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/a tihanyi apátság lo55. évi a lap i tó leve iéből / 

alutem l e c t o r i . 

Köszöntjük az olvasót. 

Városunk alapításának ezredik évfordulóján beszámolónkkal a 
multat idézve t i sz te le tünket és szeretetünket kivánjuk kifejezni az 
ősi Álba Regia éa utóda, a mai Székesfehérvár e l ő t t . 

Öröm számunkra az , hogy ezt az eseményt már szoc ia l i s ta társadalom­
ban ünnepeljük. Érdekes és e lg ond okozta tó a kezdő és a záró időpont 
összehasonlítása a társadalmi fejlődés szempontjából: az őskommuniz-
mus ál lapotát közvetlen követő - részben még benne élő - nomád nép 
rakta le az alapokat, és most a kommunizmust épitő rendszerben, -
ünnepeljük ezer éve dacára f ia ta los lendüle t te l fejlődő városunkat. 

Nekünk, a közúti szolgálat embereinek az ál talános megemlé­
kezésen túlmenően többet mond ez az évforduló. Székesfehérvár jelen­
tőségét ugyanis nemcsak k i r á ly i székhely jel lege adta meg, nemcsak 
az, hogy évszázadokon át i t t koronázták királyainkat és csekély k i ­
vé te l le l ide i s temették el őket, hanem i t t ment keresztül az or­
szág legjelentősebb hadi ú t ja i s . 

Erről emlékezik meg a tihanyi apátság lo55. évi a lap í tó leve le , mely­
ben először i r t ák l e magyarul ezt a s s ó t : "Fehérvár". így városunk 
neve ot t van azon 58 szó között , melyet az első magyar nyelvemlék 
őr iz . 

1 



A "Fehérvárra reá menő hadat" emlitése egyúttal az u t é p i -
tés és útfenntartás akkori l é tezésére i s utal* így bizonyitottnak t e ­
kinthető az a megállapítás, hogy szakmánknak hazai vonatkozásban i s 
már ezeréves múltja van* Ebből támad az a törekvésünk, hogy e neveze­
tes alkalommal nagyobb távlatú v i s szapi l lantás t tegyünk hazánk közút­
hálózatának történetére, ezen belül kiemelten működési területünk -
Fejér megye - helyzetére* A dolog természetéből fakad, hogy minél r é ­
gebbi időre tekintünk v i ssza , annál kevesebb adat á l l rendelkezésünk­
re* A fej lődés ezen a területen i s l a s sú vo l t , csak a múlt század má­
sodik felében vá l t j e l entőssé , és felszabadulásunkat követően kapott 
ugrásszerű lendületet* 

A szándék és a lehetőség dia lekt ikája között az optimu­
mot kivántuk nyújtani beszámolónkban, és ha ebben hiány mutatkozik, 
akkor az nem a szándék miatt történt* 

I* István Prágában őrzött kardja. 
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A Z E L T Ű N T Ö R Ö K S É G 

A honfoglalást jóval megelőző i.sz. II. századhői - amikor a Dunán­
túl Pannónia néven római provincia volt - Pej ér megye területén je­
lentős települések nyomai maradtak fenn. Ezeket jól épitett és kar-
hantartott utak kötötték össze. Közülük említésre méltó: 

Annámatia :Baracs 
Ploriana :Csákvár 
Portiana : Mezőszilas 
Gorsium illetve 
Herculia :!Các 
Iasulones : Baracska 
Intercisa :Dunauj város 
Ve tus Salina lAdony 

A legjelentősebb utak egyike a Duna mentén húzódó limes /határ/ ut 
volt, melynek bennünket érintő szakasza: 

Aquincum - Vetus Salina - Annamatia 

amit jól követhetünk a másolatban bemutatott korabeli térkép /iti-
nerárium/ kinagyított részén. A külön megjelölt helyiségek alapján 
megyénk területe nagyjából behatárolható. Figyelembe kell azonban 
venni, hogy az itinerárium más léptéket használ hosszirányban, mint 
merőlegesen. Ezáltal erősen torzit. Ettől eltekintve is mai szemlé­
lő számára meglehetősen szokatlan az ábrázolási mód. 



Ezen a térképen több fejérmegyei ut nincs fe l tüntetne* 

l*sz* ábra, 

Romai itinerárium /a Peutinger f é l e t á b l a / r é s z l e t e * 

Más feljegyzések azonban, - mint pld* a térképet nem tartalmazó 
Intinerárium Antonlni - az előbbi utón kiviil az 

Aquincum - Floriana /Osákvár/ - Savaria /Szombathely/% 
Aquincum - Goraium /íDác/ - Sopianae /Pécs / és 
Brigetio /Őszőny/ - Ploriana /Csákvár/ - Gorsium /OJác/ -

Sopianae / P é c s / 

utak állomásait i s megadják* Az eddig felsoroltakon kívül egyéb ada­
tok alapján megbízhatóan megállapítható utak voltak a következők: 

legjelentősebbnek mondható a Gorsiumből a Balaton dél i partján ha­
ladó Itál iába vezető ut* Mezőszentgyörgy és Kisláng között haladt, 
e l ér te Enyinget, utána elhagyta megyénket. 
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Következő állomása Oxicciana /Ságvár/ Somogy megyében. 

Részletesebben ismerjük azt az utat , amely Gorsiumból indul t k i , és 
a mai Székesfehérvár f e l é vezető utat követte egy darabig. A városon 
áthaladva Sárkeresztes, Magyaralmás j e l z i tovább, Sőréd határában k e ­
resztezte az Aquincum-Savaria főútvonalat . További pontja a Fehérvár-
csurgó és Bodajk között e l t erü lő Osones. I t t k é t f e l é ágazot t . 
Az egyik móri Vajaipuszta f e l é fordul t , Pusztavám / i r k i pusz ta / f e l é 
haladt tovább és az í l t a l é r völgyében, Körayén csat lakozot t a P l o r i -
ana - Brigetio főútvonalba. 
A másik ág Osonesból északnak indul t , Tőrös pusztát érintve Mór nyu­
gat i szé lén haladt á t , majd Felsődoboson keresztül Ászár f e l é veze­
t e t t . 

Grorsiumot ut kötöt te össze Sárkeszivel i s , melynek egyes r é s z e i még 
t isztázat lanok. Fel tehetőleg Osórt ér intve v i t t Ihota f e l é . Egy má­
s ik ut Vetus Salinával kötötte össze , ami Belsőbáránd f e l é indul t , 
Seregélyestől dé lre /Pálinkaház pusztánál / húzódott Szabadegyházán át 
Felsőcikolára és innen közvetlenül Vetus Salinába. Ihterc isával való 
összeköttetés a gyér adatok következtében csak mint f e l t é t e l e z é s j ö -
aet szóba. Az előbbi útról valóninüleg Szabadegyházánál ágazott e l és 
Perkátán át üjgalamboat érintve j u t o t t Intercisába. 

A megye nyugati részén a Gorsium-Sopianae útból Regölynél történő e l ­
ágazással egy észak-dél i irányú főútvonal indult és a Savaria-Aquin-
ciumi útba t o r k o l l o t t . A megye t e r ü l e t é t Mezőkomáromnál ér te e l , ahol 
eredeti kövezetét i s f e l l e l t é k . 

Innen Saying f e l é haladt, ahol a Gorsium-Oxicciana útba c sa t lakozot t . 

Az eddig fe lsoroltakon kivül számos hel^ri jelentőségű útnak i s maradt 
nyoma. A limes útból Ercsinél kiágazó ut a Szent László v i ze medrét 
követte . További vonala: Ráckeresztur, Martonvásár / i t t keresztezte 
az Aquincum-Gorsituni főútvonalat/ - Tordas-Gyűrő és Göböljárás pusz­
tánál csat lakozott az Aquincum-Floriana-Savaria főútvonalba. 

Egy másik ut Baracskától / l a s u l o n e s / indult a Vali viz m e l l e t t , Xajá-
szó-Vál-!Eabajd ér intéséve l Alcsutnál ér te e l a Savaria f e l é tartó f ő -
utvonalat. 



A harmadik f e l t ehe tően Velencéről i n d u l t sz in tén északnyugat-délkele t 
i rányban, a hegyeket ke le t f e l ő l megkerülve Pázmánd fe l é kanyarodot t 
és Veréb-Vért esacsán á t é r t e e l Vér tesboglárnál a Savar ia i főutvona-
j.a*o » 

Az e lőbbiektől e l t é r ő e n dé lnyugat -északkele t i rányú volt a Fehérvár­
csurgóról /Osones/ k i induló u t , mely Söréd-Zámoly-Pátka-Iiovasberény-
Vereb-Vál-í^uró-Sóskut t e r ü l e t é t é r i n t v e v e z e t e t t Etyekre . 

A megye dé l i r é szén Mezőszilast / F o r t i a n a / f e l t ehe tően u t k ö t ö t t e ö s z -
sze a l imes-sze l Örspuszta, Mezőfalva és Hagyvényim é r i n t é s é v e l . 

Ugyancsak délnyugat-északkele t irányú v o l t a Gecéről k i indu ló és A l ­
sószent iván, valamint E lőszá l l á s h a t á r á t é r in tő u t , ami f e l t e h e t ő e n 
Baracsnál /Annamatia/ é r t e e l a limes u t a t . 

A fe l soro l takon k i v ü l még számos h e l y i je len tőségű u t v o l t , de ezek 
le le tanyaga még nem t e s z i lehetővé vonaluk pontosabb meghatározását . 
Az ú thá lóza to t a 2*sz . ábra mutatja* 

A megyét behálózó római u tak j e l en tős r é sze a i . s z . I I . század végéig 
k iépü l t* A limes u t a t Hadrianus császá r uralkodásának i d e j e / i . s z . 
117-133/ a l a t t é p í t e t t é k , és Marcus Aure l ius császár i de j én / i . s z . 
161- lSo/ j a v í t o t t á k meg e l ő s z ö r . 

Az utak emlékét számos mérföldkő - gyakran nem az e rede t i helyén és 
őrtoronyrom őrz i az Í rásos emlékeken k i v ü l . 

Maguknak az utaknak i s f e l l e l h e t ő k e r e d e t i maradványai i s , mint p é l d á ­
ul* 

Ráckeresztur ha tárában, ahol az egyik h i d a t még ma i s római h i d -
nak nevezik 

Erceiben, az e r ede t i helyén lévő mérföldkőnél 
Iváncsától «» Adonyig a római u t és a mai 6#sz . u t egybeesik 
Kulcs - Rácalmás térségében 
Dunaújváros - Baracs valamint 
Tác «- Sárkeres z tur k ö z ö t t i t e r ü l e t e n . 
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Az utak vonalvezetését elsősorban katonai szempontok i r ány i to t t ák , 
ezért lehetőség szerint a szorsokat elkerülték és egyenes vonalban 
vezették a dombvonulatok t e te jén , hogy igy a környék f e l e t t uralkodó 
helyzetben minden meglepetéstől mentesek legyenek. 

A római utak, mint ez hazai maradványaikból i s megállapítható, egyedül­
á l l ó , nagyszabású létesítmények akár a műszaki k iv i t e l ezés t , akár az 
úthálózat nagyságát tekin t jük . A római birodalom i rány i tó i t i sz tában 
voltak azzal , hogy ta r tós és eredményes államvezetés és ezzel együtt 
a c i v i l i z á l t társadalmi é l e t nem valósitható meg az időjárás i viszo*-
nyoktól függetlenül használható nagyteljesítményű úthálózat né lkü l , 

A burkolat szerkezet l ,oo - 1,25 m vastagságban készült és több külön­
böző vastagságú, mészhabarccsal k iöntöt t kőrétegből á l l t . Folyók és 
völgyek áthidalására kőboltozatos hidakat é p í t e t t e k . 

Flavia OJattunis f i l i a sírköve /Oíác/ 

A domborművön j ó l kivehetők a nyakba akasztot t hámok 



A forgalmat gyalog, az előkelőbbek hordszéken, lóháton és lóvontatásu 
szekerekkel bonyolították le. Ez utóbbinál a hámot nem a ló szügyére, 
hanem a nyakába akasztották, amint ez a bemutatott domborművön /3»sz. 
ábra/ jól kivehető. Ezzel a módszerrel a ló húzóerejét csak nagyon kor­
látolt mértékben tudták felhasználni. Ugyanis nagyobb erőkifejtés ese­
tén a hám szorítása már a 16 fulladását okozta. 

A római birodalom bukását követő időszak, a népvándorlásnak nevezett 
kor az államszervezet fellazulásával járt. Az ismétlődő súlyos hábo­
rúk következtében az utak minimális fenntartása is megszűnt. A nomád 
népek /hun* avar/ hazánk területén hosszabb-rövidebb ideig fennálló 
uralma nem támasztott igényt az utakkal kapcsolatban. Az évszázadok 
során por és növényzet lepte be a legkitűnőbben épített utakat is any-
nyira, hogy még az emlékük is feledésbe merült. A földrajzi viszonyok 
meghatározó szerepének köszönhető, hogy sok esetben a későbbi utak 
nyomvonala találkozott a római utakéval. 



A H O N F O G L A L Á S T Ó L 

A F E L S Z A B A D U L Á S I G 

A honfoglaló magyarok, - mint nomád nép - kezdetben nem érezték szük­
ségét kiépített utaknak* Ettől eltekintve is már csak elvétve találtak 
hazánk területén római utat* A terület védelme érdekében a határvidé­
keken u.n. gyepüket, járhatatlan vagy legalábbis nehezen járható te-
rület-sávot képeztek* Az átjáró helyeket is igyekeztek ugy kiképezni, 
hogy veszély esetén itt is akadályozva legyen a közlekedés* 

Fejér megye területe a honfoglaló magyarok vezéreinek kezdettől fogva 
szálláshelye volt. Ennek eredményeképpen jött létre Székesfehérvár is, 
és a legrégibb magyar városnak tekinthetjük, mivel itt nem volt koráb­
bi, előző népektől fennmaradt település, mint Pécs, Esztergom stb* e-
setében* Ez a város az alapok lerakásától kezdve magyar. 

A várost alapitó Géza fejedelem 

/A Bécsi Képes Krónikából/ 



Az állam kialakulásának első szakaszában, amikor kezdetét vette a népes­
ség letelepülése, az állandó lakőhelyek megjelenésével nagyjából azonos 
időben kezdett felmerülni az utak szükségessége. Ez helyi vonatkozásban 
nem volt nagy jelentőségű, mivel a népesség zömmel naturálgazdálkodást 
folytatott, önellátó volt. Az árucsere még nem kapott jelentős éget J kz 
igényeknek megfelelt az ismétlődő használat által kialakitott taposott 
ut, melynek irányát az adott földrajzi viszonyok általában döntő módon 
meghatározták. 

Országos vonatkozásban azonban az állami szervezet fejlődésével és meg­
erősödésével a központi hatalomnak szüksége volt már megfelelő hadiut-
ra, amelyen a védelemre szükséges haderőt az időjárástól meglehetősen 
függetlenitve kellő tömegben mozgatni lehetett. Székesfehérvár jelen­
tőségét már az 972-évi alapitás idején is a rajta átvezető utak tették. 
A történelmi dokumentumok városunkról, mint két hadiutról kiinduló köz­
pontjáról emlékeznek meg. Az egyik a Balaton déli, a másik az északi 
partján haladt. A tó elhagyása után egyesültek és igy érték el Segesd-
nél a Drávát. Az ut továbbiakban Zágrábon át a boszniai Rihácson vég­
ződött. A harmadik hadiút Budáról Szolnokon át Debrecenbe vezetett. 
Ezeket az utakat hadi jellegük ellenére béke időben is használták. 

Az ország egyéb területein is voltak jobban karbantartott utak. Vannak 
adataink, melyek szerint a kezdeti árucsereforgalomban résztvevő né­
metországi kereskedők Halicsból Magyarországon keresztül szállitották 
áruikat és Esztergomnál tértek át viziutra. 

A nagy hadiutakon kivül Kálmán király épittetett országutakat Somogy­
ban és Boszna vidékén, melyeket hosszú időn keresztül róla neveztek el. 
Ezeknek az utaknak az épitése is hadászati szempontok szerint történt. 

A XII. század második felében a gazdasági élet fellendülése magával 
hozta a közúti forgalom növekedését. A letelepedés befejeződésével ki­
alakult a kezdeti úthálózat. Korabeli kútfők megemlékeznek "vásáros" 
és "sós" utakról. Okmányok emlékeznek meg arról, hogy amikor Rőtsza-
kállu írigyes német császár hazánkon keresztül vezette hadait a Szent­
földre, III. Béla királyunk a sereg útirányába eső utakat és hidakat 
rendbehozatta. 

A kereskedelmi utak védelme és a vámok szabályozása nagyobb jelentősé­
get kapott a XIII. században, mivel az utóbbi a kincstár egyik jelen-
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tőa bevétele vo l t . Ennek érdekében úthasználati kényszert rendeltek e l , 
hogy az e l lenőrzést igy b iz tos í t sák . A k i j e l ö l t utakat elkerülő u.n. 
"ál-utakat" igénybevevő kereskedők áruit elkobozták. 

Az 1335-ben tar to t t u .n . Visegrádi Kongresszus fő kérdése a kereskedel­
mi utak biztonsága v o l t . Ez arra mutat, hogy ebben az időben Magyar­
osén- és Lengyelország között élénk kereskedelmi kapcsolat v o l t , ami 
meghatározott utvonalakon bonyolódott l e . 

Az e lső állandó dunai magyar hidat Zsigmond király verette 141 o . táján 
Pozsonyban. Cölöpök és nagy hajók tar to t ták . 

Mátyás király A458-149o/ uralkodása a l a t t az állandó hadsereg gyors 
közlekedésének b i z to s í tá sa érdekében uj utakat i s é p í t t e t e t t . Ebben az 
időben emlékeznek meg először a Komárom megyei Kocs községről , ahol a 
szekérkészitésben kiemelkedő technikai u j i t á s t alkalmaztak, és az o t t 
késztilt könnyű és kényelmes szekerek kapták e lőször a kocsi nevet . 

