiabroncs :

1929: a koziti teher- és személyszallitas portalanitas és a feliileti bevonas, alapma-
elterjedése bordasodas, katyik meg- | kadamra, erésités 3-4 cm

sziintetése

aszfalttal (topeka, AB-12)

1935: a motorizacié fejlodése, sebesség novekedése

kopasalld, hullimmentes
burkolas, teherbiras n6-
velése

alapmakadamra két réteg-
ben 7-8 cm erdsités asz-
faltbdl (betonburkolatok!)

1960: 1. sz. ut (Budapest—Tatabanya)
A kozati aruszallitas novekedése

kopasalld, hullimmentes
burkolas, teherbiras no-
velése

alapmakadamra
6 cm kavicsaszfalt €s 4 cm
AB-5 koporéteg

1970: A sebesség novekedése, tengelysuly novekedés
(1963-ig 60 kN, 1963—73 80 kN,
1973-t61 max. 100 kN az egyes tengelyeken)

csuszosurlodas
fokozasa

AB-20 jelii aszfaltbeton
koporéteg

1975: Forgalom koncentralédasa egyes ttvonalakra és
teriiletekre. A csuszésurlodas fokozasa, es6ben a vizen
cstiszas megakadélyozésaval a surlddds megorzése

csuszostrldodas tartos
megOrzése, kopasallosag
novelése, teherbiras

fejlodés iranyai:
érdesitett homokaszfalt,
Slurry Seal, drénaszfalt

1983: A forgalmi novekedés mérsekelt.
A kapacitasbovito fejlesztésekre a pénziigyi

teherbiras, csuszasellen-
allas megorzése, kopas-

A fejlédés iranyai:
fenntartasi modszerek,

lehetdségek korlatozottak allésag allagmegdvas
1989: A forgalmi fejlodés allandésul romlaskésleltetés vékonyaszfalt és kiilonféle
vékony bevonatok
1. dbra—Az ut rendeltetése L
A €
BIZTONSAG I rdeSSé
Az ut
méretezése,
Geometriai ' : kivitelezése
. y vonalvezetés P egyenletesség RS
fejlesztés - — UTAZASKENYELEM I fenntartésa,
utesztétika {izemeltetése,
igazgatasa
% SR
» %5'\%%

GAZDASAGOSSAG I

mellett a célhoz val6 eljutds

KOZLEKEDES

70



2. dbra—A mindségi kovetelmények kialakitdsi rendszere és befolydsolo tényezdi

Allapotjellemzdk
(adottsagok)

Utiizemi
elvarasok

Téarsadalmi
elvaras

Anyagi fedezet

Jogi lehetOségek

A megrendelés
pénziigyi
lehetdségei

Uzembehelyezés

\

(forgalomba

1.3. A hiba utiigyi értelmezése

P B ]
wv .
\0).
N
o
>N
LA
[ 1N
=

UZEMELTETO

Igény

Anyag

A hiba keletkezési helye szerint:

® tervezési,

e anyag- ¢és szerkezetgyartasi,

e kivitelezési

hibékat kiilonboztetiink meg.
A hiba hatasat az Gn. ,,konstrukcidval valé egyezés” kategoriaban a szabvanyt6l vagy elo-
irasoktdl valo eltérés mértéke szerint lehetett megallapitani.
A terminoldgiabdl kovetkezik, hogy hibas minden olyan termék/szerkezet, ami a megki-
vanttdl eltérd, azaz a korlatokkal megadott eldirasokat ki nem elégit6 jellemzovel vagy jel-
lemzo6kkel bir. Pl. aszfaltburkolatok tomorségének A szintjét korlatokkal megadott miiszaki
jellemzdnek tekinthetjiik, a B és C szint korlaton kiviil esik, igy hibanak minésiilt. Tobb mi-
nbségi osztaly esetén az els6é osztaly kovetelményeit ki nem elégit6 jellemz6 hiba, mindamel-
lett, hogy az esetleg még megengedhetd tartomanyba esett. A termék még szabvanyos, ren-

KIVITE-

Gép

Helyszini miiszaki
¢és gazdasagi
lehetéség

A tervezés
miszaki, jogi,
pénziigyi eldirasai

Munkaerd J

'\

Széllitas J

A kivitelezés jogi,
miiszaki, pénz-
tigyi eldirasai
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deltetésszeri hasznalatra alkalmas, de a hiba miatt mar mindenképpen csokkent hasznalati
értékii. A hiba széls6 értéke az Un. selejt, vagyis a termék egy vagy tobb jellemzo tekintetében
alkalmatlan a tervezett funkcio betoltésére. Az utépitésben az ilyen természetii hiba minden-
képpen javitast igényel, mégpedig az lizemeltetés megkezdése eidtt. Csokkent hasznalati érték
¢és novekvo leromlasi litem tudatosan vallalt megtiirése esetén a tiiréstartomanyok névelhetok,
tobb mindségi osztaly képezhetd, a selejthatar megvaltoztathato.

1.4. A hiba szemlélete a PMS-ben

A megrendel6 feladata és feleldssége, hogy az ttiizem elvarasai minél magasabb szinten telje-
stiljenek. Ehhez a feladatmegfogalmazashoz nyujt segitséget a PMS (burkolatgazdalkodasi
rendszer), amelynek a keretében adatbankba bekertilt allapotjellemzdk, valamint a Iétesitmé-
fenntartasi feladatot, s gazdasagossagi vizsgalatok segitségével javaslatot adnak a megoldasok
szdba joheté modjaira is.

Az épitéstechnologia vagy beavatkozasi-fenntartasi technologia megvalasztasa visszahat a
kovetelményekre, illetve a kovetelmények varhato teljesitésének mértékére, valamint az elké-
sziilt 1étesitmény (illetve szerkezet) varhat6 viselkedésére, €lettartamara.

A 3. abra a burkolat egy miiszaki jellemzdjének un. leromlasi folyamatat abrazolja. Az 1.
gorbe azt a valtozast mutatja, amikor a mindség kezdeti, épitéskori jellemzdje magasabb mi-
ndségi szinvonall, mint a 2. gorbe esetében. Az ilyen tipusu gorbék az utburkolatok élettartam
alatti tartos megfigyelésének eredményeként felrajzolhatok, tobbféle mindségi jellemzore is
(40). Itt most az altalanos alakbdl indulunk ki. Az 1. gérbe magasabb Q; értékr6l indulva az
1d6é mulasaval — az ezzel aranyos forgalmi igénybevétellel — elobb kis mértékben csokken
csak, majd egy gyorsabb valtozassal éri el a Q, beavatkozasi igényt kifejez6 szintet T, id6-
pontban. A 2. gorbe alacsonyabb szintr6l indulva egy intenzivebb leromlast mutatva korab-
ban, mar T, id6pontban metszi a Q, egyenest. A gorbék tanulmanyozasa a kovetkezd miiszaki
¢s gazdasagi tapasztalatokra ad magyarazatot:

e amennyiben a 2. gorbe szerinti mindséget, illetve a kezdopontot jelentd G, mindségi szintet viszonylag
konnyen elérhetjiik egy adott miiszaki felkésziiltséggel, akkor a Q; csucsminGség elérésére teendd befek-
tetés az jelenti, hogy AT idovel elhalaszthato a kovetkezo beavatkozas idopontja T,-r6l T,-re. Gazdasagi
mérlegelés kérdése, hogy a (Q, — Q,) értékndvekmény megéri-e a AT id6novekmény nyereségét. A T,
iddpontban az 1. mindségnek még a AQ tartaléka van, amely nagysagaban iényegesen meghaladhatja a
(Q;— Q) kiilonbséget, mivel az 4llapotvaltozasok nem lineérisak.

e aviszonylag lasst leromlasi folyamat mutatja azt is, hogy a min6ségi kérdéseket miért volt nehéz az érde-
kek homlokterébe helyezni. Az épitének viszonylag révid idejii a ralatasa a produktuméra az épitmény
teljes élettartamat tekintve, s6t a megrendel6nél az épittetdi és iizemeltetési feladatok szétvalasztasa sem
iranyitja a figyelmet az épitésmindségi kérdésekre. igy nehéz belattatni a viszonylag hosszabb idé mulva
bekovetkezd valtozasok varhaté kiilonbségét az induld minéség fliggvényében.

e atervezettnél (Q,) alacsonyabb miiszaki jellemzdvel (Q,) bir6 palyaszerkezet élettartama vartnal Iényege-
sen kisebb lesz. A leromlasi folyamat jellegébdl érzékelhetd, hogy

9 4
0, )
ahol Q, = legmagasabb szinvonalt kezdeti miiszaki jellemzd

Q, = csokkent szinvonalu kezdeti miiszaki jellemzd
T, = a tervezett burkolat-élettartam

T, = a kezdeti csokkent miiszaki szinvonal miatt csokkent élettartam, azaz a minéségjellemzok
egymashoz vald viszonya kezdetben lényegesen kisebb mértékben tér el egymastdl, mint a kovetkezmény-
képpen mutatkozd élettartam-csokkenés, vagyis a kezdeti mindségjellemzok megvaldsitasa meg kell hogy

. tériiljén a lényegesen hosszabb élettartamban, a kedvezébb, gazdasagosabb miikodoképességben. Ha az ut
tényleges miiszaki jellemz6i megfelelnek az 1. gorbe szerint tervezettnek, gy a leromlas a tervezett sze-
rint megy végbe. A sziikséges éllapotjavit6 beavatkozasok varhat6 iddpontja, koltsége megbecsiilhetd.
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3. dbra—A leromldsi folyamat elvi viltozdsa a kezdeti miiszaki jellemzo
értekének fiiggvényében

? Miiszaki jellemz6
értéke (Q) Q < T,
Ql 1 - Q: TZ
Q,
2 7
6Q
beavatkozasi kiiszobszint N y
Qb 7
T o T T id6 (T)

A leromlasi folyamat ténye, mint a PMS rendszerszemléletben az 1tiigyi tevékenységek
gerjesztéje — szoros kapcsolatban all az épités-fenntartasi beavatkozasok soran megvalosult
mindséggel, attol elvalaszthatatlan. Ezen keresztlil minden olyan tényez6 attételesen szerepet
jatszik a PMS-ben, amely a mindségalakulasra befoiyassal bir, azaz mindségszabalyoz6 sze-
repl.

