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(Folytatás az 1. oldalról)
tíve, a 60-as évek elején állottak elő a 
feltételek. Ekkor viszont már a motori­
záció terjedése robbanásszerűvé válha­
tott, például az autóiparban közben ki­
alakult magas termelékenység miatt.

Érdemes szemügyre venni a forgalom 
változására utaló adatokat, 1960-tól nap­
jainkig: Kecskeméten például egy 1970- 
ben készült felmért»; szerint, Szeged felé 
naponta átlagosan (személygépkocsi 
egyenértékűén számolva) 16—18 ezer gép­
jármű haladt át. A számláláskor egy 
autóbuszt 2,5, egy motorkerékpárt 0,25 
személyautónak vettek. A hatvanas évek 
elején az 5-ös útnak e szakaszán fele­
ennyi jármű sem fordult meg. (Ha ennek 
a 16 ezer járművet számláló „konvojnak” 
az eleje 24 órára megtorpanna, végül 
egy 45—50 kilométeres forgalmi dugó 
torlaszolná el az utat.)

Az 5-ös út fővárosi „kapuján” 1963-ban 
napi átlagban 2,7 ezer, 1970-ben 8,6 ezer 
gépjármű lépett ki. A 2-es út kijáratánál 
— hogy még egy példát vegyünk — 
1963-ban, Vác felé naponta 3,5—4 ezer, 
1970-ben 11,5 ezer közúti jármű hagyta el 
Budapestet. Bizonyos időszakokban, kü­
lönösen a nyári hónapokban, az átlag 
többszöröse fut át a megfigyelt útszaka­
szon.

A 60-as években a forgalom az orszá­
gos főutakon átlagosan háromszorosára, 
négyszeresére nőtt, sőt egyes utakon 12- 
szeresére. Az alsóbbrendű országos köz­
utak forgalma pedig megduplázódott és 
1970-ben már akkora volt, mint hét év­
vel előbb a főutaké.

A legújabb országos körű forgalom- 
számlálásra tavaly került sor, de az ada­
tok feldolgozása még nem fejeződött be. 
A becslések szerint azonban a közúti 
forgalom növekedési üteme az 1970-es 
felmérés óta sem csökkent, és így ma or­
szágos átlagban az akkori forgalmat leg­
kevesebb két és fél, háromszorosával szá­
molhatunk. Ezt támasztja alá a közúti 
személy- és áruszállítás mennyiségének 
és a járművek számának növekedése is. 
Az autóbuszon szállított utasok száma 
például 1975-ben 166 millióval volt több, 
mint öt évvel korábban. Az összes utasok 
58 százalékát autóbuszok szállították, 
1970-ben csak 47 százalékát.

H u llám vasú t helyett
A közúti járműszállítás mennyisége 

1970-től 1975-ig nagyjából 100 millió ton­
nával nőtt. (25—30 százalékkal). A IV. öt­
éves tervidőszak során 5000 darabbal bő­
vült az autóbusz-park (az 1960-as állo­
mány háromszorosára) és 240 ezer darab­
bal emelkedett a személygépkocsik szá­
ma (az 1970-es állomány kétszeresére, az 
1960-as csaknem hússzorosára). Tavaly 
118 ezer motorkerékpárral futott több az 
utakon, mint 1970-ben és 25 ezerrel több 
teherautó, 31 ezerrel több pótkocsi. Ez 
összesen több mint másfélmillió gépjár­
mű: a 15 évvel ezelőtti állomány ötszörö­
se. A nemzetközi tranzit-forgalom ugyan­
csak gyorsan bővült: a határátkelőhelyek 
átlagos napi közúti járműforgalma 10 év 
alatt megkétszereződött.

Az utak átbocsátóképességével, állapo­
tával, az országban sokfelé valóban nem 
lehet még maradéktalanul elégedettnek 
lenni. Ez a hatalmas forgalom azonban, 
amelyre a fenti adatok utalnak, mégis­
csak „elér” már az utakon. Tehát a „ver­
senyfutásban”, 10—15 év alatt, az útháló­
zat fejlesztése, a forgalom nagymértékű 
növekedésével lépést tartott. Az ország 
közútjainak hossza jelenleg 100 ezer ki­
lométer. Ebből a KPM-hez tartozó közút­
hálózat 30 ezer kilométer. A többi a ta­
nácsok, vállalatok, gazdaságok kezelésébe 
tartozik. A forgalom több mint 90 
százaléka azonban a KPM-hez tartozó 
közutakon, az ország összes útjainak 
kevesebb mint egyharmadán bonyolódik 
le. ’Ezek színvonala tehát a meghatározó 
a forgalom zavartalan és biztonságos le­
bonyolításában.