Ennek a kornak jelentősebb kereskedelmi ú t ja i t a 4»sz . ábra mutatja 
megyénk viszonylatában. Ez az úthálózat hasonl í t a mai főúthálózathoz, 
ami a fö ldrajz i adottságok meghatározó szerepének a következménye. F i ­
gyelemre méltó körülmény, hogy Székesfehérvárra, és hozzá hasonlóan 
az egyes vidéki központokba /Debrecen, Győr s t b . / vezető utak száma 
e l é r t e , i l l e t v e meghaladta a Budára és Pestre menő utak számát. Ezek­
nek a vidéki központoknak egymással i s vo l t közvetlen ös szeköt te té ­
sük. Ifei k i f e j e z é s s e l élve je lentős v o l t a transzverzál is utak s z e r e ­
pe. 

Az crszágutakat elsősorban az áruforgalom vette igénybe. A személyfor­
galmat túlnyomóan gyalog i l l e t v e lóháton bonyolították l e , ami egyrészt 
kisebb követelményt j e l e n t e t t az utakkal szemben, másrészt f ü g g e t l e n í ­
teni i s tudta magát t ő l e . Az áruforgalomban legnagyobb volument j e l e n ­
tő szarvasmarhát lábon hajtották. Ez nem igényel u t a t . A gabonafélék 
kisebb jelentőségűek voltak a forgalomban, mivel a gazdasági é l e t a l a p ­
ja még az önel látó naturálgazdálkodás v o l t . A sónak és különféle k e l ­
méknek a forgalma v o l t j e l e n t ő s . 

Az utak fe j lődését már korai időtől kezdve g á t o l t a , hogy fenntartásuk 
nem a központi államhatalom, hanem a vármegyék feladata v o l t , és ezt 
a jobbágyok robot munkájával végezték. Az utak mindenütt h e l y i anya-
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gókból készültek, Az Alföldön ennek következtében csak jó időben l e h e ­
t e t t közlekedni. Előny ösebb volt a helyzet a Dunántúlon, tehát megyénk­
ben i s * 

A 15o éves török hódoltság pusztí tó hatását az utak sem kerülték e l* 
Hiába t e t t e az 1599* évi XXX* t . c* az alispánok kötelességévé az utak 
gondozását, a hanyagokkal szemben pedig a 24*- for int / j e l e n t ő s érték 
abban az időben/ Összegű pénzbüntetés kirovását . Mindez hatástalan 
volt* Csupán a szükségletet j e l e z t e , mivel a szUkséges anyagi erő nem 
á l l o t t rendelkezésre* 

A török kiűzése után súlyos terhet j e l e n t e t t az utak rendbehozatala* 
III* Károly /l711"-174o/ vo l t az e l s ő magyar k i rá ly , aki program s z e ­
r i n t és a műszaki követelményeknek megfelelően ép i t e t t utakat. A köz­
lekedés f e j lődésé t mutatja, hogy 175o-ben megkezdődött a rendszeres 
postakocsi járat a jelentősebb helyiségek között* A Bécs-Buda közöt t i 
utazás egy hétnél i s tovább tar to t t* A postakocsik a személyfuvarozás 
mel le t t csomag és l e v é l s z á l l i t á s t i s lebonyolítottak* Székesfehérvári 
állomásuk a mai Ady E. u* 2* sz* a l a t t i háznál volt* 

II* József a só* árának 11 krajcáros fe lemelésével képzett alapból é p í t ­
t e t e t t meg több utat* így ezt az intézkedést a cé lbevéte lből való ú t ­
ép í t é s i fedezetbiztos í tás ősének tekinthetjük* Ugyancsak ő á l l i t o t t 
f e l hazánkban először é p í t é s z e t i igazgatóságokat a he lytartó tanácson 
be lü l az utakkal kapcsolatos műszaki teendők e l látására* í&yéb rende l ­
kezései /népszámlálás, földmérés s t b * / i s arra mutatnak, hogy a közpon­
t i államhatalom megerősítése érdekében szükséges felméréseket, mai k i ­
f e j e z é s s e l információkat, igyekezett megteremteni* A századfordulóra 
^s ik hazai vonatkozásban a térképészet fej lődése i s * A korábbi t érké­
pek a mai igényektől igen távol estek* Csak igen tág vonatkozásban ad­
tak megfelelő tájékoztatást* Utak nem szerepeltek rajtuk* Ebben az i d ő ­
ben je lent meg Görög Demeter ós Kerekes Sámuel szerkesztésében: "Magyar 
Országnak Közönséges Mappája*••" mely a vármegyéket és a határőrvidé­
ket mai igényeket i s ki e l égi tő módon ábrázolja* Ebből mutatjuk be az 
5*sz* ábrán Fejér megyét* Az úthálózat kisebb e l t é r é s s e l megfelel a 
mainak* A térképen az egyes utakat fontosságuknak megfelelően e l t é r ő ­
en jelölték* A Sárviz-csatorna egy része i s szerepel már ra j ta , mely­
nek munkálatai 1732-ben már fo lytak. A főútvonalak már ebben az időben 
i s a következők voltak a megye terü le ten: 

Buda-Székesfehérvár 
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Székesfehérvár-Veszprém 
Bz ékesf eh ér vár-Leps ény 
Ercsi-Dunaföld vár 

melyek szinte pontosan megfelelnek a mai 7o-es /részben M-7/ 6. és 8. 
ss. főközlekedési utaknak* 

Ha a térképet összevetjük Bél Mátyás 1792-ben kiadott Compendium Hun­
gáriáé Geographicum c. müvének adataival, a térkép adta tájékoztatás 
többszöröse a könyvnek, mely mindössze 11 helységet emlit a megye te­
rületén. 

Az előzőekben jelzett útépítések ellenére a Duna-Tisza között kiépített 
ut a XXX. század közepéig nem volt. Széchenyi István elszomoritó* képet 
fest Hitel c. munkájában az alföldi utakról. Korabeli feljegyzések sze­
rint 1853-ban az utak még olyan rossz állapotban voltak, hogy a császá­
ri szekerészét reggeltől késő éjszakáig csak két mérföld /15 km/ távol­
ságot tudott leküzdeni. A legnagyobb jelentőségűnek tekinthető Buda-
Bécs közötti ut nem volt árokkal ellátva, és hidak helyett utteknőkön 
történt a közlekedés. 

A reformkor legnagyobb mértékű útépítése az áldana! Széchenyi ut volt, 
ami jelentőségében és műszaki kivitelezésében túlnőtt az országhatáro­
kon. Az utak elhanyagolt állapota gátolta a gazdasági fejlődést. Az év­
százados lemaradást a rendelkezésre álló jobbágy-robottal nem lehetett 
felszámolni. 

A körülményekre jellemző, hogy 1848-ban Magyarország akkori területén 
276,5 mérföld /2o82 km/ - Erdély, Horvátország, Bánát és Határőrvidék 
útjait is figyelembe véve 55o mérföld /4142 km/ - kiépített ut volt. 
Ebből Fejér megyére 9.5 mérföld /71,5 km/ 3,4 Í° jutott. A 61 vármegye 
közül 26 megyében egyáltalán nem volt kiépített ut. A közöltek alapján 
helyzetünk az országos átlagnál lényegesen jobb volt. Más rendelkezés­
re álló forrás *' szerint megyénk területén az előbbi adattól eltérően 
a következő helyeken volt kiépített utí 

Buda-Nagykanizsa közötti útnak a Buda-Székesfehérvár és 
Szabadhattyán-Lepsény közötti szakaszai. 

1./ Schedius Lajos - Blaschnek Sámuel: Magyarország Pöldtérképe. 1847. 



Székesfehérvár-Jánosháza között i útnak 

Székesfehérvár-Veszprém közöt t i szakasza* 

Székesfehérvár-Bicske közötti ut* 

Söréd-Bicake közöt t i útnak Sőréd-ösákberény és 
Csákvár-Felcsat közötti szakasza* 

Szabadbattyán-Simontornya közöt t i ut Kagyláng és Kálóz 
közö t t i szakasza* 

Az említettek nagyrésze alap nélkül készült kavicsol t ut vol t , mint 
az ország többi u t ja i* 

Széchenyi útprogramjában megyénk nem kapott említésre méltó szerepet, 
mert ez a vasútnak jutot t* Az I* rendű utak közül csupán a Székesfe­
hérvár-Szombathely közötti útnak Székesfen érvár-Veszprém közöt t i sza­
kasza é r in t e t t bennünket* A XI* rendűek közül Győr-Székesfehérvár-Du-
naföldvár közötti útnak megyénket ér intő szakasza* 

A szabadságharc ideje nem vo l t alkalmas ennek a programnak a megvaló­
s í tására* Leverése utáni abszolutizmus a legfontosabb utakat 185o-ben 
állami kezelésbe vette* Összesen 89o mérföldet* Ezek l e t t ek az " á l l a -
dalmi közutak"* Ezek 1853-ra 811 mérföldre csökkentek. 

Részletezve i 

185o. 1853. 
Magyar részre 4-49 mérföld 44-9 
Erdélyre 228 mérföld 173 
Bánátra 149 mérföld 141 
Horvátországra 64 mérföld 48 

Az utak második osztályába tartoztak az úgynevezett "országos utak11 
melyek nem az összbirodalom, hanem csak az ország érdekét szolgálták* 
ÉpitésUkről és fenntartásukról az országnak kellett gondoskodnia* Ezek 
az utak a megyék igazgatása alatt álltak* 

A harmadik osztályba tartoztak a községi utak, amelyek több közsgének 
egymással való összeköttetésére szolgáltak* 



Az átszervezés uj és jelentős rendelkezése volt, hogy az "álladalmi" 
utak fenntartására utmestereket és utkaparókat állitott. Ezzel vette 
kezdetét hazánkban a közutak rendszeres fenntartása, A többi utak a me­
gyék illetve községek kezelésében maradtak* Az utak épitésére országos 
utalapot hoztak létre, melynek bevételei az országos közmunka válts ág­
ból, vámokbői és bírságokból származtak. A többiek mellett megyénket 
illetően 1855-57-ben épült a Buda-gráci ut Székesfehérvár-kisfaludi sza­
kasza. 1858-59-ben a Székesfehérvár-veszprémi ut rekonstrukciója. 

Az első kőburkolatot hazánkban az 185o-es évek elején Szolnokon építet­
ték a vasúti hozzájáró utón. 

Az 1851. február 14-i közmunka rendelet már a nemesekre is kiterjedt 
és lehetőséget adott a pénzzel való megváltásra is. 1853-ban az ország 
egész területére bevezették az utvám rendszert, de rövid idő múlva meg­
szüntették. Az abszolutizmus politikai és gazdasági szempontból az el­
nyomás eszköze volt, de útügyi vonatkozásban a haladást szolgálta. A 
kiépített utak hossza 4172 km-ről 127oo km-re emelkedett. 1849-67-ig 
évente átlagosan 475 km-t építettek. 

Az 1867-es kiegyezés után 693 mérföld utat vettek az állami közutak 
hálózatába. Az irányító főhatóság a Közmunka és Közlekedésügyi Minisz­
térium volt 46 államépitészeti hivatallal és 5 középitészeti felügye­
lővel. 

A megyei utak a megyei mérnöki hivatalok irányítása alá kerültek. A va­
súthálózat fejlesztése részben a közutak terhére történt. Ez megmutat­
kozott abban is, hogy az államépitészeti hivatalok számát 46-ról 21-re 
csökkentették. Ennek tarthatatlansága miatt 1877-ben a megye mérnöki 
teendői az Államépitészeti Hivatalokra szálltak. így minden megyében 
megalakult az Államépitészeti Hivatal. Eredményes működésükre jellem­
ző, hogy az 1879-139o években az állami közutak fenntartására évenként 
és kilométerenként 67-7o m3 követ - zömében kavicsot - használtak fel. 
Ezt a mennyiséget azóta sem értük el. 

Ebben az időben a hengerléseket kb 5oo kg-os ló vontatású hengerekkel 
végezték, ami a szükséges nyomóerőt nem biztosította, a húzó lovak is 
lazították a tömörítést. Az első gőzhengert 189o-ben használták. 
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Az állami úthálózat fejlődését mutatják az alábbi adatok? 

1867 189o növekedés 
lm 

állami 
úthálózat 693 mf « 5»2oo Ion 7.177 Ion 1.957 

megyei 
úthálózat 24o9 mf « 18.145 km 33*562 km 15.417 

37,5 

8 5 , -

Összeseni 23.375 km 4o.739 km 17*364 74,3 

Az összesenbői kiépítve 12.7oo km 3o.847 km 18.147 142,9 

A fenti adatokban a horvátországi utak nem szerepelnek. Az éves átlag 
növekedés 789 3oa. Az utak zöme nem kapott kiépített alapot. Ezt később 
a forgalom megnövekedése idején kellett pótolni. 

Az Államépitészeti Hivatalok szolgálatára és hatáskörére vonatkozó u~ 
tasitást 1887. március 23.-án adták ki. Ugyanezen a napon adták ki a 
közúti körzeti felügyelők és az állami utmesterek szolgálati szabály­
zatát. Az állami utkaparőké már korábban, 1886. október 25.-én megtör­
tént. 

V 

6.sz. ábra 

Az állami utkaparők sapkacimere 
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Ebben az időben indultak meg a nagyobb méretű ú t é p í t é s i munkák, melyek­
nek k i v i t e l e z ő i a különféle vál la latok voltak. A fennálló k i v i t e l e z é s i 
követelmények 187o-től az a s z f a l t és keramit burkolatra 6 év ingyenes 
j ó t á l l á s t irtak e l ő , ezen k ivü l 14 évig megfelelő dí jazásért fenntar­
tás i köte leze t t séget i s megállapítottak. A d í jazás t a k i v i t e l e z ő akkor 
i s megkapta, ha az ut á l lapota olyan v o l t , hogy fenntartás i munkát nem 
i g é n y e l t . Ez igen jó módszernek bizonyult a minőségi munka érdekében, 
mivel a vállalatnak a jó minőségű k i v i t e l e z é s nagyobb előnyt b i z t o s í ­
t o t t , mintha külön k e l l e t t volna végeznie fenntartás i munkát. 

Röviden meg ke l l emlékeznünk az utépités alapanyagát szo lgál tató kőbá­
nyákról i s . Ma^arországon /Horvátország né lkül / 2.3oo kőbánya volt a 
századforduló ide jén . A kitermelt anyag túlnyomó részben mészkő, homok­
kő, és dolomit. Az Alföldön folyami kavicsot használtak agyagos homok­
kal keverve. 

A kőbányák gépi berendezéssel ebben az időben még nem rendelkeztek, és 
a követ kézi erővel zúzták. Az e lső kötőrőgépet 1886-ban a Kolozsmegyei 
Kissebes! bányában üzembeállítottak ugyan, de a kezdetleges gép keve­
set termelt és sok vo l t az üzemzavar miatt i k i e s é s i s . 

189o-ben uj törvényt hoztak a közutakrdl. A törvény uj ut kategóriákat 
á l l a p í t o t t meg, mely 

állami utak 
törvényhatósági /megyei utak/ 
községi közlekedési / v i c i n á l i s utak/ 
községi közdűlő utak 
vasúti állomáshoz vezető utak 
egyesek és társaságok á l t a l a közforgalom cé l ja ira l é t e s i t e t t 

utak 

csoportja i t határozta meg* 

Továbbiakban megállapította a törvény az úthálózatot , a szükséges e r ő ­
forrásokat, és a közúti igazgatás i szervezetet . 

Nem rendelkezett az utak építésének üteméről, f e j l e s z t é s é r ő l , és a 
révekhez, hajóállomásokhoz vezető utakról, és nem b i z t o s í t o t t az á l ­
lami utakkal kapcsolatban külön bevéte l i forrást sem# 
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Csak a törvényhatósági utak vonatkozásában történt a bevételekről intéz­
kedés, így például a kereskedelemügyi miniszter vámszedési jogot enge­
délyezett a közutakon, hidakon és kompokon két f é l e módon: 

- a vasúton f e l - és leadott áruk után. A vasút szedte be és utalta á t 
a törvényhatósági útalap javára. 

- a kövezetvámot a városok és községek szedték burkolt út ja ik használa­
ta fejében. 

Erre az időre es ik az állami közutak fás í tása i s , ami 1397-ben vet te 
kezdetét , kel lő alapossággal és rendszerességgel . / 7 . s z . ábra/ 

19o7 év végén az ország 12.58o községe közül 
4.372 községnek /33 %/ 

nem vo l t k i ép í t e t t útja, *aml 3.16o ezer főt é r i n t e t t , a lakosság 2o # -
á t . Következő adat a f e j l ődés t i l l u s z t r á l j a . 

Kiépí tet t közutak hossza 1914-ben: 

állami 12.195 km 
törvényhatósági 26.773 km 

33.968 km 
139o-ben 3o.847 km 

növekedés 8.121 km 

ami az e l t e l t 24 évet figyelembe véve át lag évi 338 Ion ép i té s t j e l e n t . 
Ez az érték a l a t t a marad az abszolutizmus ide jére vonatkozó 475 km-nek, 
valamint az 1867-189o-es évek 73o km-es átlagának, de meg k e l l e m l í t e ­
n i , hogy az 189o után é p í t e t t utak zöme szerkezet i leg erősebb /ke l l ően 
a lapozot t / , szakszerűen kiképzett ut vo l t , amit a korábbi időszakok ú t ­
jaira nem mondhatunk e l . 

Az állami közutak fenntartására 3ooo f ő , a törvényhatósági utak fenn­
tartására 6ooo fő utkaparó á l l t rendelkezésre, ami átlagosan 4-5 km 
hosszú szakaszt j e l en te t t 1 főre . Ugyanakkor a közvetlen i rányí tás t 
24o állami útmester és 5oo törvényhatósági útmester i l l e t v e utbiztos 
végezte , akik közül csak egy kisebb rész rendelkezett megfelelő műsza­
ki szakismerette l . 

Az Államépitészeti Hivatalok szolgálatára vonatkozó utas í tás á tdo lgo-
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zására 1912-ben került sor. A magyar és horvát nyelven kiadott utasítás 
foglalkozott az előmunkálatokkal, az utak és hidak tervezésével, az u-
tak és hidak építésével, valamint fenntartásával, és a magas építészet­
tel. 