2. MINOSEGSZABALYOZASI RENDSZER

A mindség javitasara valé ésszerii torekvést tehat gazdasagi, gazdasagossagi megfontolasok
kell iranyitsak, a kozponti koltségvetésbol (vagy egyéb kézpénzbdl) finanszirozott kdzuati inf-
rastruktura esetében ezek allami (nemzetgazdasagi) szintli gazdasagossagi kérdések. Az allami
mindségszabalyozassal kapcsolatos elvarasok és eszkozok az aldbbiakban foglalhatok 6ssze:

o Az allami mindségszabédlyozasi rendszer feladata, hogy egységes rendszerré Stvidzze a kutatasfejlesztési
tevékenység eredményeit, a szabvanyositasi munkat, a jogi és pénziigyi szabalyozast, az épitésfeliigyeleti
mindségellendrzo szervek és féhatésag eziranyu munkajat az Uthasznaldk és tizemeltetok igényeinek mi-
nél magasabb szintli teljesitése érdekében. Ez az tin. minéségmenedzsment tevékenység. A rendszer alapja
a termékekre és az épitési folyamatra kiterjesztett mindségtanusitasi kotelezettség volt. A hatdsag ennek
megbizhatdsagat ellendrizte, hidnyossagait szankciondlta. A mindséggel kapcsolatos megéllapitasok, ta-
pasztalatok, s a hibaokfeltaras minél szélesebb koril ismertetése a megelozés és fejlesztés hatékony eszko-
ze.

o Az utiigyi minGségszabalyozasi rendszer modelljét a 4. dbrdban adjuk meg. Ennek alapjan az dllami mi-
ndségszabalyozési eszkozok harom {6 csoportba sorolhatok:
¢ Kkutatasirdnyitas, a tudomanyos eredmények felhasznalasa, rogzitése a miiszaki szabalyozasi kiadvany-

okban és oktatds,
e jogi és pénziigyi szabalyozas (Osztonzés €s biintetés, azaz motivacio)
e aszervezetek, intézmények tevékenysége (azaz pl. a vallalatoknal a mindség biztositasa, a mindségfel-

tigyeletnél a mindség ellentrzése)
-
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4. dbra—Az utiigyi minoségszabalyozdsi rendszer modellje 1989

‘ Intézmények I
Fiiggelmi kapcsolatok I
A feleldsségi korok I

Szabalyzat I

Orszagos €s agazati
szabvanyok

SZERVEZET] Kutatas
(tervezés, Miiszaki
Kivitelezés, | szabalyozas
ellendrzés, |Szabvanyositas
fenntartas) Képzés

Miiszaki el6irdsok,
iranyelvek

Kutatasi jelentések I

Oktatési anyagok,
kiadvanyok

JOGI-PENZUGY]1
SZABALYOZAS

A mingségtanusitast kotelezettségrol

A tervezoi feleldsségrol I A hamis minéségtam’lsl’tésréll

Az épitési szerzddésrol | Az épitésfeliigyeletrol I A szabalysértésrol I

A mindségi levonasokrol I A kotbérrdl I

| A gazdasagi birsagrol I A szabvanyositasrol l
‘ A méréstigyro! I | A kotelez6 miszaki alkalmassagrél I

Az ujfajta termékek
alkalmazasi
engedélyezésérdl

Az utligyl mindségszabalyozas harom szintjét kiilonboztettiik meg, figyelembe véve, hogy
e szintek érdekei és igy megfogalmazott céljai is kiillonbdzoek. Ezek:

e az dllamigazgatasi,

e amegrendeldi €s

e avallalati szint.

Az utligyi mindségszabalyozas célja minden szinten az illetd szinthez tartozé optimalis mi-
noség elérése. Mivel az egyes szintek sajat érdekei a csoportérdekek tarsadalmi érdekektol
valé kilonbozosége alapjan altalaban nem esnek egybe egymassal, ezért indokolt az egyes
szintek érdekeit, céljait kiilon-kiilon vizsgalni.

2.1. Az dllamigazgatdsi szint
Az éllamigazgatas felelos azért, hogy hosszu tavon gazdasagosan torténjék a kdzponti kolt-
ségvetési pénziigyi alapok felhaszndlasa, a beruhazas ¢s a fenntartds osszehangolasaval. Eb-
ben a szemléletben mérlegelheté a kivitelezés esetleges alacsony mindségi szinvonala miatt
sziikségessé valé korai allapotjavit6é beavatkozas, vagy ennek elmulasztasa esetén a megemel-
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kedett felujitasi koltségekre rahalmozddott kozlekedéslizemi tobbletkoltség, valamint a ka-
matok egylittes hatasa. Az allamigazgatas szakmai iranyitast €s ellenérzést gyakorolt az tttal
kapcsolatos valamennyi tevékenységre:

e tervezés e iizemeltetés
o ¢pités e cllen6rzés
e fenntartas e kutatas

felett a kozutakért valo altalanos felelossége keretében.

Az épitésfeliigyeletrdl szolé kormanyrendelet kovetkeztében jottek létre a kozati mindség-
feliigyeleti allomasok az alabbi {6 feladatok ellatasara:

o feliigyeltek az épitési, fenntartasi munkakkal kapcsolatos eléirdsok megtartasara,

e ellendrizték a felhasznalt anyagok €s szerkezeti elemek mindségét, az alkalmazott épitési médok meg-
feleloseget,

e amindség sulyos veszélyeztetése esetén intézkedtek az épitési folyamat felfliggesztésére,

e ellendrizték a mindségtanusitas megbizhatosagat,

e mikodésiikkel segitették a mindségi hibak megelozését.

Felszerelt laboratoriumokkal, teriileti illetékesség szerint lattak el feladatukat. Miiszeres
meéréseik segitségevel informaciot szolgaltattak a megrendeld (épittetd) felé a 1étesitmény mi-
ndségének megbizhaté megéllapitasahoz, valamint a fenntartdsi munkak technolégiai tervezé-
séhez. A kozuti mindségfeliigyeleti allomasok a kozuti igazgatdsag szervezetén beliil jottek
létre, de annak teriileti hatdrain tuli illetékességgel (ebben az idében kilenc kozati igazgatosag
mukodott).

Koziiti Mindségfeliigyeleti Allomdsok Teriileti illetékességiik
Székesfehérvar Fejér, Pest, Nograd
Gyor Gyor, Komarom, Vas
Veszprém Veszprem, Tolna,
Zalaegerszeg Zala, Baranya, Somogy
Szeged Csongrad. Bacs-Kiskun, Békés,
Szolnok Szoinok, Hajdu-Bihar,
Miskolc Borsod-Abatlj-Zemplén, Heves, Szabolcs

Megjegyezziik, hogy e rendszerbe 1987-t6] bekapcsolodott a Kozlekedéstudomanyi Intézet,
els6sorban a Budapest teriiletén folyo épitési-fenntartasi munkainak ellenérzésére.

A rendszer érdemi muiikodésének kezdete 1981-82-re tehetd. Az 1983. évi kedvezd mutatok
mar ennek az egylittmikodésnek a kvetkezményei.

Az eredményesség, azaz a mindségjavulas okait az alabbi sajatsagokkal magyarazhatjuk:

e arendszer konnyen attekinthetd, pozitiv értelemben ,belterjes”, mivel a kivitelezd, megrendeld, ellendr-
z0, lizemeltetd stb. szervezetek mind ugyanahhoz a tarcahoz tartoztnak, a felismert hiba attekinthetden,
rovid uton korrigéalhato,

e arendszer bazisa nemcsak az ellenérzés, hanem az egyiittmiikodés (pl. un. ,,mindségi kooperacio” tar-
gyalasokon vald részvétel),

o akozlekedési tarca dltal végzett feliigyeleti ellendrzések lehetové tették a vallalati mindségpolitika figye-
lemmel kisérését, a prioritast érdeml6 feladatok felismerését €s a rasegitést a fokozott érdekeltség megte-
remtésével. Pl. az . osztalyu munkara val6 anyagi 6sztonzéssel mind a kivitelezénél, mind a megrendeld-
nél, — amely sajnos végiil is mar nem kivant mértékii érdekazonossagot teremtett.

A kialakult rendszerbe valtozast hozott 1987-t6]1 az épitésfeliigyeleti mindségellendrzés
hatésagi szintre valé emelése, mivel:

o azépitésfeliigyeleti mindségellendrzés hatosagi tevékenységgé vélt. Hataskoriik nem csak az orszagos
kozuthalozatra, hanem az akkori tanacsi kozuthélozatra is kiterjedt, a szankcionalas jogaval és kovetkez-
ményével,

o akozuti mindségfeliigyeleti allomasok, illetve Gin. mingségellenoérzo intézmények szdma 7-rél 8-ra valto-
zott (a budapesti Utépitések ellenérzése miatt),

e hatarozottabban kellett érvényesiilnie a mindségtanusitasi kotelezettséggel, s az épitvallalatok mindség-
biztositasi tevékenységének ellendrzésével kapcsolatos feladatoknak.
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A rendszerben helyet kapott a Kozlekedési Fofellgyelet is, amelynek feladata a tervek
megfeleldségének, valamint a tervezési és kivitelezési jogosultsaganak ellenérzése volt.
A szervezeti sémat, kapcsolatokat az 5. dbra mutatja be.

5. dbra—A kozuti szervezetek mindségszabdlyozdsi célu kapcsolatai

Jelmagyarazat:

hagyomdnyos megrendeld-
kivitelezd kapcsolat

- ellendrzés
@Zleke dési N | ----- Jelentés, tdjékoziatds

Hirkozlési
¢€s Epitésiigyi
\\VMinisztérium

Utkezelok
(kdzuti

igazgatésagok,! Kivitelezés

tanacsok) \

Epit6 vallalat © MEO &s

| Epitéshely Jabor

Ellenériz . Mindség-
Q\ felugyeleti
Alloma:

2.2.4 megrendeloi szint

Az épitési-fenntartasi munkak megrendeldje altaldban az ut kezel6je (az tizemeltetétdl csak
szervezetileg kiiloniilt el, de 6nallo jogi személyként nem) vagy megbizottja (5. dbra).

Az utkezeld célja, hogy a rabizott Gthalézat a lehetd legnagyobb aranyban — biztonsago-
san, gazdasagosan és kényelmesen — feleljen meg rendeltetésének, a lehetd legkisebb rafor-
ditasok — un. koltségminimum — elvének figyelembevételével. Az uthalozat épitésére,
fenntartasara fordithato forrasok népgazdasagi koltségvetési szinten altaldban nem voltak fiig-
getlenek a mindenkori utallapotoktol (az utallapotnak tobbnyire a dontésben résztvevok terii-
letileg lehatérolt érzékelésével, pillanatnyi benyomasaval volt kapcsolata). Az orszagos Gtha-
l6zat un. ,koltségvetési maradvany” elven részesiilt a kozponti koltségvetésbdl 1989-ig
(koltségvetési tamogatas €s koltségvetési juttatds). Ennek tovabb osztasa teriileti igazgatosa-
gokra nagyrészt objektiv, utallapot szerint tortént. Itt még lehetdség volt a beavatkozas elma-
radasabol szarmazo legnagyobb vesztesé€g szerinti rangsorolasra. Ez a kozut kezel6jét rovidta-
vu, tobbnyire gazdasagtalan utpolitika folytatdsara kényszeritette. Hossz tdvon gazdasagos
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utpolitikdra csak utérték é€s utdllapot aranyos, de egyben népgazdasagi teljesitményaranyos
koltségvetési részesedés vezethetett volna.

Az adott korilmények kozott a megrendeld nem volt érdekelt eléggé — s6t tébbnyire nem
1s volt ra lehetdsége vagy éppen ellenkez6 értelemben volt szabdlyozott — és igy nem is volt
felelés a hosszabb tavra gazdasagos tervezésért, legfeljebb csak az olcsé megoldasokért.