A KPM-hez tartozó 30 ezer kilométeres 
úthálózat terhelése is számottevően kü­
lönböző. Az országos közutak forgalmá­
nak több mint 70 százaléka csupán az 
utak egyötödét terheli — az országos fő­
utakat. (Teljes hosszuk 6,4 ezer kilomé­
ter.) Ez a megoszlás tette lehetővé, de 
szükségessé is, hogy a harmadik és a ne­
gyedik ötéves tervben a fejlesztés jelen­
tősen nagyobb része a főutakra össz­
pontosuljon: a főhálózat teljes körű kor­
szerűsítésére. Az alsóbbrendű utaknál 
pedig, a forgalom változása és az utak 
állapota szerint, részleges korszerűsítést 
írt elő a terv: szélesítést, erősítést és a 
vonalvezetés kismértékű korrekcióit. Ez 
a terv összhangban állt a rendelkezésre 
álló pénzzel, technikával és létszámmal.

A IV. ötéves tervidőszakban a főútvo­
nalak teljeü körű korszerűsítésének nagy
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része befejeződött és a teljeg országos 
közúthálózaton a burkolat túlnyomó ré­
szének felújítása is. Sok szakember sze­
rint a gödrös, egyenetlen utakból ered 
egyébként a legtöbb veszteség', csak pél­
dául azt nehéz pontosan kimutatni, hogy 
a zötykölődés miatt mennyivel gyorsab­
ban fárad el a rugózat, a tengely, lazul­
nak meg a csavarok és kopik el a gumi. 
A rossz út, számottevően emeli a jármű­
karbantartás költségeit. Elképzelhető, 
hogy jobb minőségű utak esetén, a jelen­
legi szervizhálózat is könnyebben győz­
né a munkát. Elismertebb veszteség, ki- 
mutathatőbb is, az áruk rongálódásából 
származó kár a rázós utakon.

E veszteségek mérséklődését — becs­
lések szerint számottevő csökkenését — 
eredményezte, hogy az utóbbi 10—15 év­
ben az országos közúthálózat háromne­
gyed részére állandó burkolat került.

1960-ban az országos közúthálózatnak 
még csak 28 százalékát fedte állandó bur­
kolat, 1975 végén 74 százalékát (22 181 
kilométert). Az országos közutak 23 szá­
zalékát borítja már csak makadám (de 
ebből már csupán 1,6 százalék a korsze­
rűtlen, úgynevezett vizesmakadám), és 
már csupán 3 százalék a földutak hosz- 
sza (937 kilométer). A földutak hossza 
1960-ban még 1700 kilométer volt.

A IV. ötéves tervidőszak végére a fő­
utak 98 százalékára került állandó bur-

A k ö z ú t i  j á r m ű p a r k  n ö v e k e d é s e  

Ezer darab

kólát — 6312 kilométerre. A burkolatcse­
re mellett az utóbbi 5 évben 370 kilomé­
ter új út is megépült, 1960-tól számítva 
pedig csaknem 1000 kilométerrel hosszab­
bodott az országos közúthálózat.

A  korsze rű ié i 7 0  centére

A korszerűbb burkolat előnye nem­
csak az, hogy nagyobb a teherbírása és 
hosszabb az élettartama, hanem az is, 
hogy gépesíthető a karbantartása és így 
a hibák rövidebb ideig hátráltatják a 
forgalmat. Csupán a korszerűbb burkolat 
azonban nem elég persze ahhoz, hogy az 
utak a forgalom mai követelményeinek 
megfeleljenek.

A főútvonalak egyes szakaszain pél­
dául a felújított, kiigazított két sáv és az 
új burkolat sem felel már meg a forga­
lom követelményeinek. (Például a 3-as, 
az 5-ös és az 1-es úton.) Ezeken a vona­
lakon bővítésre van szükség: gyorsforgal­
mi, kétszer két nyomtávos utak kiépíté­
sére. (A IV. ötéves tervidőszak végére 
egyébként a kétszer két nyomtávos 
gyorsforgalmi utak hossza Budapest— 
Balatonaliga, illetve Budapest—Törökbá­
lint között 86 kilométerre emelkedett).

1971—1975 között a burkolatok felújí­
tásának programja mellett az utak széle­
sítése is halaszhatatlan feladattá vált. A 
forgalom mai követelményeinek már 
csak a legkevesebb 6 méter széles utak 
felelhetnek meg. A teljes úthálózat át­
lagszélessége az utóbbi öt évben 70 centi­
méterrel nőtt, s így jelenleg 5,3 méter. 
A főutak átlagszélessége ugyan csaknem 
7 méter, az alsóbbrendű utak átlagszéles­
sége viszont nem haladja meg az 5 mé­
tert.