Magyarország mai területén az állami közutak megoszlása 1919-ben: 

pormentes /kő-keramit-aszfalt/ burkolat 
vizes makadám és kavicspálya 
kiépítetlen 

Összesen: 27»846 km loo $ 

/a korábbi adatok az ország akkori területére vonatkoztak ugyanis/ 

Az első világháború alatt érthető okok miatt az utak állapota romlott, 
és ez a következő években sem mutatott jobb képet. 1919-24-ben a vár­
megyék állandó burkolatot még nem építettek fedezethiány miatt. Kőbur­
kolatot építettek ugyan, de csak átkelési szakaszon, és csak a nagyobb 
vámbevétellel rendelkező városok. 

1925-29-ben 541 km ut épült, ebből kiemelkedik a nemzetközi forgalom 
szempontjából is jelentős 22o km hosszú balatoni ut, melynek egy hosz-
szabb szakasza megyénken megy keresztül. Ugyanebben az időben lo5 km 
hosszú, átlag 6 m széles kő- és egyéb burkolat készült a budapesti és 
vidéki városok átkelési szakaszain. 

Az útfenntartás munkájának megjavítására hozták létre az állami Utigép-
javitó Telepet, 192o-ban. A rendelkezésre álld géppark és munkaerő kez­
detben igen szerény volt. 

7 gőzhenger 
lo teher gk. 
lo pótkocsi 
2 szerszámgép 

25-3o fő munkás 

Ugyanebben az időben a törvényhatóságoknak mindössze 17 db gőzhengerük 
és 31 db ló vontatású hengerük volt. 

Négy év alatt az állami Utigépjavitó Telep gépállománya mindössze 3 

I.080 km 4 $> 
15.139 km 54 * 
11.647 km 42 ^ 



gőzhengerrel nőtt, a törvényhatóságok szintén 5 gőzhengerrel és S db 
tehergépkocsival valamint 6 pótkocsival gyarapodtak. 

Az épités gépesítése továbbfejlődött, amelynek során az Utigéptelep to­
vábbi 35 gőzhengert és 8 tehergépkocsit kapott és már 13 szerszámgépet 
működtetett, valamint 15o fő munkást foglalkoztatott. A közöltekkel 
párhuzamosan a kőbányák gépesítése is fejlődött. 

A gépjármű forgalom ugrásszerűen növekedett meg 1926-27 években. Ennek 
következtében az 1928.VT.tc. a közúti gépjármüvek közúti célokra való 
megadóztatásáról intézkedik. A személygépkocsi és motorkerékpár adózta­
tása a lóerő alapján, az autóbusz, tehergépkocsi és pótkocsi az önsúly 
alapján történt. A bevételből útfejlesztés! alapot képeztek a meglévő 
utak erősítésének a céljára. Ez a rendszer 1932 június 3o-án megszűnt. 
Az eltelt 5 év alatt 18,6 millió pengő bevétel képződött, amelynek mér­
tékéről képet alkothatunk, ha figyelembe vesszük azt, hogy ugyanebben 
az időben 5t5 m széles betonburkolat építési költsége 115.44o pengő/km 
illetve 13f81 pengő/m2. 

A harmincas évek közepe táján készült többek között a megyénket érintő 
7»sz. Budapestnaagy kanizsai ut Eápolnásnyék-dinnyési szakasza 24 km 
aszfalt és beton burkolattal, valamint S.sz. Székesfehérvár-jánosházi 
ut Székesfehérvár-veszprémi szakasza 42 km beton és kiskő burkolattal. 

A kivitelezés módjaj talajjavítás után a földre helyezett 13 cm vastag 
6 m széles betonburkolat volt, melynek építési költsége 67«73o pengŐ/km 
illetve 9»68 pengő/m2. A következő munkálatokat tartalmazta: földmunka, 
alépítmény, burkolat, kisebb műtárgyak és mellékmunkák. 

Az 1933-34 költségvetési évben állami útfenntartásra 1,6 millió pengőt 
fordítottak, ami 376 pengő/km-t jelentett. A vármegyék átlaga l.o5o pen-
gŐ/km# Pejér megyéé 9oo pengő/km. Ugyanekkor Ausztriában 3»12o pengő /km, 
Angliában 5»72o pengő/km értékű felhasználás történt. A kétségtelen na­
gyobb forgalom azonban nincs arányban a nagyobb mértékű ráfordítással. 

A kisebb mértékű és elégtelen karbantartás következtében az 1932 évvel 
kezdődően gazdasági válság éveiben az utak állapota nagyon leromlott. 
Helytelen szemlélet miatt a közúti költségeket egyoldalú tehernek te­
kintették. 

Magyarország főközlekedési úthálózatának megállapítására 1934-ben ke-
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ríilt sor. Alapelvnek a forgalmi szempontot tekintették, függetlenül át­
tol, hogy ki a kezelője. I-II-III. rendű utakat határoztak meg és ennek 
megfelelően egy-kettő és háromjegyű számmal látták el őket. A megállapi-
tás idején a főközlekedési úthálózat megoszlása a következő volt: 

állami 4.253 km 
törvényhatósági 5.547 km 

Összesen: 9.3oo km 

Közúti kerületi felügyelők beállítása 1936-ban történt. 

1930-36 között 139 községet és állomást láttak el kiépített úttal. 

1933 december 31»-én megszüntették az állami ITtigépjavitó Telepet és 
eszközeit a budapesti M&VAG-, valamint két vidéki újonnan felállított 
Utigépjavitó (Pelep között osztották meg. Keletmagyar ország részére Deb­
recen központtal, amely 1937-ig működött, és üunántul részére Székesfe­
hérvárott, ahol a javitó munka még a felszabadulás utánni időben is 
folyt. 

Előzőekben már emiitettük, hogy az utmesterek jelentős része nem rendel­
kezett kellő szakismerettel. Ezek részére 1923-32 között, valamint 1939-
és 4o között lo hónapos utmes téri iskolát szerveztek, ahol a szükséges 
szakismeretet megszerezték. 

Az 1928 és 1936 közötti években a szükséglettel szemben mutatkozó hiányt 
igyekeztek csökkenteni, amelyet a következő adatok illusztrálnak: 

Az 1927/23 évi forgalomszámlálás 3»6oo km állandó burkolat igényt muta­
tott ki, ugyanakkor ténylegesen csupán l.ooo km volt. Az 1935-1936-os 
forgalomszámlálás a szükségletben nem mutatott lényeges változást, de a 
tényleges mennyiség 2.974 km-re emelkedett és ezzel a kimutatott hiány 
a fenti időben kereken 2.ooo km-el csökkent. 

A jelentősebb hidak épitése az alábbi időkben történt: 

Boráros téri hid 1933-1937• 
Margit hid szélesítése 1935-1937. 
Veszprémi völgyhíd 1936-1937. 
Árpád hid 1939 kezd. 
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1919 és 1944 között "bekövetkezett fe j lődést az alábbi adatok mutatják: 

1919» 1944. Ossz* nőve- Átlagos évi 
kedés növekedés 

Kiépített öt 16»219 km 26.881 km lo«662 km 443 km 

A közölt adatok az ország mai t e rü le té re vonatkoznak* 
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A kizsákmányolók érdekében folytatott II. világháború teljesen tönkre­
tette hazánkat* Az emberi életben és anyagi eszközökben történt pusztu­
lás szinte felmérhetetlen volt. A Szovjetunió Vörös Hadseregének az ér­
deme, hogy felszabadításunkkal a további pusztításnak véget vetett. 
Megadta a békés ujjáépités és a társadalmi fejlődés lehetőségét. 

Közutakban - beleértve a hidakat, műtárgyakat és tartozékokat - a kelet­
kezett kár összege 1933* évi pengő ért ékben számolva: 

156 millió P. 

Ebből hidkár: 115 millió P., ami 1424 drb /17 %/ 27.5o4 fm /41 $>/ meny-
nyiséget jelent. A nagyobb méretű hidak pusztulása volt jelentősebb. A 
dunai és tiszai hidak teljes mértékben elpusztultak. Az 5o m-nél nagyobb 
hidjaink 9o 56-ban. A gazdasági élet megindításának alapvető feltétele 
volt a közlekedés helyreállítása. 1947. év végére az állandó burkolatok 
95 $-át kijavították. 1949* év végén az állandó burkolatok és a makadám 
pályák helyreállítása is megtörtént teljes mértékben. 

Ebben.az időszakban intézkedett a 69oo/l948. Korm. sz. rendelet a tör­
vényhatósági utak állami kezelésbe vételéről és az állami utak ujabb 
csoportosításáról. Ezek szerint a következő csoportokba osztották őket 

elsőrendű főközlekedési utak 1 - 9 számmal 
másodrendű főközlekedési utak lo - 99 számmal 
harmadrendű főközlekedési utak loo - 999 számmal 
összekötő utak 
bekötő utak 
állomásokhoz - révekhez vezető utak. 

A csoportosítás forgalmi és közgazdasági jelentőség szerint történt. 
195o. I. 1-én állami úthálózatba került 14.2oo km törvényhatósági ut. 



A 3 éves terv során már utépitésre illetve átépítésre is jutott. Össze 
sen 163 km. Ebből döntő módon részesUlt Fejér megye a háborús károk és 
gazdasági megfontolások alapján. Nevezetesen: 

S.sz. ut Székesfehérvár-veszprémi szakaszon 
6o3.sz. ut Szókesfehérvár-sztálinvárosi szakaszon 
6.sz. ut Ercsi-dunaföld vár közti szakaszon 

Összesen: 9o,4 km 

ami a teljes mennyiségnek 53 #-ét teszi ki. 

Az országos szintű "bekötőút igény a terv kezdetén 

63o ezer fő részére S91 helyet érintve 2.387 km 
Ebből teljesítve 651 km 

A budapesti hidak helyreállítása a következő ütemben történt: 

Szabadság hid 1946. 
Margit hid 1948. 
Lánchid 1949. 

Közben ideiglenes jelleggel ugyan, de nagy forgalmat bonyolított le az 
1946-ban felállított Kossuth hid. 

195o. január 1-én a közúti fenntartási munkák céljára Útfenntartó Vál­
lalatok alakultak a megyeszékhelyeken. Komárom-Esztergom megye ebben a 
vonatkozásban 1952. január l-ig a székesfehérvári Útfenntartó Vállalat­
hoz tartozott. Az Államépitészeti Hivatalok 195o. augusztus 1-én a Me­
gyei Tanácsok Végrehajtó Bizottságának osztályaivá alakultak át, és 
hozzájuk került az állami közutak felügyeleti jogköre is, ami 1954. 
április 1-i hatállyal az 517/IV/1953 sz. MT. határozat alapján vissza­
került a Közlekedés és Postaügyi Minisztériumhoz. A feladatok ellátá­
sára a minisztérium a jelentősebb 12 megye székhelyén Közúti Kirendelt­
ségeket szervezett. Ezek között szerepelt Székesfehérvár is. Ezzel pár­
huzamosan az Útfenntartó Vállalatok számát is 12-re csökkentették és 
központjukat a kirendeltségek székhelyére telepitették. 

Az I. 5 éves terv során kereken l.ooo km ut épült a következő burkola-

16,5 km 
31,— km 
42,9 km 
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t i megoszlással: 

Beton 32o km 
Aszfalt 148 lön 
Makadám 377 km 
Felületi 
he vonás lo8 km 
Bgyéb 47 km 

A makadám utak részaránya az épitéshen még mindig a legnagyohh. Ennek 
ellenére a portalan "burkolatok hossza ehhen az időszakban 37 $-kal nőtt . 
Megyénkben ekkor építették át a 

81* és 8o8. s z . utat Székesfehérvár-Kisbér között 
sztálinvárosi belső utakat 

hosszúságban. A tervidőszak kezdetén az utak állapota közepes volt, de 
a megnövekedett forgalom következtéhen leromlott, és igy előfordult, 
hogy egyes nagyforgalmu makadámpályák fenntartására 9 forintot fordí­
tottak évenként és négyzetméterenként. Az állami közutak minőségi i l l e t ­
ve megfelelőségi megoszlása 1954-ben az alábbi volt: 

jő 14,6 * 
közepes 33,6 # 
rossz 51,8 $> 

Az utak korszerűsítése 624 km hosszon történt, ami a forgalom növekedé­
sével nem á l l t arányban. így az útállapot miatt a gépjármüvek üzemkölt­
sége 32,6 #~kal magasabb vol t , mint j<5 minőség esetében l e t t volna* 

Hídépítés 291 drb, 7»843 m történt a tervidőszakban. Ezek közül a l e g ­
jelentősebbek! 

Árpád hid 195o. 
Petőfi hid 1952. 

A hidak aránya miatt még mindig 115 állami kezelésű rév működött, melyek 
nek forgalma 1954-hen 4,7 mill ió személy, 39o ezer jószág és 76o ezer 
jármű. A révekhez vezető ut 16o km, és ebből kiépítve mindössze csupán 
5o km volt . 

41 km, 
7 km 



Az anyagellátást érintő események közül említésre méltó az országban 
legnagyobb teljesítményű uzsai bazaltbánya, valamint a nógrádkövesdi, 
szobi és tállyai kőbányák korszerűsítése. A bányák akkori össztermelé­
se kereken 4 millió tonna kő volt. Hemeszuzalék és faragott kő igényt 
nem tudták teljes mértékben kielégíteni. Ezen az sem változtatott, hogy 
1952. január 1-ével a kőbányák a KPM-től az ÉM felügyelete alá kerültek. 

A második 5 éves terv idején /1955-196O/ korszerűsítésre került 2.664 
km makadám ut. lübből megyénk részesedése a következő volt: 

Sl.sz. Székesfehérvár-győri utón 24 km 
62.sz. Székesfehérvár-szekszárdi utón 47 km 
Bodajk-zirci összekötő utón 3o km 
6oJ.sz. Székesfehérvár-sztálinvárosi utón lo km 

Összesen: 111 km 

ami az országos mennyiségnek 4,2 $-a. 

Az 1955-56 évi forgalomszámlálás adatai szerint az országos forgalom 
nagysága 7,24-szerese volt az 1935-36 évinek. Ugyanakkor az állandó 
burkolatok és felületi bevonások hossza csupán 1,5-szeresre emelkedett. 
A megnövekedett forgalom miatt a makadám utak vizes hengerléssel már 
nem voltak fenntarthatók, ezért bitumenes hengerlésekre került sor. Ki­
sebb mértékben végeztek olajos portalanítást is. 

is*/ 
Hidak vonatkozásában az épitések aránya csökkent és megnövekedett a 
korszerűsítéseké, mint ezt az alábbiak is mutatják: 

hidkorszerüsités 462 db 3.695 m 
hídépítés 61 db 1.555 m 

A második ötéves terv idején 1958-ban került sor - egyéb szervezeti vál­
tozások mellett a Közúti Igazgatóságok felállítására, ami jelentős lé­
pés a közúti szolgálat fejlődésében. 5iz évet meghaladó működésükről a 
továbbiakban külön fejezetben számolunk be. 
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A K Ö Z Ú T I I G A Z G A T Ó S Á G O K M E G A L A K U L Á S A 

Igazgatóságunk a Közlekedés- és PostaUgyi Miniszter 2 o / l 9 5 3 . s z . u t a s í ­
t á sa a lapján 1958. á p r i l i s 1-i h a t á l l y a l a l a k u l t meg az addig működő 
Közúti Kirendel tségből \ valamint a vo l t Útfenntar tó V á l l a l a t t ó l á t c s o ­
p o r t o s í t o t t dolgozókból. Fe lada ta : Pej ér megye t e l j e s , Komárom- és 
Veszprém megye részbeni t e r ü l e t é n az ál lami közutak f e n n t a r t á s a , és e -
zekkel összefüggő igazga t á s i és f e l ü g y e l e t i jog gyakorlása v o l t . Ezt 
követő legközelebbi t e r ü l e t i vá l tozás 1963. január 1-el j e l e n t e t t mó­
dosu lá s t , ugyanis ez időpont tó l kezdve t e l j e s Pej ér megyét megtar tva, 
hozzánk c s a t o l ó d o t t t e l j e s Veszprém megye i s , a komáromi részek e g y i ­
dejű l e a d á s á v a l . 1965. október 1-el ujabb KPM. rendelkezés során a l a ­
ku l t még a veszprémi Közúti Igazgatóság, és e t t ő l kezdve Fejér megye 
a működési t e r ü l e t ü n k . 

Az elmúlt csaknem másfél évtized munkája, eredménye rendk ívü l sok gon­
dot , f á radságo t , törődés t i g é n y e l t . Tevékenységünk két fő t e r ü l e t e a 
sa já t erőből végze t t ú t f enn ta r t á s / f e l a d a t t e r v / és a v á l l a l a t i munkák 
é p í t t e t ő i f u n k c i ó i . A következőkben ezekről kívánunk beszámolni főbb 
vonásokban. 

A FENNTARTÁSI MÖMÁK SZERVEZETI ÉS TECHNOLÓGIAI VÁLTOZÁSAI. 

A s a j á t erőből végzet t munkák t e k i n t e t é b e n , 1958-ban amikor az Igazga­
tóság megalakult az i rányelvek s z e r i n t csak a legszorosabban v e t t ú t ­
f e n n t a r t á s i munkákat végez te . 

A kapo t t irányelveknek megfelelően a rendelkezésre á l l ó létszám és e s z ­
közök fe lhaszná lásáva l az alapvető f e n n t a r t á s i munkákat l endü le tesen 
i n d í t o t t a meg. Az utak több mint f e l e vizes makadám v o l t . A munkás l é t ­
szám 85 #-a u t ő r v o l t . 



Már első évben a betonburkolat hézagainak két izbeni kiöntését b iztos í ­
tot ta , ami az akkor még a jelentős bosszúsága beton szakaszok esetében, 
fe l szere lés i , anyagbeszerzési nehézségek mellett jelentős eredmény volt* 
Alapos gonddal végezte e l az aszfaltburkolatok finomkátyuzását, ami a 
gondos útfenntartás egyik alapelve, minthogy az idejében végzett finom -
kátyúzás további nagyobb romlások elejét veszi* Gondot fordított arra, 
hogy a hosszú makadám szakaszok kellő mennyiségű kátyúzó fedanyagot kap­
janak, s a kátyúzás segédmunkásokkal megerősített utőrök utján kellő 
időben történjék. 

lift talán nem egészen érthető, miért kell hangsúlyozni, hogy a kátyúzás 
kel lő időbea történt* A vál lalati gazdálkodás keretében ugyanis volt 
olyan idő, amikor a túlzott tervfelbontás és ütemezés következtében a 
kátyúzás a kátyúzásra alkalmatlan esős idő beálltáig eltolódott . 