A rovid tavu dontés un. ,szerényebb’ miszaki megoldast jelentd igényeinek kovetkezmé-
nyei kihatottak a terv készitésére, a tervezés fazisa pedig a min6ségbiztositas f6 eszkoze. Eb-
ben a fazisban dél el, hogy milyenek lesznek a produktum fébb tulajdonsagai, igy a kévetel-
mények €s a jellemzd paraméterek is, s ezek rogzédnek a szerzédésekben.

Feladatok a miiszaki el6készités soran:

* Kiviteli tervek készitése (tervezés vagy terveztetés)

Megfeleld alapanyagok, szerkezetek tervezése az el6irt mindségben vald megvaldsulas lehetéségének
vizsgalata, palyaszerkezet méretezés €s a forgalmi terhelés adatainak ellendrzése a rendelkezésre allo be-
folyasold tényezok figyelembevételével (helyi anyagok, anyagnyer6helyek talajmechanikai vizsgalata)

e Hatdsagi engedélyek és hozzajarulasok beszerzése.

Az eldirt mindséggel kapcesolatos miiszaki tartalmi médositasok atvezetése minden kiviteli tervpéldanyon.

e A legalkalmasabb vallalkozo kivalasztasa és szerzodéskotés.

Ha egy adott épitési munka véllalkozasba adasdra tébb vallalkozé is szoba johetett, a jogszabalyi kotott-
ségek figyelembevételével versenytargyalas vagy arajanlatkérés utjan kellett, illetve volt célszerti a meg-
rendel6 szempontjabol legmegfelelobb vallalkozoét kivalasztani (ar, mindség, hatarid5). Amennyiben csak
egy vallalkozora lehetett szamitani, Ggy az elvart mindségii teljesitésre valo alkalmassagot a szerzodés
megkoteése elott kellett vizsgaini. (Referenciamunkak, keverételep. munkahelyi laboratériumok stb)) A
megfeleld mindség érdekében a vallalkozor szerzédésben rogziteni kellett a mindséggel kapcsolatos ko-
vetelmenyeket. (mindségt mellékiet, épitményenként szabvanyokra, miiszaki és egyedi el6irasokra valé
hivatkozas) az egyes szerkezetek szavatossagi igenyérvényesités jogvesztd hataridejét (kotelezd alkalmas-
sagi idd), hibads — aranytalanul nagy koltséggel javithato, de rendeltetésszerii hasznalatra alkalmas —
teljesitéssel dsszefliggd véllalkozoi ar csokkentésének mértékét,

* Mintavételi tervek készitése. illetve a mintavételi helyek, mintavételek tervben torténd rogzitése.

Az ujonnan épitett létesitmények mindsége a mindségi kovetelményektdl, a kivitelezés mi-
szaki szinvonalatol, gondossagatol és a miiszaki ellendrzés, valamint az atvétel igényességétol
fiiggott. A megrendeld tudta, hogy a mindség rovasara k6tott kompromisszummal atvett léte-
sitmény csokkent élettartamu. a fenntartasi koltsége a vartnal nagyobb lesz. illetve adott kolt-
ségszint mellett jelentdsen csokken a szolgaltatas szinvonala, gyorsul az uthaldzat leromlasa.

Az atépités mindségellenorzo tevékenysége:

e az alapanyagok atvételi s épitési alkalmassagi ellenérzésébol,

» agyartasi folyamat és beépités ellenérzésébol,

(gyartasi és épitési technologidk készitése, feliilvizsgalata, jovahagyasa és ellendrzése, egyes szerkezetek
kivitelezési engedélyének megadasa, és

s avégtermék ellendrzésébol allt

(mindsitd eljaras eldkészitése és lefolytatdsa, mindsité dokumentacio készitése és ellendrzése).

Az ellen6rzési feladatok megoszlottak a vallalkozo és a megrendeld kozott.

Az alapanyagokat a gyartd mibizonylattal szallitotta (k6, bitumen, mészkéliszt, betonacél,
vasbeton csovek stb.). A vallalkozo, mint az alapanyag atvevéje koteles volt az anyag megfe-
leloségét €s a szallitmany azonossagat vizsgalni. A rendeltetésének megfelelé termék vagy
szerkezet gyartasahoz, illetve eldallitasahoz technologiai utasitast készitett. Mivel a megfeleld
technoldgiai utasitds a jo termék készités€hez sziikséges €s fontos feltétel, ezért a megrendeld
egyetértése, illetve jovahagyasa fontos mozzanat a termék mindségszabalyozasaban.

A gyartasi folyamat vizsgalatait a kivitelezd végezte. A megrendeldnek joga és kotelessége,
s6t érdeke is a termék mindségének ellenérzése, mivel nem kivanatos az utak atvételének
megtagadasa, vagy az atadas-atvétel tulzott elhuzodasa, igy a megrendeldnek is be kellett kap-
csolodnia a termelési folyamat ellendrzésébe.
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A vallalkozé vizsgalati eredményeit a megrendelé felhasznalhatja, s mivel a vizsgalati
eredmények valodisagaért a véllalkozo feleloséggel tartozik, fel is hasznalja. A vallalkozé
mindségtanusitasan nyugvo atadas-atvételi dontéshozatal azonban a megrendelé szempontja-
bol jelentds kockazatvallalassal jart, ugyanis az esetleges nem megbizhatd mindségtanusitas
miatt jelentos anyagi kar kovetkezhetett be, és a tervezettnél 1ényegesen gyorsabb ténkreme-
netel negativ értékitéletet valt ki. (Jogos kritikak és elmarasztalas az tépité iparaggal szem-
ben). Eppen ezért a kockéazatvallalas mérséklése érdekében a megrendelének lehetdsége volt
arra, hogy nemcsak az épitési €s gyartasi folyamatot, hanem a kivitelezé laboratoriumat, vizs-
galati felkésziiltségét €s vizsgalatait is ellendrzése alatt tartsa.

A végtermék vizsgalatait a kivitelezd végezte és a termékrél mindségi tantsitvanyt volt
koteles adni. A megrendelé azonban kontrollvizsgalatokat végeztethetett, illetve az épités-
feligyeleti mindségellen6rz6 mérések eredményeit felhasznalhatta. Amennyiben a két vizs-
galat kozotti eltérés a szabvany altal megengedett mérteki volt, a megrendel6 a 1étesitményt a
vallalkoz6 tanusitvanya alapjan mindsithette.

2.3. A vallalati szint

A vallalatok célja a kitlizott arbevétel megbizhato realizalasa minél kisebb onkoltséggel, a
piacképesség biztos megtartasaval. A vallalat mindségi politikaja képezi az elsodleges célok
kittizésének ¢€s igy a MEO-funkcidk iranyitasanak az alapjat 1s. E politika eredményes teljesi-
tését nagymeértekben befolyasoljak a marketing, a tervezés, a beszerzés és a gyartas funkcioi.
Mindezen részlegeknek be kell tartaniuk a vallalat mindségi politikajat és aktivan részt kell
venniiik a megvaldsitasban, a vallalat legjobb érdekeinek megfelelden:

e amindségi politikat a legmagasabb, vezet6i szinten kell meghatérozni,

e amindségi politikat roviden, jol érthetden kell megfogalmazni,

e a hibatlan termelés érdekében iranyitani kell a mindséget mar a folyamat legelején ugyantigy, ahogy az
anyagi fedezet, munkaero és a termelés menetrendje is iranyitott. A min6ség javitasanak tevékenység
elotti cselekedetté kell valni, a tevékenység utani cselekedet helyett,

e a mindségszabalyozast integraini kell a vallalat koncepcigjaba.

A vallalat valamennyi funkcionalis teriiletén nagyszamu, egymassal 6sszefiiggd mindség-
szabalyozasi folyamat jatszodik le, melynek soran optimalisan kell felhasznalni a mindség-
szabalyozas specialis modszereit. A komplex gondolkodas sziikségességét mutatja az utépi-
tésben a mindségellendrzés idobeni fejlodésének attekintése is (6. dbra).

A kiilonbozo szintli és eltérd termékstrukturaja vallalatok minéségszabalyozasaban a hala-
dé vonasok igy dsszegezhetdek:

e fokozott és sziinni nem akar¢6 figyelem a fogyasztdi igények megismerésére, szamszerlisitésére, a termék-
fejlesztéshez valo visszacsatoldsra, a fogyasztdra illetve felhasznaldra orientalt fejlesztésre,

e annak a ténynek a felismerése, hogy a hibamentes elallitis sok helyen és sok esetben kisebb 6nkoltség-
emelkedéssel jar, mint a sokféle garancialis, illetve szavatossagi javitasra valo készenlét, ennek sokféle
eszkoz-, anyag- és szakembervonzata,

e torekvés a teljes €lettartam koltség megéllapitasara, minél pontosabb kalkulasara, _

e torekvés az onkoltség csokkentésére, a belso tartalékok kiaknazdsaval és a piacképesség veszélyeztetése
nélkiil (de: a jobb piacképesség miatt vallalva a nvekvo onkoltséget)

e a vallalati érdekeltségi rendszerben megfeleld kapcsolat kialakitasa az anyagkoltség €s a kvalifikalt mun-
kaer6 tobbletkoltsége kozott,

e (sszegzett tapasztalatok a mindségjavitasi probléméakban kezdok szamara, az oktatas €s a képzés fontos-
saga,

e kész modellek a koltség-haszon-piacképesség elemzésére készen allo, megbizhatd gazdasagi adatokkal
rendelkez6 vallalatok szamara. Ilyen modell pl. A , min6éségi korok™ mozgalom, melynek Iényege, hogy
onkéntes csoportok szervezetten €s tudatosan, szisztematikusan végzik egy-egy mindségi probléma alapos
feltarasat és meghatarozzak a kikiiszobolésének maédjat.
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6. dbra—Az utépitési minoségellenorzés fejlodése

1. MEGRENDELOI (4tvételi) MINOSEGELLENORZES

EPITO

VALLALAT —

épit vizsgal

2. VALLALATI MINOSEGELLENORZES

VALLALAT

J6 és rossz
termék is

[EPiT(j részlegHMEO részleg

Mar a vallalat is tudja, hogy
jb-e

3. VALLALATI MINOSEGBIZTOSITAS

VALLALAT
[ elokészités |

épitéshely |
[ MEO |
| anyagosztily |

@mélyzeti osztélyl

Megfelel6, megbiz-
hat6, piacképes ter-
mék, épitmény. Kis
atadasi kockazat.

»
>

Az atvételi ellenorzés
tulajdonképpen  el-
marad, de helyette:
szankciondlé  feli-
gyeleti ellendrzés

Az altalanos min6ségligyi elvek bizonyos specialis teriileteken szarnyra kaptak, de akada-

lyozo tényezok is mutatkoztak. Ezek a kovetkezok:

e a gazdasagi szabélyozorendszer bizonyos értelemben korlatozta a minéségre, a minéségi munkara valé to-

rekvést, mivel elsddlegesen teljesitmény, azaz mennyiség elérésére 6sztonzott,

* a vallalatok gazdalkodasaban a mindség-mennyiség kérdés kettdsséget okozott, a mindség rovasara gya-

korta érvényesiilt a mennyiségi szemlélet,

e a vallalati (sajat) mindségellendrzés nem biztositotta kellden a mindségre vonatkozé eldirasok megtarta-

sat, a termékek mindségét €s a korrekt mindségtanusitast,
e azellendrzés jorészt csak a végtermék ellendrzésére korlatozodott,

e avallalati belsd mindségellendrzési szervezet nem volt fliggetlen a mindség ellen haté vallalati anyagi ér-

dekeltségtol.