A főútvonalakon kívül tehát az útháló­
zat szélessége változatlanul elmarad a 
követelményektől. Az alsóbbrendű utak 
csaknem 50 százaléka 6 méternél keske­
nyebb, a legkeskenyebbek az utak Zalá­
ban, Borsodban, Tolnában.

A jelenlegi forgalom a szélesség, a te­
herbírás, a vonalvezetés és a burkolat­

fajta egyaránt megfelelő méreteit és jó 
színvonalát követelné meg. Valamennyi 
követelmény egyidejű teljesítéséhez a je­
lenleg rendelkezésre álló anyagi, techni­
kai bázis és létszámkeret sokszorosára 
lenne szükség: nem 30—40, hanem legke­
vesebb 2—300 milliárd forintra egy öt­
éves tervidőszakban. A költségvetés eny- 
nyit, ennek negyedét is nehezen képes 
nyújtani. Ezért az útépítési, fenntartási 
programok mindig csak a legszüksége­
sebb, halaszhatatlan korszerűsítésekre 
összpontosítanak.

A kiszélesített alsóbbrendű utakon vi­
szont így, például a forgalom óhatatlanul 
felgyorsul, de mivel az alsóbbrendű uta­
kon a szélesítéssel, és a burkolatcserével 
együtt anyagilag nem nyílt mód a kanya­
rok kiegyenesítésére is, ezért most a vo­
nalvezetés és a sebesség között növeke­
dett a feszültség. Ezen azonban már csak 
a 80-as években lehet segíteni. Ennek a 
szűkös erőforrásokhoz igazodó fejlesztési 
koncepciónak általában ez a hátránya; a 
feladatok jelentős része újra és újra elő­
kerül, újra és újra hozzá kell nyúlni 
ugyanahhoz az úthoz.

A közúthálózat fejlesztését 1971—1975 
-között a tervekhez képest valamelyest 
visszafogta az építési és fenntartási költ­
ségek nagymértékű emelkedése. A főút­
hálózaton például 1970-ben 1 kilométer 
út építése 4,3 millió forintba került, 1975- 
ben már 10,3 millióba. Az alsóbbrendű 
utakon 1970-ben 1 kilométer út 3,8, 1975- 
ben 5,1 millió forintot emésztett fel. A 
költségek növekedésében az anyagárak 
emelkedése körülbelül 60 százalékkal, az 
új, korszerűbb technika magasabb ára és 
a kivitelezési díjak növekedése mintegy 
40 százalékkal részesedett.

Á tke lé s a vá ro sokon

Rendkívül megemelte az útfejlesztési 
költségeket a városi átkelési szakaszok 
korszerűsítéséhez kapcsolódó járulékos 
munkák nagy mennyisége is: a közmű­
építések, szanálások költségei. Az V. öt­
éves tervidőszakban pedig éppen a leg­
nagyobb forgalmú, de már kimerült ka­
pacitású városi átkelési szakaszok kor­
szerűsítése az egyik fontos program.

A közúthálózat teljesítőképességének 
további növelése elképzelhetetlen a váro­
si átkelő szakaszok számottevő fejleszté­
se nélkül, hiszen a városokon belüli for­
galom is hatalmas méretűvé nőtt: az or­
szágos közúthálózat 29 százaléka, (8700 
kilométer) átkelési szakaszra esik. (!)

A terv 1976—1980 között a városi átke­
lési szakaszok felújítására csaknem 6 
milliárd forintot irányoz elő. Ebből az 
összegből összesen mintegy 300 kilomé­
ternyi álkelő utat kívánnak korszerűsí­
teni. (Például Miskolcon a 3-as, Szegeden 
az 5-ös, Salgótarjánban a 21-es, Nyíregy­
házán a 36-os út átmenő szakaszának 
korszerűsítését.) Ebben az összegben sze­
repel például 450 millió forintért több 
vasúti keresztezés biztosítása is; vagy 
például 800 millió forint támogatás a Fő­
városi Tanácsnak a szükséges, új buda­
pesti bevezető utak és elosztó csomópon­
tok építéséhez.