196o* évtől kezdve az Igazgatóság már nemcsak kátyúzási, hanem zárási 
munkákat, i s végzett* A megfelelő útállapot biztosítása elkerülhetetlen­
né te t te , hogy ezt az eredetileg kizárólag vál lalat i profilba sorolt 
munkát az Igazgatóság i s vége zze# 

A forgalom növekedésével ugyanis nemcsak a meglevő fe lü le t i zárással 
e l lá tot t utak újra zárásáról ke l l e t t gondoskodni, hanem gondoskodni 
ke l l e t t a jő állapotban levő makadám pályák portalanításáról és á l l a ­
gának megóvásáról i s * Ennek egyik legolcsóbb és legegyszerűbb eszköze 
volt a fe lület i záróréteg alkalmazása* A makadámpályák mentén száraz 
időben olyan nagymérvű volt a porképződés, hogy az i lyen utak menti 
lakásokban nyáron és száraz időben ablakot nyitni nem lehetett* 

A makadámpályák védelme érdekében az akkor még a "porolást", nevezete­
sen a fedőanyag t e r í t é s t , a padkára sodort zúzalék visszás epres ét és 
betéritését még kiterjedt mértékben alkalmazni kel lett* Ha a makadám 
pálya nem volt fedve,rohamosan tönkre ment, ha fedve volt akkor a for­
galom kilóméter hosszakon sürü porfelhőt vert fel* 

A jó állapotban levő makadám pályákon a forgalom növekedése, különösen 
a jármüvek súlyának növekedéséből származó talajrezgés következtében 
egy régebben nem tapasztalt jelenség lépett fe l ,az úgynevezett 1 bordá­
soddá, a fedőanyag keresztbordákban való összetőmörödése, ami a forga­
lomra nézre sokszor kellemetlenebb és károsabb volt mint a kátyú. Az 
egyébként kátyúmentes nagyobb forgalmú makadám pájyák bordáinak »i.tün-
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tetése, úgymint drótkefével való seprés, lapáttal való* lekaparás, lóvon-
tatásu speciális vesszőborona járatása, jelentős felkészültséget lekö­
tő, de csak rövid ideig tartó eredményt hozó, általános munkafolyamat 
volt ebben az időszakban. 

A porképződés és a bordásodás megakadályozása érdekében először az újon­
nan vizesen hengerelt szakaszok azonnali, vagy következő évben való le­
zárása terjedt el. Amikor a növekvő forgalom a vizes makadám pályákat 
rohamosan kikezdte, először a jó profilú régebbi makadám pályák zárá­
sára, majd a már tányérosodásnak indult pályák foltozása mellett való 
zárására is sor került olyan mértékben, mint amennyire a fenntartási 
hlteIkeret megenged te• 

Az Igazgatóság a zárási munkáknál kizárólag HB-2 kötőanyagot, a. lehe­
tőség mértékéig bazalt, vagy helyi bányák közelében jó minőségű mészkő 
és murva fedőanyagot használt, A zárási munkáknál 1.2 kg/m2 HB-2 és 
15 kg/m2 ásványi anyag mellett kiterjedt mértékben alkalmazást nyert 
az 1,8 kg/m2 HB-2 és 22 kg/m2 / lo/25 ásványi anyag, ami a záróréteg 
vastagabb volta mellett a régi útpálya nagyobb védelmét biztosította. 

HB -val, annak hidegen való permetezésével és homok vagy lo kg/m2-nél 
kevesebb ásványi anyag beteritésével készülő gyenge portalanítást az 
Igazgatóság nem alkalmazott. 

A kisebb mértékben alkalmazott portalanítások is mindig legalább 1.2 
kg meleg HB-2 és legalább 12 kg/m2 helyi mészkőmurva felhasználásával 
készültek. 

A felületi zárással és portalanítással megmentett makadám utakon kivül 
még nagy mennyiségű olyan makadám ut maradt, amelyeknek jelentős for­
galma volt, de már annyira leromlott és kátyús volt, hogy felületi zá­
rást vagy portalanítást semmiképen sem lehetett alkalmazni. 

A vállalati utón végezhető korszerűsítésekre és hengerlésekre rendel­
kezésre álló hitelkeret kevés volt ahhoz, hogy a rossz makadám utak 
arányán lényegesen javítani lehetett volna. 

A nagy forgalmú rossz makadám utak nem voltak fenntarthatók. A szoká­
sos száraz anyaggal történő kátyúzást még földelés mellett is napokon 
belül kiverte a forgalom. 
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Hem vezetett eredményre a makadám atak aszfaltos anyaggal való kátyázá­
sa sem, mert minél jobban sikerült a kátyú kifoltozása,a folt mellett 
a forgalom annál nagyobb ujabb kátyút vert ki. Hosszabb szakaszokon a 
kátyúzás után grader gyalulta le a burkolatot: szélére sodort összekö­
tött fed^anyagot és zúzalékos padkát, ezt ugyancsak a grader teritette 
a kllcátyuzott burkolatra, majd locsolás mellett henger simította be a 
pályát* Ez a nagyobb mérvű gépesített kátyúzd karbantartás is alig né­
hány hétre kiható eredményt hozott* EFem segített a szakaszos utŐrök mun­
kájának fokozottabb ellenőrzése, a munkafegyelem és felelősség megszi­
gorítása sem* Kétségtelenül kitűnt, hogy ezexi nagyobb forgalmú makadám 
utak makadám útként nem tarthatok fenn* 

A munkák profilozásának elve nem engedte meg, hogy az Igazgatóság vé~ 
Rezzen itatásos hengerlést, de még ez sem vezetett volna kellő eredmény­
re, mert ha a saját hengerlés valamivel olcsóbb is lett volna, ilnt a 
vállalati utón végzett, a fenntartási hitel keretében rendelkezésre 
álló összeg a lehetőségeket meglehetősen korlátozta* 

Ily körülmények között került bevezetésre egy minimális költséget e-
mésztő fenntartási eljárás, ami a makadám pályák további fenntartását 
volt hivatva biztosítani, s a "konzerválás" elnevezést kapta. 

Ez az eljárás a leromlott, de megfelelő altalaja, gépjármüvekkel igény­
bevett makadám utak fenntartását szolgálta* 
Technológiai utasítása a következő volt? 
" A régi kőpályát előzetes locsolás után 2-3 cm vastagságban fel kell 
szántani* Szántás után viliázással a kátyúkat ki kell egyenlíteni és 
a profilt 3 % oldalesésnek megfelelően ki kell alakítani. 

Az Így kialakított felületet alaposan meg kell locsolni és erre Z 2o/4o 
es fenntartási zuzottkövet átlagosan lazán 3 cm vastagságban kell be­
teríteni* A teríték hengerrel beslmltható* A besimitott felület átla­
gosan 1 cm vastagságban 2 lo/25-ös fenntartási zúzalékkal terítendő be 
a hézagok kiékelése végett* A zúzalék terítés is hengerrel besimltan-
dó* 

Abban az esetben, ha a kőpálya alapkőig le van kopva és szántani nem 
lehet, lazán 2 cm vastagságban gődörkavics vagy murva terítendő be és 
erre karul lazán 3 cm vastagságban a fenntartási zúzottkő* Ha gödör­
kavics, vagy murva nem szerezhető be, az alapkő rétegre lazán mérve 
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1.5-2 cm vastagságban iszapoló anyag ter i tendő be, s erre lazán 4 cm 
vastagságban terítendő a fenntartási zúzottkő, ami után a besimitás bő­
séges locsolás mellett végezendő. 

Az Így e lkész í te t t kőpálya gondos fenntartás és ha szükséges kötőzúza­
lékkal , i l l e t v e bitumenes szórás után és száraz zúzalékkal történő ká­
tyúzás után legkésőbben következő évben záróréteggel látandó ö l . 

A régi pálya felszántása után a kátyúzás és profilképzés v i l l áva l való 
elvégzése az t eredményezi, hogy a nagyobb kavicsszemek kerülnek fe lü l re , 
a hézag k i tö l t ő és iszapos anyagok a lu l ra , aminek következtében a 3 cm 
vastag fenntartási zuzottkőréteg bőséges locsolás és hengerrel való be­
simitás következtében beleül a fe lszántot t iszaprétegbe és f e l ü l ny i ­
t o t t , kÖkérgü pálya á l l e lő . A vékony fenntar tás i zuzottkőréteg miatt 
a felUlet eléggé hézagos, ezért van szükség a fenntartási zúzottkő t e ­
r í t é s r e , hogy az a hézagokat kiékel je , az a lu l ró l jó l beágyazott, f e l ü l ­
r ő l i t a t á s sa l védett pálya a gumiabroncs forgalmat j ó l b i r j a . " 

Mint a technológiai u tas í tásból lá tha tó , az nem szabályszerű i t a t á sos 
hengerlés, még kevésbé annak elfajulása, hanem mintegy kétévi fedanyag 
egyszerre való bedolgozása a HB-2 hozzáadásával, haladottabb technoló­
g i a i el járás mel le t t . Ezért egyszerűen "konzerválás". A konzerváló hen­
gerlés - bár henger i s dolgozik - nem szabatos megjelölés. 

Az i ly módon he ly reá l l í t o t t makadám pálya km-kénti költsége átlagosan 
9o.ooo Ft vo l t , tehát l /4- l /5»e a vá l l a l a t i i t a tásos hengerlésnek. A 
fetílctbartási eljárás kifogástalan f e lü le t i pályát b i z t o s í t o t t , s a gaz­
daságossági számitások szerint a gépkocsi Üzemi költségeket i s beszá­
mítva km-ként évi 33 mPt megtakarítást j e l e n t e t t * 

A konzerválás bevezetésével meggyorsult a rossz makadám utak kiküszö­
bölése, az Igazgatóság i s végezhetett i t a t á sos hengerléseket. Ezek az 
i t a tásos hengerlések technológiailag mindig a konzerválás közelében ma­
radtak, amennyiben 5 cm laza vastagságban, fenntar tási zúzottkő felhasz­
nálásával készültek a z é r t , hogy minél hosszabb szakaszok h e l y r e á l l í t á ­
sára legyen lehetőség. 

Rossz a l t a l a j esetén a régi pályát alaposan kátyúzták, és erre került 
a fent i kopóréteg. 



Az utak állapotának általános javulása lehetővé tette a fenntartás ke­
retében az aszfalt szőnyeg burkolatok kiterjedtebb készítését, s azzal 
pontosabb ut profil és bullámmentesség szempontjából igényesebb és tar­
tósabb burkolat kifejlesztését* 

Elemi károk* 

Az Igazgatóság megalakulásakor az "elemi károk** munkafajta magában fog­
lalta a hóeltakaritást, síkosság elleni védekezést, továbbá felfagyás, 
olvadási belvíz stb* következtében felmerült munkákat* A munkákkal kap­
csolatos igények és feladatok növekedésével ma már ezeket a munkákat 
munkafajta szempontjából is külön-külön szervezzük és vezetjük a nyil­
vántartás okát* 

Az Igazgatóság megalakulásakor a hőeltakaritás elsődlegesfeladata a 
keletkezett akadályok eltávolítása volt. Ma már nemcsak az akadályok 
elhárításáról, hanem azok keletkezésének megelőzéséről is szervezetten 
történik a gondoskodás* A járhatóság biztosításán túlmenően a forgalom 
zavartalansága is feladatunk* Az egy számjegyű utakon az állandó - hő 

\ és jégmentes - "fekete pálya*1 biztosítása a cél* 

Az Igazgatóság megalakulásakor a síkosság elleni védekezés csak kis mér­
tékű volt* A síkosság elleni védekezés a lejtősebb szakaszokra kihor­
dott salakhalmokhői utőri erővel történt salakozásból állott. Csak na­
gyobb fokú síkosság, ónos eső esetén salakozták esetenként kiállított 
gépkocsiról, kézi erővel* 1965-től kezdve a síkosság elleni védekezést 
nagyobb igényeket kielégítő módon szerveztük meg* A fontosabb utvona­
lakon állandó őrjáratok gondoskodnak a csúszásmentese égről* A causzás-
- gátlás biztosítása nemcsak salakkal, hanem vegyi anyagok - só, magné-
ziumclorld - felhas ználásával is történik* 

A forgalom növekedésével a téli fagy kiengedésekor jelentkező olvadási 
károk helyreáll!tása aa útfenntartásra mind nagyobb terheket rótt* Az 
olvadási károk forgalomzavaró hatása as útállapotok javulásával meg­
nőtt, mert pl* ha egy rossz makadám szakaszon olvadási kár keletkezett, 
ez az ut használhatóságán nem sokat rontott, viszont amikor a porkép­
ződés és fenntarthatóság miatt záróréteggel ellátott - egyébként meg 
nem erősített - utón keletkezik a pálya felborulásával járó olvadási 
kár, az a használhatóságban nagy törést jelent, s.a javítási igény is 
sürgetőbb* Az olvadási károk helyreállításának túlnyomó részét az Igaz­
gatóság végezte* 
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Az Igazgatóság megalakulását követő e l s ő évben az olvadási károk - vagy 
talán helyesebben a károk k i jav í tá sa i r á n t i igény sokkal kisebb mérté­
kű vo l t , mint az uto lsó években. 1963 évben kiemelkedően nagy mérvű, v o l t 
a be lv iz , az olvadási kár. Az utolsó években úgyszólván ál landósult az 
olvadási kár h e l y r e á l l í t á s i i gény . A végzett munkák költsége 4 , l o , 8 
mil l ióra rúgott . A költségek növekedéséhez természetesen hozzájárult a z , 
hogy a jobb utak h e l y r e á l l í t á s a i s több költséget igénye l , s az Igazga­
tóság arra törekedett , hogy a h e l y r e á l l i t á s gyökeres és végleges l egyen. 

A I I I . ötéves tervben hóeltakaritásra 16,7 mi l l ió P t - o t , s ikosság e l l e ­
n i védekezésre 18,7 mi l l i ó F t - o t fordítottunk, összesem 35,4 mi l l i ó 
Ft-ot* Az adatok azt mutatják, hogy éves átlagban 3 ,3 mit szükséges a 
hóel takari tás i munkákra, de az időjárástól függően előfordulhat 7 fo m i l ­
l i ó Ft körül i évi ráforditás i s . 

A hóakadályokra vonatkozó adatokat a 8 . s z . ábra mutatja. A f e l t ü n t e t e t t 
A965-7o / 5 évben 24 alkalommal volt komolyabb hófúvás, a legkrit ikusabb 
időszakban 1969-7o. évben 461 km ut e s e t t ki a forgalomból és előfordult 
5o napig tartó hÓfuvásos periódus i s ; amikoris egyet len olyan nap sem 
vo l t , hogy hóakadály ne l e t t volna a megyében. Jellemző, hogy 1969-7o. 
évben mintegy 18 m i l l i ó m3 hó került megyénkben az állami utakra. Az 
l , o m-nél magasabb hóakadályok hossza általában nem számottevő, de 1969-
7o-ben az összes akadály 3o $«át tették k i , ezért vo l t szükség több h ó -
maróra, rakodógépre, erőgépekre. A hóeltakaritási munka szervezete d e ­
c e n t r a l i z á l t . Minden utmestérségen; /Bodajk, Eápolnásnyék, Dunaújváros, 
Cecé/, valamint Székesfehérváron van szo lgá la t i h e l y , onnan történik a 
gépek irányi tása . 

A forgalom növelésével egyre nagyobb problémát okozott az utakon r e ­
kedt jármüvek mentése. Ennek elkerülésére 1969. és 197o.«ben már sor 
került több esetben, még a hófúvás e l ő t t egyes utak lezárására a Bsn-
öőrség közreműködésével* 

Nagy gondot j e l en te t t a kapcsolattartás a kint dolgozó gépekkel, a j e ­
lentés t tevő utőrökkel. Az ötéves tervben k i a l a k í t o t t t e lep i t e t t és moz­
gó URH. hálózat már 1969-7o*~ben komoly seg í t séget j e l e n t e t t . 
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A s íkosság e l l e n i védekezés a hóe l t aka r i t á shoz hasonló j e l e n t ő s f e l a d a t . 

A I I I . ötéves tervben összesen 42.933 tonna s a l a k o t és homokot s z ó r t a k 
e l az őr já ra tos gépek, valamint 6.76? tonna só t* 

A szórás nagyobbrészt még V i t á l i s - f é l e szórőberendezéssel e l l á t o t t k o ­
c s i k k a l t ö r t é n i k , pedig b a l e s e t v e s z é l y e s , egészségte len munka ez . íÉÖbb 
Zi l 130-KPR. j e l ű szóró gépkocsira lenne szükség. /A I I I . ötéves te rvben 
3 db -o t szereztünk be . A nagymennyiségű só t á r o l á s a n incs megnyugtatóan 
megoldva. A szabadban való* t á r o l á s még f ó l i á v a l való l e fedés ese tén sem 
t ö k é l e t e s , gyakran szükséges a só t ö r é s e . Ez a f e lada t a sótörők számá­
nak növelése után lényegesen könnyebb f e l ada t l e s z , mint eddig v o l t . 

A sószárás a jármüvek k o r r ó z i ó j á t erősen n ö v e l i , továbbá a betonburko­
l a tokon , / p l . 6 . s z . u tón / de a k i s s é n y i t o t t f e l ü l e t ű a s z f a l t b u r k o l a t o ­
kon i s f e l ü l e t i romlást okoz. ügy érezzük, hogy a t é l i f e n n t a r t á s me­
gyénkben igen komoly e r ő f e s z í t é s t i génye l t a I I I . ötéves tervben, de 
s i k e r ü l t ezt a f e l a d a t o t dolgozóink önfe lá ldozó, l e lkes munkájával a 
lehetőségekhez képest j ó l megoldani. 

A rekordot j e l en tő 1969-7o évi t é l je l lemző a d a t a i . 