Ezen megallapitasok szerint a hazai épitovallalatok nem voltak érdekeltek megfeleloen a
megrendeldi elvarasoknak jobban megfelelé mindségi, szinvonala termékek, illetve szerke-
zetek eldallitasaban. Az érdekeltség hidnyaban kozrejatszott a mar emlitett mindségi levona-
sok igen csekély mértéke, a ténylegesen okozott karoktol valo elmaradésa, és a megrendelok
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igénytelensége is, hiszen a vallalatok belsé mozgasanak ismérve a piac, illetve a megrendel6i
elvarasok iranti figyelem. Ezek aldtdmasztasara szolgalnak a kévetkez6 példak:

o Konkrét véllalati példan bizonyithaté, hogy pl. az elsé osztalyd munkék 1979. évi 95,9 szdzalékos ardnya-
nak biztositdsahoz 2,7 millié Ft koltség tartozott, s a 100—95,9 = 4,1 szazaléknyi II—III. osztalyii munka
miatt 0,38 millié Ft volt a mindségi levonas. A kovetkezd évben csdkkent az osztalyos munka arénya, 1,0
millio forinttal novekedett a mindség koltsége, a mindségi levonas mértéke csak 0,3 milli6 forinttal csok-
kent. Ilyen iranyu valtozasok esetén a levonas véllalasa vonzobb lehet, mint a mingségre valé raforditas.

s A megrendeldk igénytelensége esetén a vallalatoknak modjdban allt kotelezettségeiktsl szabadulni, s a
karokozas kovetkezményeit — attételesen ugyan — visszaharitani a megrendelére. Ezt latszik igazolni az
a tény, hogy 1986-ban szinte kivétel nélkiil minden vallalat jelentés nyereséget realizalt, 98 szizalékos
aranyban I. osztalyl minGségben, a mindségi koltségek csokkentésére vald permanens torekvések mellett.

A vallalati rendszerben a minéség kérdését nem egyszeriisithettilk sem presztizskérdéssé,
sem pedig gazdasagi eredményektol fliggetlenitett mindségpolitikava, s nem is tekinthettiitk
elintézettnek a kérdést a vallalati mindségellenérzés szférajaban — mely maga is szamottevé
fejlodésen ment, illetve mehetett at (6. dbra). A vallalat mindig arra torekedett, hogy minél
kisebb 6nkoltség mellett minél magasabb nyereséget realizalhasson ugy, hogy kézben a miné-
ségre vonatkozoé eldirasok a megkovetelt minimalis szinten teljesiiljenek. A helyes arany beal-
litasat tehat az 4llami mindségszabalyozas feladataként kellett felvallalni. Amennyiben a mi-
ndségi szint mégsem elégitette ki az elvarasokat, ugy ezt a kiilsé motivacié erdtlenségeként
kellett tudomasul venni. Az allamigazgatasi szintii mindségszabalyozasi rendszer sokat tett
annak érdekében, hogy eszkoztaraval a mindségszabalyozasi szintek kedvezd iranyu belsé
motivaciojat kényszeritse ki. Erre példaként szolgdl egy atfogo €s igen eredményes megkoze-
litési mod és intézkedéssorozat.

3. A MINOSEGSZABALYOZAS ESZKOZEI

3.1. Szervezeti tevékenység egymdshoz illesztése —
egy sikeres minoségszabdlyozdsi eszkoz
Az utépitési mindségszabalyozasi rendszerben a mindségvizsgaloknak figyelembe kellett ven-
ni, hogy az utépitési munkaban a végtermék eléallitasanak folyamata eltér a klasszikus érte-
lemben vett termék-el6allitasi folyamattdl, mert a munka targya helyben marad. Ebbdl szamos
olyan sajatossag fakadt, ami miatt az altalanos és klasszikus minGségvizsgalati szempontokat
at kellett értékelni.

Sorra véve a mindségszabalyozas eszkozeit, fontos megvizsgalni szerepiiket, hatasukat és
— taldn elsésorban — a koztik 1év6 Gsszefiiggéseket. A tervezoi és/vagy kivitelezoi hibak
szerepe klasszikusnak mondhatd. A vizsgalati tevékenység szervezeti kapcsolatai Gjszeriiek
voltak, emiatt keriiltek eldszor gércsé ala a termékellenérzé vizsgalati modszerek. Tapasztal-
tuk, hogy az egyes termékjellemzOkre megengedett tiirésmezoket a vizsgalati szorasok sok
esetben kimeritették és kedvezitlen esetben a gyartasi hibak a vizsgalati hibakkal is dsszeg-
zddtek. A vizsgalati modszerek egységesitésével, szabvanyositasaval (pl. aszfaltvizsgalati,
illetve bitumenszabvanyok kidolgozasaval), a vizsgaloberendezések egységesitésével és a
laborellenérzési rendszer keretében egyre javult a vizsgélati pontossag. Elértiik, hogy amig
1975—77-ben pl. a bitumentartalom vizsgalati szorasa 10 szazalékkal meghaladta a termék
megengedett bitumentartalom szdrasat, ez 1978-ban 35 szazalékkal csokkent, s igy a tiirésme-
z6nek csak 75 szazalékat t5ltstte ki, 1985-re ez a csokkenés folytatodott, s a vizsgalati ered-
mények szorastartomanya — az 6tszorosére emelkedett mintaszam ellenére is — felére csok-
kent. Ennek pedig gyakorlati jelent6sége az, hogy a miiszaki megfeleldség altal megengedhetd
hibatartomanyon beliil a vizsgalati hibak egyre kisebb részt foglaltak el, tehat nagyobb ha-
nyad, igy nagyobb szabadsagi fok allt a gyartas rendelkezésére.
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A laborellendrzési vizsgélatok 4ltal
szolgaltatott eredmények birtokdban az
ellen6rzések hatékonysaganak vizsga-
lata céljabol kiértékelve a bitumentar-
talom, a Marshall-stabilitas és a Mars-
hall-testsiiriiség orszagos vizsgalatait az
1978. és az 1985. évi adatok alapjan a
7., 8 és a9 dbra mutatja be a slirliség-
fiiggvényeiket. Figyelemremélté mind-
harom vizsgalatfajtanal a vizsgalati
megbizhatosag jelentds javulasa, azaz a
kozépértékeltérés-tartomany 10-50 sza-
zalékos csokkenése, a kozépértékhez
tartozo relativ gyakorisaguk 6—10 sza-
zalékos emelkedése mindamellett, hogy
idokozben a laboratériumok szama a
vizsgalt idoszakban jelentdsen nott. A
laborvizsgalatok =~ megbizhatdésaganak
novelésére szervezett, az Gtépitési mi-
ndségszabalyozasi rendszer keretében
mikodé rendszeres vizsgalati meg-
bizhatosag-ellenérzés, a vizsgalatsza-
balyozas tehat eredményes volt, mert a
vizsgalati pontossag novelésén keresz-
tiil novelte a mlszaki jellemzok allitasi
valoszinlisegét. Megmutatta a beavat-
kozas sziikségességét, segitette a szab-
vanyositast €és alkalmas volt a nem
megfelel6 vizsgalati modszerek és vizs-
galo eszkozok kizarasara.

3.2. A miiszaki szabdlyozds, kuta-

tas, oktatds, képzés
A miszaki szabalyozas az anyagokra,
termékekre, technologidkra, szerkeze-
tekre, 1étesitményekre, azok vizsgalata-
ra, tanusitasara, jeloléseire, kovetelmeé-
nyeire, megoldasi modjaira vonatkozd
hat6sagi €s nem hatdsagi szabalyozasok
korét olelte fel. A miszaki szabalyozast
egyszeriibben szabvanyositasnak is ne-
vezték, forrasa a kutatas, eszkdze a tu-
domanyos eredmények felhasznalasa
volt. Hatasa a kiilonb6z6 képzési szin-
teken nyujtott oktatas, képzés segitsé-
gével valhatott teljessé, s ez gerjesztette
— a tudomanyos eredményekkel 1épést
tartandd0 — az eldirasok folyamatos
karbantartasat, értelmes alkalmazasat.

7. abra—Aszfaltvizsgdlatok hibdjanak viltozdsa.
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8. abra—Aszfaltvizsgalatok hibajanak valtozadsa.
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A szabdlyozasi szintek elkiiloniiltek egymastol a miiszaki szabalyzat célja, trgya és foképp
a varhato érvényesség idbtartama alapjan, a szabalyzattol kezdédben a miiszaki iranyelvig
bezarolag. A ‘

A miiszaki szabalyozas célja volt, hogy kiterjedjen a tervezés-épités-fenntartas-lizemeltetés
tevékenységeire, az ezzel kapcsolatos méretezési, vizsgalati és mindségellenérzési modszerek-
re. A torekvés az volt, hogy a kdveteimények meghatarozasahoz:

e a termékre orientdltan, a tényleges, Osszes igénybevételbdl induljanak ki, (pl. a bitumen mindségi kove-
telményeit az aszfaltban valé viselkedése, tehat alkalmazastechnikai szempontbo6l kell vizsgalni, s ebbdl
kiindulva kell 6sszefiiggést keresni a hagyoményos mindségjellemzokkel),

o vegyék figyelembe a felhasznalas koriilményeit (pl. a bitumenemulzio alapvetSen kétféle tipusu kozethez
lényegesen eltéré mértékben tapad, igy azonos t6résid6 esetén is kétféle tipusi bitumenemulzié kell, hogy
az utépiték rendelkezésére alljon, mas-mas miiszaki tulajdonsagokkal, az eltérd kovetelmények kielégité-
sére),

» folytassanak megfigyeléseket a tényleges viselkedésre, mivel — csokkentve a romlas mértékét, névelhetd
az élettartam —, a szabvany altal megengedett romldsok €s a valdsagos mérések altal szolgaltatott adatok
Osszevetése alkalmas a miiszaki specifikaciok feliilvizsgalatara,

o vegy€k figyelembe a leromlasi folyamat tényét és lefutasdnak jellegét,

e legyenek tekintettel az egyes tulajdonsagjellemz6k homogenitasanak kritériumaira (kozépértékelés, szo-
ras, terjedelem), ugyanis a leggyengébb lancszem elve alapjan a legfobb mindségi kritérium a miiszaki
Jellemzdk homogenitasa,

e legyenek dsszhangban az Eurépai Mindségiigyi Szervezet (EOQ) éltaldnos haladé iranymutataséval.

e oktassdk, tréning és miihelymunka keretében elemezzék a miiszaki szabalyozasok mogotti miszaki-
gazdasagi osszefiiggéseket, ok-okozati kapcsolatokat,

¢ agyakorlati érvényesiilés tapasztalatait csatoljak vissza (a szabvanytdl valo eltérések figyelésével pl.).