A városi átkelő szakaszok felújításának 
tervét az érintett települések tanácsai­
nak és a helyi közműépítő vállalatok erő­
teljesebb közreműködése nélkül azonban 
nehéz lesz teljesíteni. Az eddigi tapasz­
talatok szerint például az ilyen jellegű 
munkák kivitelezési idejéből az útépítés­
re fordított idő átlagosan mindössze 15 
százalék. A többi a szanálási vitákkal és 
a közművek áthelyezésével megy el. 
Ezért a városokon belüli útépítések álta­
lában igen hosszú ideig tartanak és a 
szükségesnél jóval tovább kötik le a ka-

hetekig. hónapokig szinte jelentősebb el­
lenérték nélkül emésztve a pénzt.

A kapacitás, á pénz és az idő jobb ki­
használásáért tehát elsősorban az érintett 
települések vezetői, építési szakemberei 
tehetnek sokat, ha jobban szervezik a rá­
juk eső munkát és programjukat össze­
hangolják a KMP útfenntartó igazgató­
ságaival és útépítő vállalataival. Az 
egyeztetést a KPM kezdeményezi majd. 
Jelenleg például folynak az egyeztető 
tárgyalások az egri és a szegedi városi ta­
náccsal. Az útépítési munka irányításá­
nak, szervezésének új vonása ez.

A jobban szervezett munkával és az 
útépítőknek nyújtott,, a mainál hatéko­
nyabb támogatással valószínűbb, hogy az 
előirányzott költségkeretből az V. ötéves 
tervidőszakra szóló útfejlesztési program­
nak ez a fejezete is teljesül. A költségek 
emelkedése ugyanis nem állt meg. A ter­
vek 9—10 százalékos további áremelke­
déssel is számoltak, de ez már az idei év 
első felében meghaladta a 15 százalékot.

C ssnrcegézés ,,rtéiki»!"

1976—1980-ra a terv a közúthálózat fej­
lesztésére és fenntartására Összesen 35,5 
milliárd forintot irányzott elő. Ebből az 
összegből, az átkelő szakaszok felújítása 
mellett megépítenek 64 kilométer kétszer 
két nyomsávos autópályát és 37 kilomé­
ter félautópályát az M—1-es é.s az M—3- 
as utakon és elkezdődik az M—5-ös út 
kiépítése.

A közúthálózat kapacitásának növelé­
séért és állagának megóvásáért 1976— 
1980 között is változatlanul folytatódik az 
útburkolatok szélesítése és erősítése. Szé­
lesítésre 2, erősítésre több mint 10' mil­
liárd forintot irányoztak elő. Ebből 5 ezer 
kilométeren az út kiszélesítését és 5 ezer 
kilométeren a burkolat megerősítését 
akarják elvégezni, a veszélyes ivek kis­
mértékű kiigazításával együtt.

Mindezt a rendelkezésre álló pénzből 
(a további áremelkedésekkel is számolva) 
és az adott kapacitással csak akkor lehet 
maradéktalanul teljesíteni, ha az eddigi­
nél jobb hatásfokú, koncentráltabb mun­
kát sikerül kialakítani, és ha az erőforrá­
sokkal még takarékosabban gazdálkod­
nak. Az eddigieknél például sokkal töb­
bet építhetnének mindenütt, valamennyi 
megyében, helyi anyagokkal. Az ipari kő 
ára is megemelkedett, tehát ahol csak le­
het a környékbeli kavicsot, homokot, sa­
lakot kellene használni erősítő, töltő, ala­
pozó anyagként. Különösen az ország déli 
részén, végig az Alföldön érdemes ezzel 
számolni, ahol a közelben nincs kőbánya, 
mert így a szállítási költség is megtaka­
rítható.

Időben és pénzben sokat jelentene, ha 
például az útépítő vállalatok (egyébként 
a KPM-hez tartoznak) a továbbiakban 
kevésbé „csemegéznének” a munkákból. 
Ha például aszfaltot kell teríteni, a váro­
sok között, síma terepen, mindig akad vál­
lalkozó, hiszen ez termelékeny, gépekkel 
végezhető, jól fizető munka. Amikor vi­
szont a burkolat lezárásáról van szó, 
vagy csatornát, árkot kell építeni, akkor 
mindenütt „szűk” lesz a kapacitás. Az 
effajta munkák elhúzódnak. Akárcsak a 
lakásépítésnél az aprólékos szakipari 
munkák.

A következő években a megyei, járási, 
vársoi tanácsi szervekkel, a helyi és a 
tárcán belüli építőkkel a hatékonyság nö­
veléséért az eddiginél sokkalta jobb 
együttműködésre van szükség. Hiszen a 
hatékonyság és a kooperáció javításában 
található meg az a többlet, amellyel, a 
szűkösebb erőforrások kiegészíthetek'.

pacitást, rontva a munka hatásfokát és Gerencsér Ferenc
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