I . H ó e l t a k a r i t á s : 

- hóesés vol t 
- hófuvásos periódus v o l t 
- l e e s e t t hó vastagsága 
- k i e s e t t ú t h á l ó z a t i hossz egy napon /max/ 
- á t lagos hóakadály magassága 
- legnagyobb hóakadály magassága 
- legtöbb akadály os u t / n a p 
- l e e s e t t és összefu j t hó az utakon 
- igénybevet t közerő / k é z i munka/óra 
- rendelkezésre á l l ó géppark: 

3 db hómarő 
34 db hóekés jármű 
4 db gráder 
6 db rakodógép 

19 db só , i l l . homokszóró gépkocsi 

4o alkalommal 
12 » 

17 o cm 
5o3 km 

1.25 ffl 
6.oo m 

47 db 
13 m i l l i ó m3 

lo6.7oo óra 
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- igénybebett gépek a fentieken kivül: 
2 db hómaró 
29 db Sz loo, DT 75 és 5o doser 
3 db Hanomag rakodógép 
5 db Tolvo rakodógép 

II. Tényleges költségek: 
hóeltakaritásra 
síkosság elleni védekezésre 

Ö s s z e s e n : 12.3oo mPt 

I I I . Előirányzat: 

hóeltakaritásra 2.2oo mPt 
síkosság elleni védekezésre 3*115 mPt 

Ö s s z e s e n : 5.315 nü?t 

Olvadási károk. 

Az olvadási károk he lyreá l l í t á sa minden évben nagy gondot okoz, mert 
előre nem lá tható , és igy nem i s tervezhető. A munkát viszont sürgősen 
e l kel l végezni, mert a gyors helyreál l í táshoz nagy gazdasági érdek fű ­
ződik: a további kár megakadályozása, a közlekedés biztonsága és a köz­
lekedési költségek csökkentése a jelentősebb. I^yes években /p ld . 1966. 
197o./ a kár mértéke kiugró ér téket vett f e l . Ezekre a munkákra 197o 
óta külön előirányzat nincs, igy a té telesen te rveze t t munkák rovásá­
ra kel l a he ly reá l l í t á s t elvégezni. A rész le tes felmérések azt mutat­
ják, hogy az olvadási károk nagyságát kismértékben befolyásolja a l e e ­
se t t hó mennyisége, lényegesen nagyobb szerepet j á t s z i k az útszakasz 
burkolatszerkezetének vastagsága, az a l t a l a j minősége, a vízelvezetés 
esetleges megoldatlansága és a forgalmi te rhe lés . Ezt a megállapítást 
e rős i t i meg az a körülmény i s , hogy a házgyári s z á l l í t á s s a l igénybe­
vett utak erősen rongálódnak minden tavasszal . 

Az olvadási károk megelőzésének legegyszerűbb módja az utak kel lő t e ­
herbírású aszfaltszőnyeggel való burkolása és a vízelvezetés b i z t o s í ­
t á sa . Ennek mértéke azonban meghaladja igazgatóságunk kapaci tását . 

A I I I . ötéves tervben megyénkben az olvadási károk he lyreá l l í t ására 
összesen 75*239 e Ft-ot használtunk f e l . A hozzátartozó úthossz Slo km, 
az úthálózat 62 c^-a. Az értékadat a v á l l a l a t i és s a j á t fenntartás 23 

3.5oo mFt 
4.3oo mit 
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$-a. Vál la la t i kivitelezésbe a nagyobb károsodásu útszakaszok kerülnek, 
és ebből következik, hogy ezek nagyobb fajlagos rá fo rd i t á s t igényelnek. 

S a j á t f e n n t a r t á s i t e v é k e n y s é g . 

Igazgatóságunk saját fenntar tás i tevékenységének és a hozzátartozó l é t ­
számnak az alakulását a l o . s z . ábra, a fajlagos fenntar tás i költségekét 
a lUsZt ábra mutatja. Gazdálkodásunk eredményét az utóbbi jobban j e l ­
lemzi, mivel az Igazgatóság költségvetési szerv, és a rendelkezésre bo-
csá j to t t ju t ta tás az útfenntar tási munkák mértékét előre meghatározza. 

A fajlagos mutatók kedvező alakulása a hatékony felhasználást tükröz i . 
A hatékonyság növelésére alapvetően két eszköz á l l rendelkezésünkre: a 
munkaszervezés és a gépes i tés . 

Munkaszervezés, gépesi tés . 

Az igazgatóság megalakulásakor a fenntartási munkák túlnyomó része - a 
vasúti szállítmányok fogadása, kirakása, gépkocsik megrakása, hézagki­
öntés, kátyúzás, pályafedés, meszelés, fagondozás, árok-, padkarendezés, 
vizelvezetés, le j tők salakozása, s t b . - az egyénileg dolgozó u.n. "sza­
kaszos" utőr közreműködésével, és tuÍnyomórészben kézi e rőki fe j tésse l 
t ö r t é n t . Az ut állapotában az utőr munkájának közvetlen eredménye n y i l ­
vánult meg. 

Ebben az időben számba vehető gépesités még nem v o l t . Az útfenntartás 
eszközei főként a kézi szerszámok vol tak. Ezenkívül volt több 60 l i t e ­
res és néhány 5oo l i t e r e s üs t hézagkiöntéshez, i l l e t v e kézisz iva t tyu-
val felszerelve finom kátyúzáshoz. 1959-ben szereztünk be először k e r ­
t i traktorokat, és á l l i t o t t u k be a fenntar tási munkákba. A gépek jobb 
kihasználása érdekében az utőrökét brigádokba szerveztük. 1963-ban ez 
a fa j ta gépesités és a brigád rendszer k ia lak í tása a megye egész t e r ü ­
le tén megtörtént. A fejlődés további eredményeképen a kis traktorokat 
fokozatosan kicserél tük. Ma 26 gépesí te t t brigád végzi az utak rend­
szeres fenntartását lényegesen nagyobb teljesítményű gépekkel: 

RS-09 t rak to r ra l 
TJE-28 MTZ t r ak to r ra l 
Gaz-51 tehergépkocsival 
kis t rak tor ra l 

lo brigád 
7 brigád 
7 brigád 
2 brigád 
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van ellátva. í&y brigád működési területe megközelíti az 5o km-1i, és 
egy-egy szakaszra csak hosszabb idő múlva tér vissza. Ezért az utak ál­
landó szemmeltartására, kisebb hibák azonnali kijavítására 1966-ban mo­
tor os-utŐri szervezetet is állitottunk fel. Á hatékonyság további növe­
lésére őrjáratos kátyúzás szervezését is megkezdtük. 

Az útfenntartás mennyiségi és minőségi emelkedésének egyik alapja volt 
a gép- és járműállomány növekedése. Srre Igazgatóságunk minden szóbajö-
hető legális eszközt megragadott, és az eredmény nem is maradt el. Ma 
a legjobban gépesített igazgatóságok közé tartozunk. 1966-ban Bodajkon, 
1967-ben Velencén, 1963-ban Sárkereszturon aszfaltkeverő telepet állí­
tottunk fel. termelésük jelentős mértékben járult hozzá a fenntartási 
munkánk eredményességéhez, a minőség és önköltség vonatkozásában egya­
ránt. 

A gépállomány növekedés évei gondoskodnunk kellett ennek gazdaságos ki­
használásáról, ezért gépcsoportokat és gépláncokat szerveztünk. A gé­
pesítés fejlődése befolyásolta az egyes költségtényezők alakulását is. 
A munka termelékenységének megnövekedése következtében a bérhányadunk 
fokozatosan csökkent, ugyanakkor a gépköltség részaránya ezzel párhuza­
mosan növekedett, amint ezt a 12.sz. ábráról leolvashatjuk. 

f9Sé. Í962. f970. 

12.sz. ábra 
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Az utóbbi Öt évben az átlagos gépkibasználásunk 51,3 $S-ról 32,7 ^-ra 
emelkedett, ezen belül a grádereké 113 ̂ -ról 131,2 ^-ra# Szzel kapcso­
latban meg kell említenünk, hogy az összehasonlítás nem a naptári idő­
alap, hanem felettes szervünk által megállapított normatíva figyelembe­
vételével történt. 

A gépek és jármüvek karbantartását végző gépjavitó műhely a megindu­
láskor 1 szerelővel kezdte meg munkáját, és gondozta a 243 e Ft bruttó 
értékű jármű és 2134 e Ft bruttó értékű gépállományt. 
Itla ugyanezen adatok a következők: 33 szerelő javitja 113 drb rendszá­
mos jármű - /bruttó értéke: 17.315 eFt/ és a 31.693 e Ft bruttó érté­
kű gépállományt. Szerelő kapacitásunk mindössze 5o ^-át adja a szükség­
letnek, ezért idegen szervek szolgáltatására is szorulunk. 

4o 



A KÖZÚTI FORGALOM FEJLŐDÉSE ÉS IGÉHYEI AZ TJOHÁLÓZAITAL SZEMBEN. 

A közúti közlekedés a közlekedési ágazat legdinamikusabb fejlődésen át­
ment ága az elmúlt 5o évet tekintve. A gépkocsik megjelenése a közúti 
közlekedést és ezzel együtt a közlekedési pályák - az útpályák - építé­
si technológiáját, az útpályával szembeni igényeket, elvárásokat nagy­
mértékben megváltoztatta, gyors, forradalmi fejlődésre ösztönözte. 

Az úthálózat kialakítása, kiépitése fontos tényezője a kulturális és 
életszínvonal emelésének. A közúti szállitás, a vasútnál szabadabb vo­
nalvezetésű közutak lehetővé tették az iparfejlesztés egészségesebb, te­
rület-arányos megoszlását, a külvilágtól elzárt községek, települések 
bekapcsolását az ország közlekedési vérkeringésébe. 

Hazánkban a felszabadulás után fokozódó ipari és mezőgazdasági áruterme­
lés a közúti szállításban is megnővekedett feladatokat jelentett. 

Pej ér megye központi fekvésénél fogva a Dunántúl kapuja. A Budapestről 
kiinduló és a Dunántúlra tartó közutak csaknem teljes egészükben érin­
tik, illetve átszelik a megyét. A megyét érintő főutak közül érinti, il­
letve átszeli a megyeszékhelyet, Székesfehérvárt, az M.7., S, 7o, 62, 
63, 31, 311. sz. főút. 

Jellemző volt és napjainkban talán fokozottan áll, hogy Pej ér megye for­
galma, a közutak forgalmi terhelése, mind a jármüvek számát, mind pedig 
a súlyterhelést tekintve, az országos átlagot meghaladta és meghaladja 
ma is. 
Az országos közúti forgalomszámlálások adatainak felhasználásával a 13. 
sz. ábrán szemléltetjük a Fejér megyei és az országos úthálózat forgal­
mi terhelését jármű darab számban. 

A felszabadulás előtti forgalomszámlálási adatok nem kellő részletessé-
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ge miatt, mint reális összehasonlítási alap a jármű darab szám használ­
ható legjobban. A főutak hálózatát a jelenlegi főúthálózat alapján vizs­
gáltuk. Ha a megyei közúthálózat tonna terhelését hasonlítjuk össze az 
országos közúthálózat terhelésével /I4.sz. ábra/, akkor szintén arra a 
következtetésre jutunk, hogy Fejér megye úthálózata az országos közúti 
hálózat forgalmából nagyobb részt visel, mint az átlagos forgalmú me­
gyék. 

A forgalmi és tonnaterhelési adatok elemzése során kitűnik, hogy amig 
az alsóbbrendű hálózat forgalmának fejlődése viszonylag lassú, addig a 
főúthálózaton különösen a felszabadulás után ugrásszerű, rohamos fejlő­
dés tapasztalható a Fejér megyei úthálózaton. Ez a tény is a megye átme­
nő forgalmi jellegének, és az átlagosnál valamivel jobb állapotú főút­
hálózat! utak kiépítettségének tulajdonitható. 

A jármüvek számának növekedése a Pejér megyei főúthálózaton 1928-1956. 
között az 1928-as állapotot alapul véve mintegy kétszeres, ugyanakkor a 
tonnaterhelés pedig mintegy hét és félszeres növekedést mutat. Külön ki­
mutattuk a főúthálózat forgalmi és tonna terhelését az M.l. és M.?» u-
tak nélkül is. 

A forgalom nagysága, növekedése, az iparfejlesztési, szállitási igények 
megszabták és megszabják az útfenntartó, u tépi tő szakágazat tennivalóit 
a megye úthálózatán. 

A gépjármű közlekedés és az útpálya, vagyis a közúti üzem egységes szem­
lélete szükségessé teszi, hogy az úthálózat mindenkori állapota megfelel­
jen a gyors, olcsó és biztonságos közlekedés igényeinek. 

Az elmúlt évtizedek jellemzője általában az volt, hogy a közutak álla­
pota elmaradt a közlekedés igényeitől, és a forgalom növekedését nem 
követte szorosan az úthálózatra fordítható anyagi eszközök növekedése. 

Pej ér megye állami úthálózatára is, az országos úthálózatra is, rányom­
ta bélyegét, hogy a közutakra fordított összegekből csak a legégetőbb 
hiányosságokat és lemaradásokat lehetett pótolni, mig az úthálózat töb­
bi részén csak a meglevő állapot fenntartása, vagy kismértékű javítása 
volt lehetséges. 
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AZ ÚTHÁLÓZAT KIÉPÍTETTSÉGEITEK FEJLŐDÉSE FEJÉR MEGYÉBM. 

A Fejér megyei állami úthálózat a II. világháború alatt nagy mértékben 
károsodott, illetve tönkrement. Az úthálózat kiépítettsége és a gépjár-
müközlekedés elsődlegessége is 1945. után lett döntő jelentőségű. 

A Fejér megyei állami úthálózat hossz-adatainak változását és burkolat-
fajtánkénti megoszlását a 3.sz. táblázat tartalmazna. Az 1953-1961. évi 
adatokban jelentkező megnövekedett hosszak magyarázata az, hogy ebben 
az időszakban a szomszéd megyék egyes területeinek úthálózatát is a szé­
kesfehérvári Közúti Igiagatóság kezelte és tartotta fenn. /táblázat/ 

Az úthálózatból 1971* évben a főúthálózat! utak hossza 392,915 km, az­
az a teljes megyei úthálózat 29,92 #-a volt. A megyei úthálózat sűrűsé­
ge az országos átlaghoz viszonyitva megfelelőnek mondható. A hálózatsü-
rüség loo km-re vonatkoztatva 32 km/loo tof, ebből kiépített 31 kmAoo 
Ion, ugyanezek a mutatók looo lakosra vetitett értékei 36 km/looo lakos, 
ebből kiépített 35 km/looo lakos. 

A megye úthálózata burkolatfajtánként kiépítettségének változását, fej­
lődését a 15.sz. ábra mutatja 1945-től napjainkig. 

A kiépitettség fejlődése 1945-1958. között lassú volt, a vizes makadám 
burkolatok és a kiépitetlen útszakaszok részaránya 1953-ban még 67,7 % 
volt. Az aszfaltbeton és öntöttaszfalt burkolatok részaránya alig válto­
zott ebben az időszakban. A betonburkolatoknál jelentkező kisebb válto­
zás a 6.sz. főút épitéséből következik. 1953.-tól a Közúti Igazgatóság 
megalakulásától kezdve vett nagyobb lendületet a portalan, a forgalom 
akkori igényeinek megfelelő pályaszerkezetű utak épitése. 

A vizes makadám burkolatok portalanítása mellett évről-évre növekvő 
mennyiségű itatott és kötő zúzalékos aszfaltmakadám burkolat épült. Fe­
jér megye úthálózatára napjainkban az itatott aszfaltmakadám burkola­
tok a jellemzők, részarányuk 1958-ban 7,1 f°t 1963-ban 42,o °/of 1971-T>en 
54,7 fom 

A hengerelt aszfaltburkolatok épitése erőteljesen 1964-től indult meg. 
Először a régi elöregedett aszfalt és betonburkolatok felújítása kez­
dődött meg /pl. a régi 7«sz. ut, S.sz. ut/ ezért az úthálózat rész-
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Év Beton Aszfalt­
beton 
öo aszf 9j 

Kev.mak. 
aszf.sző­
nyeg 

Kötőzuz. 
és 

it. mak. 
Felületi 
bevonás 

Kő, ke­
ramit 

2x, v» 
többször 

port. 
Vizes és 
egyszer 
port,mák. 

Földút összesen 

1945. 63462 35405 "mm mm 24846 21556 M 964786 170657 1.28Ó.712 
1949., 
1955. 

91495 
110953 

35405 
31816 

'mm — 14123 
70062 

21556 
23646 

: mm 938581 
855732 

170657 
137621 

1.271.817 
1.229.830 

1958.a 196183 110456 8486 162874 213110 42739 - 1373043 170663 20,277̂ 554 
196l.s 
1963. 
1966o 

186321 
102937 
73832 

281363 
104631 
140347 

6972 
0093 
0087 

426113 
558702 
649198 

75524 
135961 
181928 

41897 
22749 
20179 

48978 
55653 

1225511 
268741 
134131 

162195 
88501 
84280 

2.405 .,896 
1031..293 
1.339.635 

1969. 57797 132031 108213 784074 154376 14890 5550 9673 41476 1.308.P80 
1971. 50531 199114 154455 717916 124172 11169 6020 8463 41476 1.^13.314 
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arányváltozás az egyes burkolatfajták között csak kis mértékü# 

Az aszfaltkeverő és bedolgozó kapacitás növekedésével 1969-től kezdve -
főleg a vá l l a l a t i útfenntar tás i munkák keretében - előtérbe ke rü l t az 
aszfaltszőnyeg és a hengerelt aszfaltburkolatok ép i tése . Ezeknek a bur­
kolatoknak a részaránya az 1966. évi lo ,5 #- ró l 1971 • év végéig 27,o #~ 
r a nőtt* 

A forgalom növekedése miatt - a fenntartás gondjainak, nehézségeinek 
csökkentése érdekében - az aszfaltbeton rendszerű burkolatok nagyobb 
ütemű fej lesztése volna kivánatos. 