3.3. Jogi-pénziigyi szabdlyozds (motivdcid)
A kozati allami mindségszabalyozasi rendszer harom f6 eleme egyikeként végiil, de nem utol-
s sorban a kozati tevékenységek -szamara hatékony segitséget nydjtott a hatdlyos jogi-
pénziigyi szabalyozasok ismerete. Fontosnak tartottuk ezeknek a miiszaki elvarasokkal és
adottsagokkal kolcsonhatasban valé alkalmazasat, 6sszhangba hozdsat. Az §sszhang megte-
remtésére és megtartdsara permanensen torekedtiink.

. a hagyoményosan — &s helyteleniil — értelmezett . tiszta” miiszaki szemléletben nem forditottak elegendd
figyelmet a jogszabdlyokkal val6 kapcsolatra. A jogi-pénziigyi szabalyozas szerepét nem célként, hanem
eszkozként kell kezelni a miiszaki célkitiizések eléréséhez. A min6ségiigyi szakirodalom mindségmotiva-
ci6 cimén régdta ismeri ezek szerepét: az dsztonzést, a biintetést, s ezek az tépitési szabalyozasban sem
nélkiilozhetdek pl. a szallitasi szerzodések teljesitésével kapcsolatban a mindségi-mennyiségi kifogasolas
joga és kotelme.

. hat6sagi szintre emeltiik az épitésfeligyeleti mindségellendrzést, amit6l a jobb mindség kikényszeritését
reméltiik. Virakozasunknak megfeleléen az épitésfeliigyeleti mingségellen6rzés megallapitasai (a varhato
szankci6 miatt) hamar és kell6 sullyal tiltet6dtek at a gyakorlatba,

. a kotelezé miszaki alkalmassagi idore vonatkozé jogszabaly szerepe az volt, hogy a szavatossagi igényér-
vényes korabban altaldnosan 3 éves hatéridejét differencialjuk, pl. a teherbiréva tett talajok (helyszini sta-
bilizdcié) meghibasodasa, vagy példaul csapadékviz elleni szigetelés hidnyossdgai miatt szavatossagi
igényt a szerkezet 10 illetve 5 éves kordig lehet méar beny(jtani. Ez a valtozas viszont a tervezét is foko-
zott figyelemre kellett intse.

Sajnos, példak szolgdltak arra, hogy a jogszabalyban foglaltak nem ismerése vagy figyel-
men kiviil hagydsa megzavarta, meghiusitotta értelmes, logikus miiszaki tudomanyos eredmé-
nyek realizalasat. Pl.:

. a Hajlékony Utpalyaszerkezetek Méretezési Utasitdsanak az a keriileti feltétele, mely szerint az abban
foglaltak csak I. osztaly( minéségli anyagokra vonatkoznak, dsszeegyeztethetetlen volt a vonatkozd jogi
eléirasokkal. Osztalyos kovetelményeknél ugyanis az osztalyhatarokon beliili tulajdonsagok jogi értelem-
ben még realis varhat6 értékek, melyek az épitési tevékenység jellegébol fakadnak, bar szankcionalhat6ak.
Helyesen tehat keriileti feltételként a rendeltetés szerinti alkalmassag alsé hatérat kellett volna kikotni.
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e a mindséghidnyos teljesités esetén altaldban nem alkalmaztak egyiitt a mindségi kotbért €s a mindségi le-
vonast, holott az egyik jogintézmény a vart teljesités elmaraddsa miatt, a masik pedig az okozott kar kom-
penzaci6jara volt hivatott. fgy az osztalyos teljesitésekkel jaré pénziigyi kovetkezmények lényegesen
alulmaradtak a ténylegesen okozott értékcsokkenésen.

4. MINOSEG, MINOSEGI HIBAK ES EZEK KOLTSEGEI

Az épitési-szerelési tevékenység soran a — szerzédésben meghatarozott — mindségi kove-
telményszint teljesitésének elmaradasa kovetkeztében nyujtott hibas szolgaltatast mindségi
hibanak nevezziik.

A kis koltségraforditassal elért jo mindség magas értékl, mig a nagy koltségen elért rossz
minbség alacsony értéket, értéktelenséget jelent.

4.1. Az uthdlozat dllapota. Jellemzo minoségi hibdak

A kozleked6 ember szemszogébdl indokolt mindségszemléletben a forgalommindséget meg-
hatarozo palyajellemzdk és forgalomtechnikai szinvonal egyiittes igénye Koller megfogalma-
zasa szerint (47) nagy feladatokat r6 a kozuti szakteriiletre (10. dbra).

A forgalomndvekedés alakulasa és a fejlesztési, fenntartési forrasok reédlértékének allando-
sult csokkenése és az uithaldzat allapota miatt indokolt volt foglalkozni a mindség néhany spe-
cialis kérdésével, gazdasagi osszefliggéseivel.

Az orszagos kozuthalozat kiépitett hosszanak 43,5 szazaléka, mintegy 12 ezer km volt az
aszfaltbeton ut 1985-ben, és az osszes forgalom 65,6 szazaléka terhelte atlagosan ezeket az
utakat. Pareto elve, azaz a ,,nagyfontossagu kevesek” alapjan ezek allapotat, élettartamat
dontoen befolyasolo — az €pités soran elért — mindséget célszerti volt kiilon is vizsgélni.

10. abra—A forgalomminoség kapcsolatrendszere
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Az orszagos kozutakon a novekvd forgalommal és utallapotokkal indokolt, tarsadalmilag
sziikséges beavatkozasok mennyiségének mar 50 szézaléka sem volt teljesithetd a rendelke-
zésre allo forrasokbdl, de ez az arany lényegesen rosszabb volt az aszfaltbeton utak esetében,
a koltségesebb beavatkozasok miatt.

A fejlesztési forrasok csaknem teljes besziikiilése miatt elmaradd kapacitasbovitések tarto-
san nem voltak potolhatok a fenntartasi munkak mennyiségi névelésevel, ezért az egyébként is
elégtelen fenntartasi forrasok terhére — a kapacitast kényszertien kompromisszumokkal no-
velé — korszertsitésekre is sor keriilt.

A sziikséges fejlesztések elhalasztasaval a fokozodo forgalmi igénybevételek maguk utan
vontdk a fenntartasi munkak mennyiségének és koltségeinek novelését, ezzel szemben az
elégtelen fenntartasi forrasok miatt a tényleges fenntartasi periédusidok rohamosan néttek, igy
fokozatosan felgyorsult az uthalézat erkolcesi-fizikai romlidsa. Az Uthalozat erkolesi-fizikai
avulasat kifejezé nettd-bruttd értékarany az évi 2 szazalékot is elérte (51).

A kronikus fejlesztési-fenntartasi forrashiany, a romlo utallapotok, a kényszerti Gtgazdal-
kodési politika, az alacsony miiszaki értékli beavatkozasok tarsadalmi megitélése kihatott a
mindségi kovetelményrendszerre (rendre csGkkentek a miiszaki elvarasok), és romlott a ko-
vetkezetes mindségi szemlélet befogadasara alkalmas kérnyezet (pl. az elégtelen beavatkoza-
sokbol szarmazo allapotromlés hibas tarsadalmi reakcidja lehet a ,,csak” minéségi kovetel-
ményszint emelés, vagy a fajlagos koltségnovekedési titemének lassitasara — helyteleniil —-
a mindségi kovetelményszint csokkentésének 1génye).

A t6bb mint 12 000 km aszfaltbeton ut burkolatallapotat a megfelelségi vizsgalat szerinti
teherbiras, burkolatfeliilet allapot, egyenetlenség €s a keréknyomvalyu mélysége részadatokkal
jellemezték. A csuszasellenallas értékelésétdl eltekintettek. Az aszfaltbeton utakon sziikséges
beavatkozasok mennyisége az 1985—1986. évi megfelelGségi vizsgalat szerint (48, 49, 50):

4.1.1. Teherbiras:

A tervezett burkolatélettartam végén, vagy azon tul 1évd 4 és 5 osztalyzat aszfaltbeton utak
az Osszes aszfaltbeton Ut hosszanak 15-17 szazalékat, mintegy 2000 km-t tettek ki.

A teherbirasi hidny csak kozvetve érinti a forgalom lefolyasat, ezért az elégtelen forrasok
miatti kényszer(i fenntartasi stratégia — pillanatnyilag olcso, de alacsony miiszaki értékii. a
halézat minél nagyobb részét érintd beavatkozasokkal konszolidalta a burkolatallapotokat —
els6sorban a koltséges teherbiras-novelési igénnyel ,,takarékoskodott”, amely igy halmozddott
¢s csak elodazta az uthalozat leromiasat.

“4.1.2. Burkolatfeliilet allapota:

A burkolatfeliilet allapota az egyik leggyorsabban valtozo jellemz6. A burkolatfeliilet allapo-
tdnak valtozasa reprezentalja legjobban a teljes uthalézat fenntartottsagi allapotat és romlasi
tendencidjat. Az aszfaltbeton utak burkolatfeliilet-allapota 8-10 szézalékban, mintegy 1000-
1200 km hosszon nem volt megfeleld, illetve tiirhetetlen, 4 és 5 osztalyzat. Ezeken az atsza-
kaszokon — ha a teherbiras még megfelel6 — a forgalomnagysag és -Osszetétel fiiggvényé-
ben, elsdsorban vékonyaszfalttal vagy kiilonbozo feliileti bevonattal lett volna célszerli be-
avatkozni.

4.1.3. Egyenetlenség:
A burkolatfeliilet egyenetlenségének jellemzésére a fouthalozaton, illetve az alsébbrendii asz-
faltbeton burkolatu utak egy részén is rendelkezésre alltak a mérési adatok, és az igy kapott
értékek az Osszes aszfaltbeton burkolatd t egyenetlenségét j6 kozelitéssel reprezentaltak.

Az aszfaltbeton utak burkolatfelillet-egyenetiensége 13-15 szazalékban, mintegy 1500-
1800 km hosszon nem volt megfeleld, illetve rossz, 4-5 osztalyzatu.

A beavatkozasok tervezésénél az egyenetlenség mértékékének — a jarmii izemkoltségekre
gyakorolt hatdsa miatt is — jelentdsebb szerepet kellett volna adni, azonban a korlatozott
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anyagi er6forrasok mellett a rangsorolaskor egyre tobb els6dleges szempont ezt megeldzte
(baleseti veszély elharitasa, a gyors allapotleromlds megel6zése, miitargyak fenntartasaval,
téli-nyari utiizemeltetéssel 6sszefliggd halaszthatatlan feladatok stb.).

A korabbi id6szak mérési adataival vald Gsszehasonlitas alapjan megallapithat6 volt, hogy
elsOsorban a féutak egyenetlensége indult romlasnak. Mindezek miatt legalabb az épiil6 asz-
faltbeton erdsitések €s vékonyaszfaltok feliileti egyenetlenségével 6sszefiiggd mindségi krité-
riumok betartasat kellett 6sztondzni, kiillonos tekintettel azokra a kdzlekedésiizemi tobb-
letkoltségekre, amelyeket ezek a hidnyossagok okoztak

4.1.4. Keréknyomvdlyu:

A keréknyomvalyu — nagyrészt — a palyaszerkezet teherbirasi elégtelensége kovetkeztében
alakult ki. A keréknyommélység véltozasanak iiteme Osszefiiggésbe hozhaté az utak szer-
kezeti allapotaval. A keréknyomvalyu mélysége a fouthalézaton mintegy 500 km hosszon érte
el (az akkor balesetveszélyesnek tartott) 15 mm-es mélységet. Ezért mar az ebben az idészak-
ban keletkezett keréknyomvalyuk hatékony és gazdasagos javitasi technoldgigjat a kiilfoldi
tapasztalatok figyelembevételével a hazai koriilmények kozott is minél gyorsabban ki kellett
fejleszteni.

4.2. A fenntartdsi technologia megvdlasztisa

A beavatkozasok tervezésénél az egyes allapotjellemzok egybeesését vizsgalva lehet a tech-
noldgiai valasztékbol az optimalisat kivalasztani.

Az éllapotjellemzok alapjan a 2000 km burkolatmegerdsitési igénnyel szemben a nehézfor-
galom, a palyaszerkezet fajtdja €és vastagsaga, a talaj teherbird képessége, a viztelenités alla-
pota figyelembevételével allapitottuk meg, hogy aszfaltbeton utakon 1987-ben ténylegesen
tobb mint 3000 km volt a megerdsitési igény. Az aszfaltbeton utak feldjitasanak mintegy tiz-
¢éves ciklusidejét figyelembevéve évi 1200 km erdsitésre lett volna sziikség. Az adott koltség-
vetési lehetoségek kozott ennek legfeljebb mar csak az egyharmad része volt teljesithetd, igy
varhato volt, hogy az addig felhalmozddott beavatkozasi hiany rohamosan tovabb fokozddik.

Az aszfaltbeton burkolatok tervezett élettartama alatt bek6vetkezett hibak okainak és azok
keletkezési helyének kapcsolati viszonyait elemezve valaszthatok el a ,,mindségi hibak™ az
altalanosan hasznalt ,,uthibak™ fogalmatol. A mindségi hibak a hibak okainak jelentds részét
képezték. A kivitelezés €s a felhasznalt anyagok nem megfelelé min6sége az uthibak kiala-
kulasaért feltehetéen 2/3 részben volt okolhatd (46). A minéségi hiba a megrendeld és a val-
lalkozo kozotti vallalkozas szerzédéses jogviszonyban nyudjtott — a mindenkori érvényes és
hivatkozott szabvanyok, miiszaki €s egyedi tervezési eldirasok altal meghatarozott korlatok be
nem tartasabol szarmazo — hibas teljesités vagy szolgaltatas.

A vizsgélt idOszak hazai épitési gyakorlatdban — a szabvany kévetelményrendszerét te-
kintve — az aszfaltbeton burkolatok jellemz6 min6ségi hibai voltak:

e amindségi osztalyozastdl fuggetlen kovetelmények kozott
e amunkahézagok szakszeriitlen dsszedolgozasa és
e azegyenetlen feliileti textura,
e amindségi osztalyozastol fliggod kovetelmények kozott
e azaszfaltrétegek tomorségi hidnyossagai és
e feliileti egyenetlensége voltak.

A ,,mindségi hibak”, mint épités kozbeni ,,hibaokok™ kovetkezményei vezettek az ,,uthi-
bak”-hoz, melyek egyes esetekben mar 1-2 év elteltével jelentkeztek, de mas esetekben is a
burkolatok tervezettnél rovidebb élettartamat eredményezték.

Az 1976 és 1980 kozott épiilt aszfaltbeton burkolatok élettartam vizsgélata soran a Kozle-
kedéstudomanyi Intézet elemzése megallapitotta, hogy ezeknek az utszakaszoknak a leromla-
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sa évi 12-20 szdzalékos kdrili, de mdr az dtadés-atvételt kdvetd egy éven belill az épitési sza-
kaszok 10,3 szazalékan észleltek meghibasodast. (Més kérdés, hogy a szavatossagi idén belill
keletkezett hibakat a véallalkozé kételes volt dijmentesen kijavitani!) (39)

Az észlelt hibdk szdzalékos ardnya rohamosan emelkedett, az dtadds-atvételi dllapothoz ké-
pest a megallapitott hibamennyiség 5 év elteltével csaknem 3,5-szeresére novekedett (holott a
kotelez6 miszaki alkalmassag kovetelménye szerint a koporéteg 6t évig hibamentes kellene
legyen, vagyis Gtéves a szavatossagi kételem) .

1981 és 1985 kozotti palyaszerkezet-megerdsitési munkakat értékelve mar a hibas, illetve a
javitott feliiletek nagysaganak mértékét is kimutattdk. Az ebben az idészakban késziilt burko-
latmeger6sitéseknél haroméves korban a teljes hossz 7,6 szazalékaban vonalas jellegi meghi-
basodasok, mig a beavatkozasok teljes feliiletének 1 szazalékaban hibas feliiletek keletkeztek.

A mindsitési modszerek fejlodése €s részben a megfel6ségi vizsgalatok korszeriisitése so-
ran a ki'foldi tapasztalatok atvételével €s hazai fejlesztésii eszkozokkel a feliileti egyenetlen-
ség és a keréknyomvalyt mélység szamszerlsitése, korlatok kozé sorolasa a hibafajtak vi-
szonylag objektiv megkézelitését tették lehetové.

Az aszfaltburkolatok alakvaltozasi hibafajtainak (egyenetlen palyafeliilet, keréknyomvalyt,
gylirédés) kovetkezetes figyelemmel kisérése, elemzése és értékelése megmutathatta volna az
aszfaltbeton burkolatok leromlasi folyamatanak valosagos helyzetét. (Ezzel a megkozelitéssel
3 éves korban a hibas feliiletek aranya az 6sszes megépiilt feliilethez képest valdszintileg je-
lentdsen meghaladta volna az egy szazalékos aranyt.)

Az 1981 és 1985 kozotti idészakban az orszagos kozathalozaton végzett burkolatmegerdsi-
tési munkakndl a leggyakrabban el6fordulo — a leromlast eléidéz6 — hibak aranya a KTI
jelentése szerint (38):

o repedések (esetenként burkolatlépesdk) 59%
¢ bomlas (katyi, zizalékkipergés, hamlas) és egyéb,
gyors eloregedésre utald hiba, 6sszedolgozasi hiba 36%

o alakvéaltozasok
(egyenetlen palyafeliilet, keréknyomvalyi, gylirédés) 5%

A fejlettebb motorizacidval rendelkezé nyugat-europai orszagokban a leromlasi folyamatot
el6idézo hibak osszetétele jelentésen eltért a hazai kozuthalézaton tapaszialtaktol. A Német
Szovetségi Koztarsasagban ugyanekkor pl. az aszfaltbeton autépalyak tonkremenetelét elbidé-
z6 hibdk megoszlasa a kdvetkezoképpen alakult:

e keréknyomképzodés 85%
e ¢érdesség lecsokkenés 3%
o hossziranyd egyenetlenség 6%
¢ feliiletkarosodas 6%

A hibak megoszlasat osszevetve megallapithatd, hogy a hibak nagy része a hazai aszfalt-
beton utakon jelentkezé repedések, bomlasok és 6sszedolgozasi hibak formajaban jelentkezik,
ami a felhasznalt anyagok nem megfelelé minésége mellett foképp gondatlansagra, a techno-
l6giai fegyelem betartasanak hianyéra utalt.

4.3. A megrendelé minoségérzékenysége
Az egyes megrendelSk jogallasa, mindségellenérzé és mindsité munkajanak szigortisagi foka
¢s elsdsorban mindségérzékenységiik nagy mértékben befolyasolta az 1. osztalyn munkak ara-
nyat és a mindségi hibak eléfordulasi gyakorisagat csakugy, mint a mindségi levonasok, a
kotbér és a szavatossagi igény érvényesitése a munkak varhaté szinvonalat. A megrendeldk
minOségérzékenységét a szerzddések tartalmaval és/vagy a kész munkak miiszaki atadés-
atvétele alkalmaval az el6irtakhoz képest ténylegesen gyakorolt mindsitéssel mértiik.
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A kozuti minéségfeliigyeleti dllomasok vizsgaltak az egyes munkdak atadas-atvételi doku-
mentacidjat és megallapitottak a megfeleléen, a hibasan, a nem attekinthetéen, valamint a nem
mindsitett kovetelmények darabszamat. A 2. tdbldzatban ezeket az eredményeket foglaltuk
Ossze az 1982—86. kozotti idoszakra vonatkozdan. Lathato az egyre javulo tendencia, mely a
kozuti teriileten megkezd6dott mindségi szemléletformalast mutatja.

rr_ s

2. tabldazat—Az épittetok 1982—86. évi minosité' munkdja az dtadds-dtvételi dokumentd-
ciok alapjan (20 db teriileti egység egyedi értékeibdl osszegezve)

Eléirt Nem dttekinthetGen Megfelelen Nem, illetve
Kivitelezd mindségi mindsitett mingsitett hibdsan mindsitett
kovetel-

mény db % db % db %
Vallalati
1982. évben 6sszesen 3791* 20 1 3493 92 288 7
1983. évben sszesen 4843 115 2 4138 85 590 13
1984. évben Osszesen 4796 21 1 4465 93 310 6
1985. évben dsszesen 7669 15 1 7340 96 315 3
1986. évben Osszesen 7206 4 0 7031 98 171 2
Vallalati és hazilagos egyiitt
1984. évben 6sszesen 6592 25 i 6195 94 373 5
1985. évben 6sszesen 9720 15 1 9274 95 440 4
1986. évben sszesen 8528 4 0 8322 98 202 2

* csak az osztalyozastol fliggd kovetelmények keriiltek kiértékelésre

A megrendeldk és vallalkozok kiilonb6z6 dontési szinteken 1évo szakembereinek tervszer(
képzése €s tudatformalasa sziikséges volt ahhoz, hogy a mindség szerepét ne dncélinak, ha-
nem tarsadalmi-gazdasagi Osszefiiggésekben ismerjék meg, és a minOség javitasat szolgald
cselekedeteiket a tudatos érdek vezérelje (pl. a vonalas jellegli épitmények min6ségének javi-
tasa érdekében a korabbi haroméves szavatossagi igényérvényesitési jogveszt6é hatarido, azaz
a kotelezd alkalmassagi id6 a jogszabalyban meghatarozott létesitményeknél 5, illetve 10 évre
modosuit). A vallalkozéknak fel kellett ismerni azt, hogy els6sorban az élettartamot befolya-
solé mindségi paraméterekre kellett fokozott figyelmet forditsanak.

A kovetelményrendszer teljesiilésének vizsgalata, a mindsitések gondos elvégzése elen-
gedhetetlen, de nem kizardlagos feltétele volt az épitmények mindségjavitasanak és a tervezett
¢lettartam biztositasanak.