Az átgondolt burkolatfejíesztés eredményeképpen a vizes makadám és k i ­
épí te t len utak részaránya a megye úthálózatán 197o. év végén már csak 
3,7 $ volt , a többi burkolat pormentes. Ugyanez az arány országosan 
197o. év végén a nem pormentes utaknál 7,9 $• 

Az utak burkolatának szélessége közlekedésüzemi, forgalomtechnikai szem­
pontból lényeges jellemző, Fejér megye sz i l á rd burkolatú útjainak átlag­
szélessége az országos átlagot napjainkban meghaladja. A fejlődés főbb 
ada ta i : 

1945. 4.3o5.59o m2 összburkolat 3,36 m. átlag szélesség 
1955. 4.613.681 m2 összburkolat 3,76 m. átlag szélesség 
1961. lo.299.353 m2 összburkolat 4,25 m. átlag szélesség 
1963. 6.137.353 m2 összburkolat 4,65 m. átlag szélesség 
1966. 6.465.799 m2 összburkolat 4,33 m. átlag szélesség 
1969. 6.8o2,235 m2 összburkolat 5,2o m. átlag szélesség 
1971. 6.935.123 m2 összburkolat 5,33 m. átlag szélesség 

Az országos átlagszéles ségek: 

196o. 4,23 m. /Pejér megye 1961. 4,25 m./ 
197o. 4,3o m. /Fejér megye 1966. 4,33 m./ 

A fent i adatokból l á tha tó , hogy az 1961. év utáni időszakban a lakul t ki 
az országos átlagnál magasabb átlagos burkolatszélesség, ami a követke­
zetesen, a lehetőségeknek, és a forgalmi igényeknek megfelelően végre­
ha j to t t u tpályaszélesi tés i programnak tudható be. Az e l t e l t időszakban 
végzett burkolatszélesítéseket elsősorban a fenntartás keretében végez­
te az Igazgatóság* 
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A burkolatszé les í tés i program végrehajtása e l lenére több je lentős forgal­
mú f í u t és összekötő ut burkolatszélessége e l ég te l en , p l í 64 .sz . főút 
Igar-Enying között , S l l . s z . főút Szfvár-Lovasberény közöt t , Dunauj város -
sárbogárdi összekötő ut Mezőfalva-Sárbogárd között s t b . . 

PEJÉR MEGYE ÜÍHHÁIróZAEÍlTAK FEJXfeÉSE Í S KIALAKULÁSA. 

A felszabadulást követően az erősen megrongálódott és je lentős hányadá­
ban elpusztult úthálózat és a műtárgyak, hidak új jáépí tése j e l en te t t e 
az elsődleges fe ladatot az 1945-1949. közötti időszakban. 

A következő időszakban, amely hozzávetőleg 196o~ig t a r t o t t , a közútháló­
zat legégetőbb hiányosságainak fokozatos megszűnését tűzte fe ladatul a 
közlekedéspolit ika, az útfenntartó* és épitő iparág e l é . A megyeszékhely 
és a járási székhelyek között i utak pormentes burkolatra valő á t é p i t é s e , 
a legnagyobb forgalmú keskeny burkolatú utak mértéktartó jellemzőkkel 
történő k iépí tése az időszak legnagyobb eredménye. 

Az egyre nagyobb hosszon pormentes burkolatokon megnövekedett a gépjár­
müvek sebessége, az viszont az utak vonalvezetésének korszerűs í tésé t i s 
i g é n y e l t e . 

A vonalvezetés javításának, korszerűsítésének akadálya a behatárolt a-
nyagi lehetőségek, a pénzügyi gondokon túlmenően k i v i t e l e z é s i kapacitás­
hiány v o l t . Ennek a korszaknak mégis a legnagyobb eredménye az volt,hogy 
igen jelentős hosszban pormentes, a sz fa l tos f e lü l e tű burkolat épü l t . Ez 
a fenntartási munkák megkönnyítésé mel let t igen előnyös vo l t a forgalom­
n a k / a z üzemköltségek csökkentek/ és nem elhanyagolható, hogy a t e l epü­
léseket a por és erős szennyeződésképződéstől megkímélte. 

A burkolatok átlagszélességének növekedését e l ő s e g í t e t t e , hogy a korsze­
rűsítéseknél a burkolat minimálisan 6,0 m. szélességben készü l t . 

Az előnyöket összegezve „megállapítható, hogy sok f e j l e s z t é s i kérdést 
megoldottunk ebben az időszakban, a befektetések előnyösek voltak, c é l ­
szerűen szolgálták az igényeket, azonban a kialakulat lan forgalom elem­
zés , a forgalom fej lődés előre bécslésének hiánya miatt az építések és 
a tervezett vonalvezetés, pályaszerkezetek sok esetben spontán e lhatá ­
rozás alapján szü le t t ek . A f e j l e s z t é s lehetőségét sok esetben csak az 



ujabb korszerűsítéseknél jelentkező nagyobb beruházásokkal lehet megte­
remteni • 

A harmadik, napjainkban i s tartó* időszakra - az 196o-as évek elején - a 
h ig i to t t bitumennel kész í t e t t i t a t o t t aszfaltmakadám, kötőzúzalékos a s z ­
faltmakadám burkolatok voltak a jellemzők. Az egyszerűen k iv i t e lezhe tő , 
különösebb technikai fe lszere lés t nem igénylő i t a t o t t aszfaltmakadám 
burkolatnak köszönhető, hogy 1965-ig a megyében a vizesmakadám burkola­
tok gyakorlatilag megszűntek. % 

A hengerlési munkák általában házilagos tervek alapján készültek, s ze ­
rény műszaki jellemzőkkel. A megvalósítás - a fenntar tás i jel legű henger 
léseknél - becsléssel ké sz í t e t t méret-mennyis égkimu tatás ok és előirány­
zat i költségvetések alapján t ö r t én t . 

A munkák fajlagos költsége viszonylag alacsony vol t - 0,4-0,5 mil l ió 
Pt/km /árok, padkarendezéssel együtt/ - Így a rendelkezésre á l ló ke re ­
tekből nagy hosszakon l e h e t e t t épí teni . 

Ugyanebben az időszakban kezdődött meg a hatékonysági számításokkal a l á ­
támasztott , következetes uthálózatfej lesztés i program megvalósítása i s . 

Uj vonásként je lentkezet t , hogy egyes főhálózati útjainkon / p l . 7 o . s z . 
- régi 7#sz. - főút több szakaszán, 3 . sz . főút Szfvár á tke lés , 6%sz. 
főút Sárbogárd á tkelés , Székesfehérvár átkelés s t b . . / a forgalom növe­
kedése nehézségeket okozott, átbocsátó képesség hiány mutatkozott. A 
gondok megoldásában az 1.7« s z . ut több ütemének megépítése, és az é-
r i n t e t t utak á tépí tése , a forgalmat l a s s í t ó , balesetveszélyes á tke lé -
B Í szakaszok részbeni elkerülése /p l .7o . sz . főúton Baracska, Polgárdi / 
j e l e n t e t t . 

A korszerűsítések során az é r i n t e t t utakat 3o-loo km/ó k iép í tés i s e ­
bességhez tartozó jellemzőkkel, és korszerű hengerelt aszfal tburkolat ­
t a l épí tet tük á t . 

A vállalatok aszfaltkeverő kapacitásának növekedésével, 1964-től kez­
dődően évente egyre nagyobb mennyiségű aszfaltbeton burkolat készül t . 
A döntő változás a Közúti Épitő Vállalat 2 db. 0-25. típusú aszfa l tke­
verő telepének f e l á l l í t á sáva l /1967-63./ kezdődött. Ezt követően a kor ­
szerűsítéseken kívül az útpályaszerkezet erősí tések nagy része i s a sz -
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fa l tbeton burkolattal k é s z ü l t . A Közúti Épitő Vállalaton k i vili az Asz­
f a l t ú t épitő Vál la lat és a Betonútépítő Vállalat aszfaltkeverő t e l e p e i ­
nek munkája i s közrejátszot t abban, hogy az aszfal tbeton burkolatú utak 
részaránya 1971* év* végén 27 $-a vo l t az úthálózatnak, az 1966, évi 
l o , 5 # - k a l szemben. 

A megye területén, vagy közvetlenül a megye határainál 7 db a s z f a l t k e ­
verő t e l e p üzemelt, i l l e t v e üzemel: 

Közúti Épitő Vállalat Székesfehérvár Ö-25 tipusu 
Balatonfőkajár 0-25 n 

Aszfaltút épitő Vál l . Bicske Marini tipusu 
Veszprém C-25 "• 
Tárnok SSM-2o. » 

Betonú tépi tő Vállalat Dunaújváros 0-25 " 
Polgárdi C-25 tt 

A keverőtelepek kapacitásának t e l j e s kihasználására sajnos anyagi l e h e ­
tőségek hiányában sor nem kerü lhe te t t . A lehetőségek szabta határok kö­
zött ép i te t t aszfaltbeton burkolatok az útfenntartásban mégis nagy köny-
nyebbséget je lente t tek , mivel a megye úthálózatán a kátyúmentes burko­
latokat b iz tos í tan i l e h e t e t t , és igy többet fordíthattunk egyéb útfenn­
t a r t á s i tevékenységre i s . 

A megye főúthálózatának mai képe, vonalvezetése, burkolata, gyakorla­
t i l a g az elmúlt 21-22 évben alakult k i . Néhány kiragadott, jellemző 
útépí tés adatain keresztül kívánunk tájékoztatást adni az egyes f e j l ő ­
dés i időszakokról. A bemutatott utak elsősorban főhálózatba tartoznak, 
de k é t , a megye úthálózatában igen jelentős he lyet e l fog la ló összekötő 
ut építésével Összefüggő adatokat sz intén ismertetünk. 

A bemutatott utakat, valamint a megye állami úthálózatát tüntet i f e l 
a 1 6 . s z . ábra. 

6 . s z . Budapest-Pécs-barcsi főút 31*3 - 32 .o km. 

Tervezőt 31,3 - 35,0 km. . 6 5 , 4 ' - 7 5 , 0 km. UVA2ERV 
35»o - 65,4 km. 75,0 - 82,0 km. iÉH. Szfvár 
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fisz. fÓUT JELLEHZŐ n/flTAKEQESZTSZELVEffYE. 

fő cm. vtg. ötbeton 
/5~c/77. y/g. homokos kovícságy 
s~ c/7?. vfo homok szivárgó 

• 18. s z , ábra 





Kivitelező: 31,3 
35,o 
65,4 

Ellenőrző 
szerv: 31,3 

>' . • 35,o 
65,4 

Kivitelezé­
si költség: 31,3 

35,o 

Fajlagos 
épitési 
költségek: 31,3 

35,o 

Kivitele­
zési idő: 31,3 

35,o km, ÉTO- ü t - , Vasutépi tő Vá l l a l a t 
65,4 km. ü t - , Vasutépi tő Nemzeti V á l l a l a t 
32,o km. Betonútépi tő Vá l l a la t 

35,o Ion. Kőola j ipar i Vá l l a l a t 
65,4 km. ÁÉH. Szfvár 
32,o km. U tép i t é s i Beruházó V á l l a l a t 

35,o km. 22 mi l l ió F t . /1969/ 
32,o km. 6o mi l l ió F t . /1949-1951/ 

35,0 km. 5,9 mi l l ió Ft/km. 347 Ft/m2. 
52,o km. 1,3 mi l l ió Ft/km. 197 Ft/m2. 

31,3 - 35,o km. 1969. 
35,o - 32,o km. 1949 - 1951. 

Mis zaki 
jellemzők: R.min.vizszintes = 6oo m. 

R.min.függőieges = 5ooo m. 
e max. 4,4 cfo 
kiép. sebesség = loo km/ó. 
koronaszélesség = lo,o m. 
burkolats zéless ég = 6,5 m. 
burkolat 13 cm. vtg. utbeton. 

Az útszakaszró l k é s z i t e t t á t n é z e t i he ly sz ín ra j z a 1 7 . s z . és a jellem­
ző mintakeresztszelvény a 1 3 . s z . ábrán t a l á l h a t ó . 

A 31,3 - 35,o Ion. szakasz á t é p i t é s é r e a százhalombat ta i kŐolajfinomitó 
ép i tése során ke rü l t s o r , a több i szakasz tó l e l t é rően a burko la ta 7,o 
m. széles a s z f a l t b e t o n . 

A betonburkolat á l l a p o t a közepes, sok helyen f e l ü l e t i hámlás, kopás, 
kigödrösödés t a l á l h a t ó . Azokon a szakaszokon, ahol a Duna árvédelmi 
t ö l t é s é n halad az ut /Ercsi-Rácalmás k ö z ö t t / j e l en tő s deformálódás ok, 
táblamozgások j e l e n t k e z t e k . A f e l ü l e t h i b á i miat t 1971-1972-ben a 
65,4 - 74,6 km. szakaszon a s z f a l t b u r k o l a t t a l k e l l e t t e l l á t n i az u t a t . 
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81. sz. Székesfehérvár-győri fŐut 2,1 - 36,6 km, 

Tervező: Állami Mélyépítési Tervező Intézet Nemzeti Válla­
lat. 
Aszfaltozd és Kövező Vállalat 
Útépítési Beruházó Vállalat 

Kivitelezőt 
Ellenőrző szerv: 
Kivitelezési ktg. 36 millió Ft. 
Kivitelezési Idő: 195o - 1951. 
Fajlagos építési 
költségek: l,o4 milliő Ft/km 162 Ft/m2. 
Miiszaki jellemzők: R. min. vízszintes looo m 

R. min. függőleges 5ooo m 
e max. 3,3 % 
kiépítési seb. 12o km/ó 
koronaszélesség lo,o m. 
burkolatszélesség 6,5 m. 
burkolat 13-26 cm. vtg. szórt útalap 

lo cm. vtg. félitatott aszfalt mak. 
Az átépített hidak száma: 3 db, 34,9 fm. össznyilással 

Az útszakaszról készített átnézeti helyszínrajz a 19.sz. ábrán, a jel­
lemző mintakeresztszelvény a 2o.sz. ábrán található. 

A burkolat állapota erősen leromlott, sok deformáció található rajta, 
amelyeknek bekövetkeztése a pályaszerkezet elégtelenségének és a kötött, 
agyagos talajon szükséges talajjavító réteg elmaradásának tudható be. 
Az útszakasz állapotát a házgyári szállításokból eredő jelentős több­
letterhelés is kedvezőtlenül befolyásolta. 

Az ut vonalvezetése korszerű, a mai tervezési irányelvekkel összevet­
ve is, igy megfelelő pályaszerkezet erősítéssel, a burkolat átépítésé­
vel még hosszú időn keresztül kielégítheti a forgalom igényeit. A bur­
kolat kívánatos megerősítésének mértéke 16-13ecm. 

63.sz. Szekszárd-székesfehérvári főút 43,5 - 93,3 km. 

Tervező: 43,5 - 55,4 km. 53,3 .- 9o,o Közútiig. Székesfehérvár 
55,4 - 53,3 km. 9o,o - 93,3 TJVATERV. 

Kivitelező: Közúti Üzemi Vállalat Székesfehérvár 
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Ellenőrző 
szerv: 
Kivitelezési 
költség:-

Költség 
megoszlás: 

Fajlagos építé­
si 'költs égek: 

lis zaki 
jellemzők: 

Burkolata: 

Közúti Igazgatóság Szfvár 

63,5 millió Pt. 

43,5-55,4 km. 53,3-9o,o km. 
55,4-53,3 km. 9o,o-93»3 km. 

23,4 millió Ft. 
4o,l millió Ft. 

43,5-55,4 km. és 53,3-9o,o kra. o,54 m i l l i ó Ft/km. 
39 Ft/m2. 

55,4-53,3 km. és 9o,o-93,3 km. 5,9 mi l l i ó Ft/km. 
rt 593 Ft/m2. 

R.mln vízszintes = 2oo m. 
R.min függőleges = 2ooo m. 
e. max = 2 $ 
Kiépítési sebesség = 6o km/ó. 
koronaszélesség = 9,o m. 
"burkolatszélesség = 6,o m. 

15 cm. vastag szórt útalap 
3 cm. vastag profil hengerlés 
7 cm. vastag itatott aszfalt makadám 

Az útszakaszról készitett átnézeti helyszínrajz a 21. és 22.sz. ábrán, 
a jellemző mintakeresztszelvény a 23.sz. ábrán látható. 

Az ut burkolatának állapota közepes, főleg a burkolatszéleken romlik, 
repedezett. 

A vonalvezetés korszerűtlen, sok kis sugarú iv található az utón, az 
ivek nem beláthatóak, a megállási látótávolság sem biztositott. 

Az 197o-1972. között épitett szakaszok vonalvezetése, burkolatszerkeze­
te korszerű. A költségadatok az ebben az időben épülő szakaszoknál ma­
gasak, hiszen a mindössze 6,7 km szakasz értéke 4o,l millió Ft, azonban 
mindkét szakasz átkelés /Sárbogárd, ill. Szfvár/ ahol a közműépítése­
ken, áthelyezéseken kivül a teljes burkolatszerkezetet újonnan készí­
tettük. 

A forgalomra kedvezőtlen, hogy sok és hosszú átkelési szakasz az ut 
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Fejér megyei részén, rossz vonalvezetéssel, ebből kifolyóan az elérhe­
tő sebesség korlátozott és a balesetveszély nő* 

Az ut műszaki jellemzőinek javítása a közeljövőben fel tét lenül szüksé­
ges, ugyancsak elengedhetetlen még ezelőtt i s a pályaszerkezet megérő* 
Bitese* 

8126*j* Söréd-bioskei összekötő ut /régen 806 sz* főút / o,o-31,5 km* 

Tervezőt 
Kivitelezői 

Ellenőrző szerv: 
Kivitelezési 
költségt 

Faji* építési 
költség: 

Műszaki jellemzők: R•min* vízszintes 4o m* /átk* szakaszon/ 
R*min* függőleges 2ooo m* 
e. max* 6,5 $> 
Kiépítési sebesség 40-60 km/ő között változik 
Koronaszélesség 9,0 a* 
Burkolatszélesség 6,0 m* 
Burkolata « 15 cm* vtg* szőrt útalap 

6 cm* vtg* aljzathengerlés 
28,3-31,5 km* között ezen f e lü l : 

6 cm* vtg* jav* TJ-3o* 
4 cm* vtg* AB-2o* 

Az útszakaszról készített jellemző mintakeresztszelvény a 24*sz* ábrán 
található* 

Az ut korszerűsítésének tervezése egyszerűsített módszerekkel történt. 
A hossz-szelvényt és keresztszelvényeket tartalmazó terv mellett a k i ­
tűzést a kivitelező részére átadott cövekjegyzék szolgálta* Helyszín­
rajz külön nem készült* E kor irányzatának megfelelően jelentősebb víz­
szintes útkorrekció nem készült, részben az épületbontások elkerülése, 
részben a mezőgazdasági rendeltetésű földek Igénybevételének elkerülé­
se miatt* 
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Közúti Igazgatóság Székesfehérvár 
Közúti Üzemi Vállalat Szfvár 0,0 - 28,3 km. 
Aszfaltú tépi tő Vállalat 28,3 - 31,5 km* 

Közúti Igazgatóság Szfvár 

15,7 millió Ft. 

o,o-28f3 km* o,37 milliő Ft/km* 60 Ft/m2 
28,3-31,5 km.1,6 millió Ft/kau 266 Ft/m2 
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63.sz. FŐÚT JELLEMZŐ rllliTAKERESZrSZELváhYE 

23. sz , ábra 





SŐRÉD - BICSKEI ÚT JELLEMZŐ MiriTAKERESZTSZELVEriYE 





Ennek tudható be, hogy főleg az átkelési szakaszokon, de azokon ki vili 
is sok, a megengedhetőnél kisebb sugarú iv van. 