4.4. A hiba és a mindségi levonds

Mint azt mar az el6z6kben elmondottuk, a mindség is €s igy a mindségi hibak is az elkésziilt
létesitmény rendeltetésszerti hasznalatara val6 alkalmassaganak fliggvényében értelmezhetok.

Az orszagos kozuthaldzaton az 1982—86. idészakban végzett aszfaltburkolat-épitések mi-
noségét jellemzoé hibamegoszlasokat a /7. dbran mutatjuk be, az évente atadott 6sszes érté-
kelési szakasz adatainak figyelembevételével.

A hiba fogalomkérében hibasnak tekintettiink minden olyan mindségi jellemzdk, melynek
értéke a szabvany szerinti ,,A” szintre eldirtaktdl eltérd volt. Ezt annak ellenére tettiik, hogy a
termékszabvany bizonyos mértékii hibakombinaciét még megengedett az I. osztalyu termék-
csoporton beliil. Ugy véltiik, hogy hibaanalizis szempontjabél csak ez lehet a jarhat6 tt, mivel
a kiilonb6z6 pontozasok €s stlyozasok a tényleges hibat elfedik, igy a mindségjavitasi szan-
dékot tévutra viszik.
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A hibarata szamitasa a kovetkez6 volt:

ahol:
H= hibarata %
Qpc= az A szinttdl eltéré mindségi szinten teljesiilt mindségjellemzék darabszdma
Le= épitési szakaszok hossza, azaz az egységnyi hosszisagu épitési szakaszok darabszama

Erdekesnek tiint, hogy — bér a hibas munkak mennyisége évrol-évre rendre csokken — az
egyes hibafajtak egymashoz valo viszonya az Gsszes hiban beliil évente szinte valtozatlan volt.

A kordiagramokbol egyszerti ratekintéssel nyilvanvalonak tlint, hogy a burkolat egyenletes-
ségi és t5morségi hibdinak kérdésével kellett elsésorban foglalkozni, mivel 5 éven at ezek a
hibak tették ki az dsszes hiba 18-33, illetve 8-25 szazalékat. Az azonos id6szakban I. osztalyu
mindségben atadott épitési munkak aranyanak valtozasaval (12. dbra) 6sszevetve igazolhatd,
hogy hibaok-elemzési c€lbol helyes volt az A szintt6l valé eltérések okanak vizsgalata. Az is
érzékelhetd, hogy a ,,hagyomanyos” €s az ,,4j” (az 1980-as évek végén bevezetett) min6ség-
ligyi céli tajékoztatas informacidtartalma szamottevien eltér. Erzékelheté az is, hogy a
,hagyomanyos” feldolgozasi mod nem képes magyarazatot adni a fentiekben emlitett, szava-
tosséagi idon beliili jelentds tonkremenetelre.

A miszaki atadas-atvételi eljaras soran a mindségi osztaly €s az ar is dokumentaltan meg-
jelent, ezért a hiba és az okozott kar kapcsolatat ebben az §sszefliggésben is elemeztiik.

A jogi és miiszaki szabélyozas szerint a hibakat az alabbiak szerint kiillonboztettiik meg:

a) Javitandé mindségi hibak

e amindségi osztalyozastol fiiggetlen eldirt érték nem teljesiil,

e amindségi osztalyozastdl fliggo jellemzo a selejt tartoményba esik.

b) Javitas szempontjabol mérlegelendé hibak

A mindségi hibak javitasa €s az értékcsokkenés mérlegelhetd, ha a mindségi osztalyzastol
fiiggd jellemzo I1., illetve III. mindsitési osztalyba esik.

Javitasi kotelezettség akkor allt fenn, ha a kijavitas elmaraddsa esetén a szolgaltatas a ren-
deltetésszerti hasznalatra nem volt alkalmas, vagy ha a javitas nélkiil révid id6n beliil olyan
mértékil értékcsokkenés bekovetkezését lehetett feltételezni, mely a rendeltetésszerli haszna-
latot befolyasolja.

A megrendel6 és vallalkozd kozott létrejott szerzodéses jogviszonyban alapvetéen a tarsa-
dalmi érdekeket is kifejezésre kivantuk juttatni, igy a vallalkozasi szerz6désben mindenkép-
pen a jo mindséget, azaz a funkcionak megfelelé mindséget, vagyis az érvényes szabalyozas
szerinti I. mindsitési osztalyu teljesitést kellett kikotni. Tehat a vallalkozasi szerzodéses jogvi-
szony keretében 1. mindsitési osztalyu teljesités volt elvarhato, elsédleges szempont volt tehat
a hibés szolgaltatas javitasa, javittatasa.

Ha a hibat egyaltaldn nem, vagy csak aranytalanul nagy koltséggel lehetett kijavitani, akkor
II. és III. mindsitési osztalyu teljesités (a részjellemzok legalabb C mindségi szinten) is elfo-
gadhat6 volt, de az igy keletkezett kart a vallalkozdi ar (dij) csokkentésével kellett ellentéte-
lezni.

Nem javithatd hibéas szerkezetet (illetve szerkezeti elemet) a tervezo €s a megrendeld, va-
lamint esetenként szakértok bevonésaval feliil kellett vizsgalni. A tényleges tulajdonsagokat
és a varhato igénybevételek ismeretében a korlatozo feltételeket, (pl. terheléskorlatozas, se-
bességkorlatozas stb.), tovabba az ebbol fakadd kar mértékét meg kellett allapitani.

88



11. dbra—Kivitelezési hibdk megoszldsa asifaltburkolatokon (ésszes dtadott értékelési
szakaszra vonatkozdan, az orszdgos koziuthdlézaton 1982—1986 kozott)
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12. dbra—Az L. osztilyban 1982—1986 kizott dtadott munkdk ardnydnak viltozdsa
az orszdgos kizithdlozat épitésénél, a hozzdtartozd mindségi levonds feltiintetésével
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A kar mértékének megallapitasanal figyelembe kellett venni a mar emlitett felgyorsult le-
romlast, mivel a tervezett fenntartasi ciklusidd feltételezhetéen rovidiil, és a fenntartasi kolt-
ségek korabban fognak jelentkezni. Az alacsonyabb szolgaltatasi szint miatt pedig a kozleke-
déstizemi koltségek ndovekednek majd, vagyis csokken az utépitéssel elérhetd, tervezett kozle-
kedési koltségmegtakaritas.

A csokkent értékli mindségi jellemzok miatt a vallalkozo csak a mindségi levonas altal
csokkentett dijhoz juthatott hozzd. A mindségi levonas szerepe valojaban az volt, hogy kom-
penzalja a csokkent mindségi jellemzOk miatt az {izemeltetonél (részben az uthasznaloknal)
felmertil6 tobbletkoltségeket.

A I és III. min6ségi osztalyu teljesitések esetén a vallalkozoi dij csokkentésének mértékét
a 3/1982 (1. 20.) EVM—AH sz. rendelettel médositott 3/1980. (I. 19.) EVM—AH sz. rendelet
szabalyozta altalanosan, mig az MSZ-07-3210/2-81 ,, Bitumenes alapok és burkolatok™ szab-
vanyban meghatarozott feltételek szerint késziilo bitumenes szerkezeti rétegek dijcsokkentését
egyedileg — fokozott mértéki dijlevonassal — a KPM Pénziigyi foosztaly szabalyozta.

Tekintettel arra, hogy a 3/1980. (1.19.) EVM—AH sz. rendeletet 1988. januar 1-jétol a
12/1987. (XII. 10.) EVM—AH sz. rendelet hatalyon kiviil helyezte, ezért a hibés teljesitéssel
Osszefiiggd vallalkozoi ar (dij) csokkentésének mértékét a Ptk. 306. § /1/ bekezdésében fog-
laltak figyelembevételével, a szerzodés kiilon feltételeként egyértelmiien rogziteni kellett.

Hibas — de még hasznalhatosag szempontjabol elfogadhato II. és III. mindségi osztalyu —
teljesités esetén a gazdalkodo szervezetek szallitasi €s vallalkozasi szerzddéseirdl szold
13/1982. (IV. 22.) MT. sz. rendelettel modositott 7/1978. (II. 1.) MT. sz. rendelet alapjan a
kotbér mértéke 8% volt, melynek alapjaul a szolgaltatas ellenértékét tekintették, illetve ha a
hiba a szolgaltatas egészének rendeltetésszerii hasznalatat nem akadéalyozza, a hiba miatt ren-
deltetésszerien nem hasznalhato részének értékét (pl. IL.-IIl. mindségi osztalyi bitumenes
palyaszerkezeti réteg brutto ara).

A teljesités lehetetlenné valasa (meghitsulas; selejtes épitmény) esetén a kotbér mértéke
12% volt, melynek alapja a szolgaltatas ellenértéke, vagyis a szerz6dés szerinti vallalkozoi ar.
(Ebben az esetben a vallalkozodi veszteség, a teljes vallalkozoi ar + 12% meghiusulasi kotbér).
A mindségi kotbérnek elsdsorban szankcionalas volt a célja, de mértéke bizonyos értelemben
a szerzOdéesszegéssel okozott karral fliggdtt 6ssze. A megvaltozott miiszaki jellemzokkel és
ezek csokkenésébdl adodo veszteségekkel valo kapcsolata laza volt. Szerepe a minéségre valo
0sztdnzés, azaz un. mindségmotivacid volt, nem pedig a csokkent mindség miatti veszteség
kifejezése.

4.5. A hiba és az okozott veszteség feltirdsa — a mindségellendrzés haszna

A csokkent mindségbdl fakadé veszteség, azaz a hasznalati értékhiany altalanos szamitasi elve
Timar éltal javasolt képlet szerint (13. dbra)

_AH :(HJ—HJH(H,’X—H,D
i 2

T, Cp (14007

ahol:
— AH, = haszndlati értékhidny
H, = forgalmi teljesitménnyel ardnyos kizlekedési koltségmegtakaritas az épitést kovetden

H, 0’ = mint H,, de 1. osztdlyi mindség esetén

H ; = mint H,, de csokkent (x-ed osztalyu) mindség esetén
Hy = forgalmi teljesitménnyel ardnyos kozlekedési koltségmegtakaritas, a tervezettnél korabban,
azaz T, id6 mulva bekovetkezo feltjitas esetén
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H,] = mint Hy, 1. osztélya mindség esetén

Hj = mint Hr, de csokkent (x-ed osztalyu) mindség esetén
Tx = acsokkent mindsé€g miatt a tervezettnél korabban esedékes fejlujitas idopontja
T, = atervezett felujitas idopontja
1 = az atértékelési tényezo6 (kamatlab)
Cirx = a felujitas koltsége (T, iddpontban)

Az altalanos elvi séma konkrét muszaki tartalommal valé megtéltése 1987-ben tortént meg
(53). Az 1. osztalyu aszfaltburkolat osszetett fogalmat a kovetkezé paraméterek értékeinek
bizonyos kombinacidjaban értelmeztiik:

e keverékosszetétel (ezen beliil
e bitumentartalom,

e szemeloszlas

e Marshali-stabilitas)
t0morseg

egyenletesség
keresztiranyu esés eltérése
vastagsag
palyaszint-eltérés
burkolatszélesség-eltérés.

e o o & > o

Ezek kozil a feliileti egyenletesség volt az a miszaki jellemz6, mely kdzvetleniil befolya-
solta €s befolyasolja ma is a kozlekedésiizemi koltségeket. A keverékdsszetétel és a kereszt-
iranyu esés eltérése sem a kozlekedéstizemi, sem a fenntartasi koltségeket nem befolyasolta
kozvetlentil, kdzvetett hatasaik pedig (pl. csuszosurlodas csokkenése vagy novekedése, illetve
a vizen csuszas veszélye) kozlekedésbizionsagi vonzatuak, igy az okozott veszteséget konkrét -
szamitasaink soran (52), egyéb szamitasok nem lévén, legegyszeriibben a javitashoz sziiksé-
ges fenntartasi tobbletkoltséggel, illetve a sziikséges sebességkorlatozasok miatt iizemanyag-
tobbletfelhasznalas koltségével vettiik figyelembe. A tomorség, vastagsag, palyaszint-eltérés
és burkolatszélesség-eltérés megengedett értékének tullépését pedig az ut iizemeltetjénél
felmertilt tobbletkoltségeknek, illetve veszteségnek tekintettiik.

13. adbra—A mindségi hibdk miatti haszndlati értékhidny szamitdsa (elmaradt hozam)

!

H (Ft)

a mindségi hibak miatt elmaradt
kozlekedési koltségmegtakaritas

Forgalmi teljesitménnyel aranyos
kozlekedési koltségmegtakaritas

e e e e o ——— —————
e o o — —— —————— ——

B
0 T T, 1d§ (évek)
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A hasznalati érték hidnyabol szarmazé veszteségek egy része (azaz a kozlekedési koltség-
megtakaritadsok hidnya) az Gthasznalondl a minéségromlas miatt a tervezettnél korabban valt
sziikségessé, a felujitas koltségeinek kamatos kamattal novelt 6sszege pedig az ut kezeldjénél
— fenntart6janal jelentkezett. Ilyen bontas utan mar lehetségessé valt, hogy minden egyes
mindségjellemzot sorra véve, kiilon-kiilon becsiiltikk azokat a tobbletkoltségeket (illetve
veszteségeket), amelyeket az érvényben 1évo elbirasok értelmében osztalyos (illetve B, C
szintll) teljesitésként, azaz még megengedett eltérésként megtlirtiink.

Aszfaltburkolatok vonatkozasdban példaképpen két, a haszndlati értéket jelentésen befo-
lyasolé miiszaki paraméterre vonatkozdan végeztiink el a hasznalati értékhiany szamitasat.
Ezek:

o a feliileti egyenletességi hiba
o tomorségi hiba becslésére.

4.5.1. Feliileti egyenetlenség miatti veszteségek szamitdsa
Az aszfaltburkolatok kovetelményét tartalmazo szabvany B minGségi szint esetén 181—250
cm/km Bump-értéknek megfelelé nagysagu egyenletességet engedett meg. Amennyiben a
teljes aszfaltburkolatu uthalozat feliileti egyenletessége A mindségi szint helyett B szinti lett
volna, ugy — 1986. évi forgalmi adatok figyelembevételével,

e az abroncskopasbol,
¢ ahajtéanyag-fogyasztasbol és
e az alkatrészkopdasbol

fakadd hasznalati értékhiany 1 év alatt a kb'vetkezéképpen adddott volna:

-AH, =(H{ -H, )+(H-H, )+(H/-H, )=
02 06 "
10000 10000
+(11,946-10° +4,08-10° )- 0,47 -0,0006 - 20 +
+780-0,56-0,47-0,0095-10-10° +
+385-0,56-0,47-0,0015-10-10° +

(0,018-250)- 2,03 , 14144
436 000-10" - =
(0018-180)- 2,03 29120

=0,675-10° +111,409-10° + 3,64-10° = 4426,4 millié Ft / év

=16,88-10° -1000(

a 12 ezer km-es halézaton, azaz atlagosan 369 ezer Ft/km veszteséget jelentene.

Ahhoz, hogy a veszteséget konkrét példan is bemutassuk, szamitottuk az 1982—1986 ko-
zotti burkolatmegerositések tényleges egyenetlenségébol (B és C szintli egyenletességi muta-
t0) szarmazo tobblet-lizemanyagfogyasztasokat — a kovetkezoképpen:

A BME Utépitési Tanszék adataibol a fogyasztasok:

o A szintii feliileti egyenletességnél
(egyenetlenségi index < 180 cm/km)
szgk.-fogyasztas (80 km/h) 0,0610 liter/km
tgk.-fogyasztas (60, km/h) 0,229 1 liter /km
e B szintii feliileti egyenletességnél
(egyenetlenségi index 181—250 cm/km)
szgk.-fogyasztas (80 km/h) 0,0626 | liter /km
tgk.-fogyasztas (60 km/h) 0,238 liter /km
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e C szintli feliileti egyeletességénél
(egyenetlenségi index 251—290 cm/km)
szgk.-fogyasztas (80 km/h) 0,0649 liter /km
tgk.-fogyasztas (60 km/h) 0,245 liter /km

Tobbletfogyasztas jarmikategorianként:

e B szintii feliileti egyenletességnél
szgk. 0,0626 - 0,0610 = 0,0016 liter /km
tgk. 0,238 - 0,229 = 0,09 liter /km
e C szintii feliileti egyenletességnél
szgk.  0,0649 - 0,0610 = 0,0039 liter /km
tgk. 0,245 - 0,229 = 0,0160 liter /km

1982—1986 kozott az orszagos tthalézaton — elsésorban a féutakon — atlagosan 630 km
hosszon épiilt aszfaltbeton erdsitéréteg (tobbnyire egyrétegii).
Az 6téves ciklus soran megépiil aszfaltbeton burkolatok atadas-atvételekori mindsitést ala-
pul véve a feliiletegyenleteségi hiba stilyozott éves atlaga 26% volt, melybol:

o B feliileti egyenletességii utak aranya atlagosan 18%,

azaz 630 km x 0,18 = 113,4 km/éves atlag
e ( feliileti egyenletességii utak aranya atlagosan 8%,

azaz 630 km x 0,08 = 50,4 km/éves atlag.

Az aszfaltbeton utakbol elsésorban a féutak forgalmi terhelése (1987. januar 1-jei allapot)

e Az atlagos napi forgalom 6497 E/nap
e ebbdl személygépkocsi 4548 jarmii/nap

o tehergépkocsi., autébusz 780 jarmii/nap

e Uzemanyagkoltség: személygépkocsiknil ~ 24 Ft/liter
tehergépkocsiknal ~ 15 Ft/liter.

Az éves atlagos lizemanyag tobbletkoltségek szamitasa feliileti egyenetlenségi hibabol
aszfaltbeton utakon évi atlagban:

e Személygépkocsi:
,»B” szint: 113,4 km x 4548 szgk x 365 nap x 0,0016 I/km 301 194 l/év
+C” szint: 50,4 km x 4548 szgk x 365 nap x 0,0039 I/km = 326 293 1/év

Osszesen (627 487 x 24 Ft/l) = 15059 688 Ft/év
e Tehergépkocsi és autobusz:

,»B” szint: 113,4 km x 780 jarmii x 365 nap x 0,009 = 290 565 1/év
~C” szint: 50,4 km x 780 jarmii x 365 nap x 0.0016 = 229 582 1/év

Osszesen (520 147 x 15 Ft/l) 7 802 205 Ft/év

Személy- €s tehergépkocsi egyiittes tobbletfogyasztasa B és C szintli mindségii
egyenletességii utszakaszokon: 22,9 millié Ft/év

Ehhez abroncs- €s alkatrészkopas: 3,263 millio Ft/év

Osszes veszteség egyenetlenség miatt: 26,16 millio Ft/év (1982/1986 évi atlagok feldolgo-
zaséaval)

4.5.2. Veszteség az aszfaltburkolati uthalozaton a tomorségi hianya miatt

~AH, =i-Cp(1+1)"7
ahol:
T, =8¢év
T, =6 év B szintii tdmorség esetén

4 év C szintli tomorség esetén (a Kozutak mindségszabalyozasa kényv 2.6. fejezetben foglaltak szerint)
i =8%
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Cae = 1370 600 Ft/km vékony aszfaltburkolat fajlagos koltsége, 1987. évi aron
B szintii tomorség esetén tehat:

— AH, =0,08 x 1370 600 x (1+0,08)* = 127 893 Ft/km
C szintli tomorség esetén pedig:
— AH, =0,08 x 1274 147 x (1+0,08)* = 149 175 Ft/km

Az 1982—1986 kozott késziilt vallalati aszfaltbeton erdsitések éves atlaga 630 km volt.
A tomorségi hibas szakaszok az atadas-atvételkori mindsités szerint 1986-ban megépiilt

"o

aszfalt burkolaterdsitéseknél ki, melybdl

* B szintii tomorségii szakaszok aranya atlagosan 5,7%, azaz 418 km x 0,057 x 127 893 = 3047,178 Ft
e C szintli tomorségii szakaszok aranya atlagosan 3,38%, azaz 418 km x 0,0338 x 149 175=2107,6 Ft
e Az dsszes 1986. évi tomorségi hibabol szarmazé veszteség 5,1 millio Ft.

A fentiekhez hasonld elvek és modszerek alapjan az 1986. évi atadott aszfaltburkolatok
mindségi mutatdibol szamitottuk még a keresztiranyu esés eltérésbol, tovabba a vastagsag-
csokkenésbol, valamint a keverékhibabdl szarmazé veszteségeket is (52).

Ezek a kovetkezok voltak:

e keresztiranyu esés eltérésbol: 4,80 milli6 Ft
e vastagsagcsokkenésbol: 3,61 millio Ft
e keverékhibabol: 0,46 millié Ft

Ezekhez hozzaadva a feliileti egyenletességb6l és tomoritetlenségbdl adodod veszteségeket,
az 1986. évi aszfaltmindségi hibakbol 6sszesen egy évre 40,1 millié Ft szarmazott. Ez az 6sz-
szeg az akkori 828,7 milli6 Ft/km fajlagos aron (3 cm-nél vastagabb aszfalt ara) 48,3 km uj
aszfalt arat fedezhette volna, ami az éves aszfaltteljesitmény 11,5 szazaléka volt.

Azt azonban még hangsulyozni sziikséges, hogy ez a veszteség csak 1 évi veszteség, ame-
Iyet az 1986. évi minéségi hibak minden évben minimalisan kitermeltek az aszfaltburkolat
teljes miikodési ideje alatt. Ehhez hozzaadandok még azok a veszteségek, melyek az el6zé és
kovetd évek mindségi hibai miatt meriiltek fel.

A minGségellendrzés tehat akkor jar el helyesen, ha ezen hibak felmeriilését sikeriil meg-
eldznie, de legaldbb annak gazdasagi kovetkezményeit feltarja és a hiba okozdjara haritja.
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