Az ut burkolatának állapota közepes, több szakaszon azonban erősen le­
romlott állapotú. A burkolat állapotát kedvezőtlenlil befolyásolja, hogy 
az ut környezetének belvízrendezése nem megoldott, az utterületet gyak­
ran elönti a hóolvadás időszakában, vagy nagyobb esők után a vizt ezál­
tal a földmüvet átáztatva az ut teherbiróképességét lecsökkenti. Az ut 
több szakaszán a fenti okokra visszavezethető és az elégtelen pályaszer­
kezetből keletkező ismétlődő olvadási károk fordulnak elő. 

Az ut fekvése az uralkodó É-ÉNy-i szélirányra csaknem merőleges, ezért 
a megye egyik leggyakrabban hófuvásos útja. Neheziti a védekezést a vál­
tozatos terepjelleg és a régi útfenntartási módszerek miatt képződött 
sok ál-bevágás, melyeknek eltávolítását fokozatosan végzi az Igazgató­
ság. 

Az ut műszaki jellemzői már korszerűtlenek, pályaszerkezete pedig fo­
lyamatosan megerősítésre szorul. 

61. sz. Dunaföld vár-Domb óvár-nagy kanizsai főút 3j7 - 23 $ 3 km 

Tervező: Közúti Igazgatóság Szfvár 
Kivitelező: Közúti Üzemi Vállalat Szfvár 
Ellenőrző szerv: Közúti Igazgatóság Szfvár 
Kivitelezési költség: 13,5 millió Ft. 
Fajlagos ép. költségek: ot67 millió Ft/km. 112 Ft/m2 
Kivitelezési idő: 1961 - 1962. 

Műszaki jellemzők: R.min. vízszintes = 
R.min. függőleges » 
e max. 
kiépítési sebesség 
koronaszélesség = 
burkolatszélesség = 

Az útszakaszról készített helyszínrajzot a 25.sz. ábra jellemző min­
takeresztszelvényt a 26.3z. ábra tartalmazza. 
Az útkorszerűsítéssel egyidőben 1 db 3,2 m. nyilásu hid korszerűsíté­
sére is sor került. 

loo m. 
14oo m. 

5 % 
5o km/ó 
3,o m. 
6,o m. 
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Burkolata: 15 cm. vtg. szőrt útalap 
6 cm. vtg. aljzathengerlés 
7 cm. vtg. itatott aszf. makadám 

A megye főúthálózatba tartozó utjai közül ennek az útnak a forgalma a 
legkisebb. Jelentősége előreláthatólag megnő, ha a 64«sz. Simontornya­
enyingi főút korszerűsítése befejeződik, mivel az Alföldről a Dunántúl 
és a Balaton megközelítése ezeken az utakon keresztül a legcélszerűbb, 
leggazdaságosabb • 

Az ut burkolatának állapota a közepesnél jobb. A vonalvezetése és útpá­
lyaszerkezete a jelentkező forgalmi igényeket még kielégíti, azonban 
lo-15 éveit belül a korszerűsítése szükségessé válik. 

Az ut példa arra, hogy a kellő időben történt beavatkozás 
- jelen esetben a csökkentett műszaki igényű korszerűsítés 
- hatékonyan szolgálja a forgalom gazdaságos, gyors és biztonságos le­
bonyolítását, valamint jő alapokat biztosit és megteremti a lehetőséget 
a későbbi korszerűsítéshez. 

Az útszakaszon található több kedvezőtlen átkelési szakasz közül a Cece 
községi átkelést, a teljes ut korszerűsítését megelőzően, már az V. Öt­
éves terv időszakában szükséges átépíteni balesetveszélyes vonalvezeté­
se és Igen rossz csomóponti megoldásai miatt* Ezen az átkelésen a 61.ss. 
és 63• sz. főutaknak közös szakasza is van, a forgalom ennek megfelelő­
en nagy, a jellemzők pedig rosszak. 

6228. j. Dunaföld vár-seregély esi összekötő ut 11, o - 4o,9 km. 

fervező: Közúti Igazgatóság Székesfehérvár 
Kivitelező: Közúti Üzemi Vállalat Székesfehérvár 
Ellenőrző szervtKözuti Igazgatóság Székesfehérvár 

Kivitelezési költségi 17,4 millió Et. 
Pajl.épitési költségek: 0,58 millió Ft/km. 97 Ft/m2. 
Kivitelezési idő: 1961 - 1962. 
Műszaki jellemzők: R.min. vízszintes ». 4o m. 

R.min. függőleges = 2ooo m. 
e. raax. 4*1 $ 
kiépítési sebesség 40-60 km/ó között vál­tozó. 
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61 sz FOUT JELLEMZŐ rlWTAKERESZTSZELVEttyE 

permé fezét mtrds 
7 cm vfy itatott mokoc/dm 

6 cm. i//q. profi/ hengerlés 
/& cm. vtg 3/op -

süJ/uesz.tBff' terméskő szege'/u  

2 6 » s z . 





Koronaszélesség = 3,o m. 
Burkolatszélesség = 69o m. 
Burkolata = 15 cm. v t g . s z ó r t a l ap 

6 cm. v t g . a l j a za tbenge r l é s 
7 cm. v t g . i t a t o t t a s z f a l t makadám. 

Az ú t szakaszró l k é s z i t e t t jellemző min takeresz t sze lvényt a 27 . sz . á b r a 
t a r t a lmazza . 

Az összekötő utak közül az egyik l e g j e l e n t ő s e b b , legforgalmasabb ö s s z e ­
kötő u t . A megye legtermékenyebb mezőgazdasági t e r ü l e t é t s z e l i á t , e n ­
nek megfelelően j e l en tős a mezőgazdasági forgalma. Ugyancsak nagy s z e ­
repe t j á t s z i k az u t a M v a t á s forgalomban, mind Székesfehérvár, mind 
Dunaújváros munkaerő j izükségletét j e l e n t ő s mértékben az u t mentén f e k ­
vő t e l epü l é sek rő l p ó t o l j a . A he ly i autóbuszjáratokon k i v ü l a t á v o l s á g i 
autóbuszjáratok egy része i s igénybe veszi e z t az u t a t . 

Az ut burkolatának á l l a p o t a közepes, de f e n n t a r t á s a sok gondot okoz, 
részben az utóbbi években e r ő t e l j e s e n növekedő nehéz járműforgalom m i ­
a t t , amelyre az u t pályaszerkezete nem f e l e l meg, részben a v i z j á r t a 
t e r ü l e t m i a t t . A v í z s z i n t e s vonalvezetése Sárosd község á t k e l é s i s z a k a ­
szának k i v é t e l é v e l megfelelő, mig a magassági vonalvezetése j ó . 

Az utón a Tolna megye h a t á r á t ó l 3,5 - 11,o km. között és a 17,o - 29,9 
km. szakaszok közö t t az Igazgatóság s a j á t f e n n t a r t á s i tevékenysége k e ­
re tében végzett henge r l é s ! munkákat, e g y s z e r ű s í t e t t t e rvek a l a p j á n . 

A legnagyobb gondot az j e l e n t i , hogy az ut pályaszerkezetének t e h e r b i -
róképessége fő leg tavasz i időszakokban oly mértékben lecsökken, hogy 
a mért behajlások értéke e l é r i , ső t meghaladja a 4,o - 5,o mm-t. Ezen 
a v íze lveze tés folyamatos megoldásával és az e l é g t e l e n t ehe rb í r á sú p á ­
lyaszerkezet megerős í tésével k e l l s e g í t e n i a közel jövőben. 

7 o . s z . Budapest-Hagykanizsa-letenyei főút / r é g e n 7 . s z . f ő ú t / 
28,4 - l oo ,o km. 

Tervező: UYATERV Budapest 
K i v i t e l e ző : Asz fa l tú t ép i tő Vá l l a l a t 
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Ellenőrző szervi 28,4 - 43,3 km. Közúti Igazgatóság Székesfehérvár 
43.3 - 46,7 km. XJMECS. Budapest 
46,7 - 6o,o km. Közúti Igazgatóság Székesfehérvár 
6o,o - 62,4 km. Közúti Igazgatóság Budapest 
62.4 -• 69,6 km. TOECS. Budapest 
69,6 - 93,9 km. Közúti Igazgatóság Székesfehérvár 
93,9 -loo,o km. UMECS. Budapest 

Kivitelezési 
költségi 23o mi l l ió F t . 

Pajlagos ép. költségek: 3,2 m i l l i ó Ft/km. 4oo Ft/nté. 

Műszaki jellemzők: R.min. v i z sz in tes » 

R.min. függőleges = 
e . max. 
Kiépitési sebesség 
Koronaszélesség 
Burkolatszélesség 

25o m. /Szfvár átkelési sza­
kaszon 5o m./ 

2ooo m. 
12,o m. 
8o km/ó. 
12,o m. 

7,o-12,o között változó 
Burkolata.'• régi pályára kerülő k iegyenl i tő ü-3o. 

4 cm. v t g . K-25. kötőréteg 
4 cm. v t g . AB-lo v . AB-25. 

A t e l j e s szakaszon 26 dh. hid épült á t . 

A 7 o . s z . ut korszerűsítéséről k é s z í t e t t helyszínrajzokat a 2 3 . s z . és 
2 9 . s z . ábrák, a jellemző mintakeresztszelvényt a 3 o . s z . ábra tartalmaz­
za. 

A 7 o . s z . ut korszerűsítése az e l ső koncentrált útkorszerűsí tés volt az 
országban. A korszerűsítést megelőző időszakokhoz képest vál tozást j e ­
l e n t e t t , hogy a Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium, a balatoni nagy 
üdülő és idegenforgalom miatt , a 7o . sz . főút egységes elvek alapján va« 
l ó , térben és időben szorosan összefüggő, a k i v i t e l e z é s szempontjából 
koncentrált é p í t é s s e l hajtotta végre a korszerűs í t é s t . 

A korszerűs í tésse l párhuzamosan haladt az M.7. s z . ut épí tése és s z a ­
kaszos átadása i s . Az M.7. s z . ut e lkészül t és szakaszosan a forgalom­
nak átadott pályáról a 7 o . s z . ut v i t t e tovább a forgalmat /Martonvásár, 
Kápolnásnyék, Szfvár, Polgárdi/ Így az uj ut ép í tése és a r é g i korsze­
rűs í t é se szervesen k i e g é s z í t e t t e egymást. 
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A 7o.sz. u t korszerűsítése volt hosszú idő után Fejér megyében az első 
aszfaltbeton burkolat tal e l l á t o t t uj u t . A korszerűsítés során az asz­
faltbeton burkolatok készítésénél a r ég i , k isele j tezésre megérett asz­
faltkeverőtelepeket fe lvá l to t ták a magyar gyármányu C-25» tipusu aszfal t 
keverőtelepek. 

Az útkorszerűsítés során a koncentrált építésnél szerzet t t apasz ta la to ­
kat használta fe l az iparág és az iparág sreze tősége az országban később 
sorrakerülő koncentrált útkorszerűsítéseknél. A korszerűsí tés t sok - a-
nyagel lá tás i , a kevésbé korszerű gépparkból és az igényes technológiá­
ból fakadó nehézség - gond jellemezte, a döntő mégis az vol t , hogy a k í ­
vánt és e l ő i r t határidőkre az útszakaszok elkészültek, a k iv i te lező és 
beruházó között segítőkész, megértő, jó alkotó kapcsolat a lakul t k i . 

U 
Az ut vonalvezetésében a meglévő régi úthoz alkalmazkodott. Ez nem min­
den esetben volt szerencsés, mivel több olyan kis sugarú iv , vonal veze­
t é s i hiba i s megmaradt a korszerűsítés után i s , ami a korszerűsítésnél 
k is ráfordí tással megoldható, elkerülhető l e t t volna. /Különösen Szfvár-
Lepsény közötti szakaszon/. 

Hátrányosan befolyásolta az elkészült pálya minőségét, hogy a takaré­
kosság jegyében az aszfaltburkolat vastagságát minimálisra csökkentet­
ték a jóváhagyás során, igy a régi betonburkolat hossz- és kereszthéza­
gai f e l e t t az aszfaltburkolat á trepedt . Az M.7. és 7o.sz. ut között az 
előbbi ut elkészülte utáni forgalom megoszlást alábecsülték a 7o.sz. ut 
vonatkozásában, igy tö r t én t , hogy a Marton vásár-Velence közöt t i szaka­
szon a korszerűsítés során a rég i burkolatra O-ra kifutó minimális vas­
tagságú kiegyenlítő U-3o rétegre 4 cm. AB-lo. került kötőréteg nélkül . 
Ezen a szakaszon azóta több burkolatromlás ke le tkezet t . Székesfehérvár 
átkelési szakaszán az ut uj nyomvonalra ke rü l t . Az uj nyomvonalon azon­
ban már a megépítés idején korszerűtlen vol t a vizsintes vonalvezetés, 
hiszen 3 db. R»5o m. sugarú iv i s épült . 

A vonalvezetés javí tása a legeredményesebb Baracska községben, ahol 
1,2 km-en 9 db kis sugaruiv, és Polgárdi községben vol t , ahol kb . 2,o 
km-en 13 db. kis sugarú iv szűnt meg a megépített korrekciós szaka­
szokkal. 

A 7o.sz. főút korszerűsítésénél szerzett tapasztalatok és a technikai 
fe lszerel tség tökéletesedése alapján az ezt követő időszakban végrehaj -
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t o t t útkorszerűsítéseknél már csak aszfa l tbeton burkolatok készültek a 
megyében. 

A forgalom és ezen belül i s a nehéz jármüvek számának növekedése miatt 
a pályaszerkezetek nagy része elégtelennek bizonyult . Ez arra k é s z t e t ­
te az útfenntartó és beruházó szerveket , hogy ismét az e l sődleges ú t é ­
p í t é s i tennivalónak a pályaszerkezetek megerősítését t ek intsék . Kissé 
háttérbe szorult az igényesebb, a vonalvezetést i s minden részletében 
megfelelően jav í tó korszerűsítés . A pályaszerkezetek k e l l ő megerősíté­
se során azonban törvényszerűen ismét szembe k e l l nézni a korszerűsítés 
szűks égess égé ve i f az utak kapacitását növelő beavatkozások A o r s z e r ű s i -
t ó s , uj ut é p í t é s , a meglevő b ő v í t é s e / végrehajtásával. 

A Fejér megyéi úthálózaton levő műtárgyak he lyze te . 

Pej ér megyében je lentős nagy vízfolyások nincsenek. Ennek megfelelően 
az úthálózaton épül t és vízfolyásokat áthidaló műtárgyak hossza, n y i l a ­
sa i s viszonylag k i c s i . A nagy vízfolyások he lye t t sok közepes vagy k is 
vizhozamu vízfo lyás ta lá lható és i gen gyakori a be lv izes t e r ü l e t . 

A Pej ér megyei úthálózaton található hidak számát és megfelelőségét az 
alábbi adatokkal kívánjuk érzéke l t e tn i : 

Az összes hidak számas 
ebből f őhálózaton van 
alsóbbrendű hálózaton 

A minden tekintetben megfelelő 
hidak számai 

ebből főhálózaton van 
alsóbbrendű hálózaton van 

A hidak e lég te len szélessége miatt 
nem megfelelő hidak számat 

ebből főhálózaton van 
alsóbbrendű hálózaton van 

Az e légte len teherbírás miatt nem 
megfelelő hidak száma: 

ebből főhálózaton van 
alsóbbrendű hálózaton van 

267 db. 
89 db. 

178 db. 

148 db. 
55 db. 
93 db. 

45 db. 
2o db. 
25 db. 

lo7 db. 
26 db. 
81 db. 
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A két szempont valamelyike m i a t t 
nem megfelelő hidak száma: 

ebből főhálózaton van 
alsóbbrendű hálózaton van 

A f e n t i f e l s o r o l á s b ó l az a kedvezőtlen megál lap í tás vonható l e , hogy 
hídjaink 44 ,5 #-a nem f e l e l meg a velük szemben támasz to t t követelmé­
nyeknek vagy szé leséég , vagy teherbi róképesség szempontjából• 

A fe l szabadulás t követően komolyabb mennyiségű h i d é p i t é s az 1943-1952. 
évek közö t t vo l t , amikor évente 15-19 db . hid é p ü l t . Ezt követően éven­
t e 4-6 db . műtárgy é p ü l t , fő leg ú tkorszerűs í t ések ke re tében . 

Mintegy lo évre visszamenőleg megá l l ap í tha tó , hogy a k i s műtárgyak k i ­
v i t e l e z é s é r e nincs k e l l ő k a p a c i t á s , a v á l l a l a t o k elzárkóznak az é p í t é ­
s e k t ő l , mivel gazdaságtalan tevékenységnek i t é l i k . 

A h i d é p i t é s i kapaci tás gondokon Pej ér megyében ugy kivántunk s e g i t e n i , 
hogy különböző átmérőjű ARMCO-rendszerű csövekből ház i lagos k i v i t e l e ­
zésben é p í t e t t ü k a műtárgyakat . Ez a rendszer s z e r e l ő j e l l egű k i v i t e l t 
t e sz l ehe tővé , és előnye hogy a forgalom részé re i gen rövid időn be ­
l ü l á t a d h a t ó . 

Továbbra i s gondot j e l e n t azonban az egyedi h idkorsze rüs i t és éknél az 
5-6 m. n y i l a s t meghaladó méretű hidak é p i t é s e , mivel ezek é p i t é s e e l ő l 
a v á l l a l a t o k á l t a l ában elzárkóznak. 

A műtárgyak fenntar tásában a t e rvsze rű k a r b a n t a r t á s megoldására t ö r e k ­
sz ik az Igazgatóság. A kisebb munkákat, j a v i t á s o k a t f e l ada t t e rvek a~ 
lapján végzik a h idfenntar tó br igádok. 

Hagy szükség lenne azonban megfelelő f e l s z e r e l é s r e a nagyobb műtárgyak 
v izsgá la tához , j av í t á sához , vasszerkezetének f e s t é séhez , mivel ezek a 
munkák sokszor az ál lványozás nagy köl t sége miatt nem valósulnak meg. 

Gondjaink, t enn iva ló ink . 

Az utakkal kapcsolatban a műszaki és gazdasági kérdésekkel f o g l a l k o ­
zók az a l á b b i megál lap í tás t t e t t é k , "az u takra mindenképpen r á f o r d í t 
a gazdaság egy adot t összege t , akár sokat f o r d i t ú t é p í t é s r e , akár 
n e m " . . . . 

119 d b . 
34 d b . 
35 db* 
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Ha a s z á l l í t á s rossz úthálózaton bonyolódik l e , a s z á l l í t á s k ö l t s é g e ­
sebb l e s z , a gyorsabb jármü-tönkremenetel , a s z á l l í t o t t áru károsodása 
és az optimálisnál hosszabb ideig tartó s z á l l í t á s miatt . A s z á l l í t á s 
többletköl tsége i t pedig felfoghatjuk az utakra történó közvetett rá for ­
dításnak. 

Az útép í tő , útfenntartó iparágnak tehát meg k e l l keresnie azt az optimá­
l i s megoldást, hogy a rendelkezésre á l l ó lehetőségek legte l jesebb f e l ­
használásával a s z á l l í t á s kö l t sége i a pályák, utak vonatkozásában a l e g ­
kisebbek legyenek, vagyis az utak ál lapota a lehető legjobb legyen. 

A Fejér megyei úthálózat gyakorlat i lag pormentes burkolattal rendelke­
z ik , hiszen az elsők között kezdtük meg a portalanításokat és a bitume­
nes hengerléseket, azoban ezek az utak teherbirÓképesség szempontjából 
nem fe le lnek meg, korszerűtlenek* 

A forgalom még 1945-ben 88 #~ban foga to l t , k i s sulyu jármüvekből, 1971-
ben már 95 ^-ban motoros, fő leg nagy sulyu jármüvekből á l l t . Ezzel e -
gyütt a jármüvek tengelynyomása, valamint ezze l összefüggésben a pályák 
igénybevétele lényegesen megnőtt. 

A számában nagyobb és nagyobb sebességet igénylő forgalom mel let t az 
utakkal támasztott követelmények, elvárások i s megnőttek. 

Igényt - hogy az ut minden időben / t é l e n i s / járható legyen, 
- a megfelelő burkolatszélesség, hogy a szembejövő forgalom ne 

je lentsen ba lese tveszé ly t , vagy ne késztesse l a s s í t á s r a a f o r -
galmat, 

- a megfelelő v í z sz in te s és magassági vonalvezetés , 
- hogy az utakon és padkákon kátyúk, burkolathibák ne legyenek, 

mert a jármüvek rongálódását okozza és balesetveszélyt j e l e n t , 
- hogy az ut esztét ikus legyen, nyújtson megfelelő szép k i l á t á s t 

a környezetre, t i s z t a s á g , rend legyen. A környezetbe i l l e s z ­
kedjék be , f á s í t á s a esztét ikus és hasznos legyen, 

- a korszerű vezető berendezések e lhelyezése /vezetőoszlopok, 
fényvisszaverő f ó l i á v a l , biztonsági vezetőkorlátok s t b . / 

- a megfelelő utas informálás, az ehhez szükséges korszerű fény­
visszaverő k iv i t e l ezé sű jelzőtáblák KRESZ táblák, korszerű 
anyagból készült burkolatjelek l é t e s í t é s e , 
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- a korszerű, forgalomtechnikai szempontból helyesen k i a l ak í t o t t 
csomópontok l é t e s i t é s e . 

Az igények felsorolását még lehetne fo ly t a tn i , bár a leglényegesebb k í ­
vánalmak a fenti rövid Összefoglalásban megtalálhatók. 

Az igényekkel szemben állnak a lehetőségek. Az utakra fordí tható anyagi 
lehetőségek nem növekszenek olyan mértékben, mint azt a szakemberek és 
az utakat használók szeretnék. így az igények és a lehetőségek között 
az egyensúly lassabban á l l be, a kettő között i távolság lassabban csök­
ken. 

Az igények és lehetőségek Összevetéséből adódnak gondjaink, teendőink: 

Az útpályaszerkezetek teherbiróképessége az 197o. évben végzett ieher-
biróképesség mérések szerint 63,9 ^-ban nem megfelelő Pej ér megyében. 
Az elégtelen teherbiróképességü utak a nagy sulyu forgalom miatt olyan 
mértékben mentek tönkre, hogy az állagmegóvás egyre nagyobb nehézség­
gel oldható meg. Nagyrészt az elégtelen teherbiróképességnek tudható 
be az i s , hogy évről-évre ismétlődően jelentkeznek az olvadási károk, 
amelyek némelykor / p l . 197o. év tavaszán/ katasztrofál is méreteket ö l -
tenek.Fáhány adat az olvadási károk érzékel te tésére : 

1966-197o. között 75 f 3 millió Ft értékben volt olvadási kár , ez az ú t ­
hálózat 61,6 #-át é r i n t e t t e . Ezen belül 197o. évben az olvadási károk 
értéke 51,6 millió Ft volt , ez mintegy 3oo km* hosszúságban é r in t e t t e 
az úthálózatot. 

Gondot j e len t , hogy az olvadási kárt szenvedett utakról a forgalmat 
nem tudjuk más, megfelelő teherbirásu ú t ra t e r e l n i , mert á l ta lában az 
át terelések következménye a t e re lő utak tönkremenetele, mivel azok t e ­
herbiróképessége sem megfelelő. 

Az alsórendű uthálSzat korszerűsítése, fe j lesz tése lényegesen elmara­
dottabb a főúthálózat fejlődése mögött. Az útkorszerűsítések csaknem 
kizárólag a főúthálózaton történtek. Az alsórendű hálózat legnagyobb 
gondja az elégtelen teherbiróképess ég és a nem megfelelő burkolatszé­
lesség, vonalvezetés. 

Az utak meg nem felelőségét mutatja az utak javí tására f o r d í t o t t igen 
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nagy mennyiségű kátyúzás* l?ejér megyében a III. ötéves tervben mintegy 
14o ezer tonna kátyúzás volt szükséges, ez hozzávetőleg 5o millió Ft-
ba került és a teljes útfenntartási költség 18 #-át jelentette* A kátyú­
zási munka mennyisége fokozatosan növekedett* Mlg 1966-ban 17 ezer ton­
na, addig 197o-ben 43 ezer tonna kátyúzásra volt szükség* 

Az 197o* évben vállalati utón végeztetett aszfaltszőnyeg készítések e-
redményének hatására 1971* évtől a kátyúzás mennyisége csőkkent a koráb­
bi éveknez viszonyítva* 

A nagytömegű kátyúzás azt mutatja, hogy útjaink sUrun és komoly mérték­
ben rongálódnak* Ez a munka nehezen gépesíthető, igen költséges, és a 
pályák megerősítését sem szolgálja* oaak kifejezetten állagmegóvási jel­
legű, munka* 

A megoldás mindenképpen a megfelelő teherbiróképességU útpályák készí­
tése, a burkolatszerkezetek méretezés alapján való megerősítése* 

Nagy felelősséggel kell a balesetek kérdésével is foglalkozni* 

A mi, viszonylag még csekély, bár erőteljesen fejlődő forgalmunk mel­
lett a közlekedési balesetek nagy száma elgondolkoztató* Aggasztó, hogy 
a forgalommal ugrásszerűen nő a közúti balesetek száma* 

A vizsgálatok szerint a legtöbb esetben a járművezetők figyelmetlensé­
ge, felelőtlensége okozza elsősorban a balesetet, azoban igen sok eset­
ben a baleset mellékkörülményeként az utak valamilyen hibáját is fele­
lőssé lehetne tenni /pl* a mai forgalomnak már nem megfelelő burkolat­
szélesség, elázott, nem kellő stabilitású padkák, rossz vonalvezetés, 
hullámos vagy hibás burkolatfelület stb*/ 

Egyre gyakrabban fordul elő, hogy az ügyészség, sőt a vizsgálat során 
már a rendőrség felveti egy-egy baleset kapcsán a Közúti Igazgatóságok 
felelősségét* ÍDöbb esetben megítéltek kártérítést, ha az útállapotokra 
visszavezethető volt a baleset* 

Sajnálatos, hogy a lehetőségek sok esetben korlátozottak, az igények 
viszont ettől fUggetlenUl egyre jobban nőnek és már-már teljesíthetet­
lenek, vagy csak részmegoldásukra van mód* 
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Ellentmondás van az igények és lehetőségek között. Amig az utak forgal­
mi terhelése 195o-1967. évek között ötszörösére nőtt, addig ugyanezen 
idő alatt a közutakra évente fordított hitel csak 2,6-szeresére növeke­
dett. Ezt támasztja alá az is, hogy mig 1961. évben országosan kb. 9oo 
km ut korszerűsítésére került sor, addig 1967. évben csak 5oo km útkor­
szerűsítésre volt mód. 

Azt mondhatjuk, amig a közúti forgalom mind számban, mind tengely súlyá­
ban rendkívül dinamikusan nő napjainkban, addig a természetes egységben 
/km, m2/ mérhető évenkénti útkorszerűsítési munka nem növekszik. Ez több 
tényezőre vezethető vissza: 

A közúti hitelek emelkedését az időközben bekövetkezett árszintváltozá­
sok részben felemésztik. 

A növekvő forgalom miatt egyre teherbíróbb, nagyobb fajlagos költség­
gel megvalósítható pályaszerkezetet kell tervezni, épiteni. A korsze­
rűbb technika és technológia drágább, az egyszeri beruházásnál, építés­
nél nagyobb terhet jelent, bár a burkolatok élettartamában, a pálya 
jobb minőségében előnye jelentkezik. 

A különböző kőanyagok és kötőanyagok beszerzési nehézsége nem mindig 
teszi lehetővé a leggazdaságosabb beszerzési hely előirányzását és e-
zek mellett még az anyagköltségek, árak lényegesen emelkedtek. 

Az igények és lehetőségek közötti ellentmondás leghatékonyabb feloldá­
sának, legalább is a pályaszerkezetek vonatkozásában az aszfaltbeton-
rendszerű aszfaltszőnyegek nagy mennyiségben való készítése lehet, a 
vonalvezetés jellemzőinek csökkent igényű, de a burkolat javításával 
egy időben történő javítása mellett. 

Ezekre a munkákra a korábbi évekkel ellentétben megfelölő vállalati és 
saját kapacitás van az iparágban, bár a teljes kihasználás éppen az 
anyagi lehetőségek hiányában nem történhet meg. 

Fel kell oldani a kapacitások egyenlőtlenségéből származó feszültsé­
get is. Amig a vállalatok aszfaltburkolatból még jelentős kapacitás­
tartalékkal is rendelkeznek, addig a földmunkák, kis hidépitések, já­
rulékos közműépítések végzéséhez nincs kellő kapacitás. 
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A hatékonysági vizsgálatok szerint a megye úthálózatából 295 km. hosszú 
ságban az útkorszerűsítést már meg k e l l e t t volna v a l ó s i t a a i , a még nem 
korszerűsí tet t vagy a j e l e n l e g folyamatban levő korszerűsí tés i munkákon 
kívül* A KKÍCKI* á l t a l végzet t számitások szer int a HT-V* ötéves tervben 
csak a főhálózati utakból a 311*sz* Szfvár-bicskei , 62*sz* Bunaujváros-
székesfehérvári, 81*sz* Szf vár-győri ut korszerűsí tése , a 63»sz* Szek­
szárd-székesfehérvári főút egyes szakaszainak korszerűsí tése megvaló­
s í tandó, mert hatékony és szükséges a korszerűsítés l ?o ,4 km hosszban* 
Az alsórendű úthálózaton 164,6 km hosszúságban lenne ugyanezen időszak­
ban hatékony a korszerűsítés* 

Külön gondot j e l e n t , és megoldatlan a nagyforgalmu vasutvonalak és az 
ugyancsak nagyforgalmu főútvonalakon lévő sz intbeni vasúti keresz tezé ­
sek megszüntetése* 

Pej ér megyében 5 db olyan szintbeni vasúti keresztezés ta lá lható , ame­
lyeknél a kűlönszintü megoldás már szükséges és hatékony l e t t volna: 

8*sz* főút és Szf vár-komáromi vasútvonal, 
62*sz* főút és Budapest-szf vári , valamint a 

Pusztas zab o lcs -s zabádba t tyáni vasútvonal, 
63»sz* főút és Pusztaszabolcs-Dombóvár-pécsi vasútvonal, 

811 »sz* főút és a Budapest-Hegyeshalom vasútvonal 

keresztezésében* 

Ezekben a keresztezésekben a sorompók zárvatartása gyakran meghaladja 
az esetenkénti 15-2o percet és pl* Sárbogárdon található keresz tezés ­
nél a sorompó zárvatartási ideje reggel 6 óra és délután 18 óra közöt t 
26o perc. 

A feladataink a gondokból, igényekből már következnek* 

Röviden a t e l j e s ség igénye nélkül az alábbiakban összegezhetők? 

Feladat: 
- a közlekedéspolit ikai koncepció megvalósítása, a közúti közlekedés 

f e j l ő d é s i Ütemének megfelelően, a pályák és tartozékaik állandó jó 
minőségének b iz tos í tása* 
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- az útfenntartásban és építésben az üzemeltetési szemlélet kialakítá­
sa, az utak üzemeltetésének megvalósítása, a feladatok komplex megol­
dása. 

- a korszerű útfenntartási módszerek kialakitása, beleértve a vállala­
ti útfenntartási tevékenységet is. A pályaszerkezetek megerősítése a 
jelenlegi igényeknek megfelelően, majd a forgalomnövekedés ütemének 
megfelelően a további lépcsőzetes burkolaterősítések megoldása. A sa­
ját és vállalati aszfaltkeverő és bedolgozó kapacitás hatékony kihasz­
nálása. 

- az utak és útépítések minőségében előre lépni. A korszerű technika 
és technológiák maximális kihasználásával, a legjobb minőséget kell 
biztosítani. A rossz minőségben készült útépítés és útjavítás drá­
gább, gazdaságtalanabb, mert ujabb javítást igény el.. Az utazóközön­
ség pedig joggal kifogásolja a nem megfelelő minőségű utakat. Az 1-
parág presztízsét csak jó minőségű utakkal lehet biztosi tani. 

- nagy jelentőségű feladat az utak esztétikai megjelenésének biztosí­
tása. Az elhanyagolt környezetű, de jó burkolatú pálya is kellemet­
len hatást vált ki az úthasználókból. Az esztétikus megjelenés az u-
tazást könnyebben elviselhetővé, kevésbé fáradságossá teszi. 

- az üzemeltetési szemlélethez kapcsolódó feladat a forgalomtechnikai 
tevékenység javítása. A közúti jelzések tekintélyét csak az egyértel­
mű és jól alkalmazott jelzések adhatják meg* A jelzéseknél a korsze­
rű anyagok felhasználását kell biztosítani. Egyszerű módszerekkel ja­
vítani kell a rossz, balesetveszélyes csomópontokat, útszakaszokat 
saját fenntartás és a vállalati munka keretében. A forgalom és a 
baleseti helyzet elemzésével meg kell előzni és kiküszöbölni a bale­
seteket kiváltó helyzeteket és okokat. 

- az emberi környezet védelmét a közutakon is biztosítani kell. Az át­
menti fásítások a kellemetlen zaj és porártalmat csökkentik és meg­
felelő alkalmazás esetén a tájba illeszkedést segitik, az ut vonal­
vezetésének hibáit eltüntethetik, enyhítik. 

- jelentős feladat az utak téli járhatóságának mindenkori biztosítása, 
a hófúvások elleni védekezés különféle módszereinek megválasztása, 
alkalmazása. Hóvédő erdősávok telepítése a földvédelmi szempontok 
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figyelembevétele mellett és a meglevő álbevágások megszüntetése látszik 
a legbiztosabb megoldásnak a mozgatható védőberendezések mellett. 

'- Nagy gondot és sok pénzt igénylő feladat a síkosság elleni védekezés, 
A téli útfenntartási tevékenység a fenntartási bitelek 15-13 $-át e-
mészti fel évente, ezért különösen fontos ezeknek a költségeknek a 
célszerű védekezési mód helyes megválasztásával történő csökkentése. 

- Lényeges feladat a helyes és következetes hatósági tevékenység gya­
korlása. Az utak védelme és az útügyi érdekek védelme elengedhetet­
len mind ma, mind a Jövőben. A jövő lítépitéseihez a területeket, le­
hetőségeket ma kell biztositani. 

A gondok, a megoldásra váró feladatok felsorolása korántsem teljes. Az 
élet, a gyakorlat nap mint nap feladja a leckét. A feladatok megoldá­
sában mindenkor a célszerűség, gazdaságosság, hatékonyság vezeti az út­
fenntartó szerveket. 

Az eddig elért eredmények kellő értékelése mellett látjuk a jelen és a 
jövő feladatait is. Eredményes, jó munkát azonban csak következetes, 
tudományos, gazdasági számítással kellően alátámasztott, átgondolt fej­
lesztési koncepció alapján lehet végezni. 

Minden koncepció azonban annyit ér csak, amennyit végrehajtanak belő­
le, ez pedig rajtunk áll. 
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