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A multnak emlékéiil, a jovOnek példaképiil
lucunda est memoria praeteritorum malorum

Néhany szoval kiegésziteném azokat az ismereteket, amelyeket itt a fiatalok elénk tartak.

Tulajdonképpen egyrészt irigylem a fiatalokat, masrészt viszont nem. Irigylem azért, mert
olyan szép infrastruktira ismeretében vannak, amit én mar nem nagyon tudnék kovetni, azon
kiviil az ismereteik is 1ényegesen magasabbak. Biztos, hogy én mar nem 4allnék helyt, viszont
mi sokkal konnyebben tudtunk elhelyezkedni a haboru utdn, mint a mai fiatalok. Ennek két
oka volt, egyik a képzés, a masik pedig az, hogy a haborts kéarokat helyre kellett allitani, és
ehhez mérndkokre volt szlikség. Konnyen tudtunk valogatni a kiilonboz6 szakok kozott. Az
orvosokndl példaul nem ez volt a helyzet, dket kirendelték kiilonbdzd helyekre. Az maés
kérdés, hogy munkahelyet valtoztatni mar nem volt olyan egyszeri. Ami a képzést illeti, én
ugy neveztem ezt, hogy a képzés horizontalis volt, mert a latokoriinket 1ényegesen bovitették
ezek az ismeretek, ilyen példaul a varosépitészet, a magyar maganjog, kézgazdasagtan,
talajtan, geoldgia stb. Tehat széles, alapvetd ismeretek birtokaban lehetett aztan valogatni a
kiilonbozd szakteriiletek kozott. Szakositds csak a negyedik évben volt, én példaul a hid
szakon végeztem, ¢és a mai napig is a beton, a betonburkolat, a betonhidak all kdzelebb a
szivemhez, €s csak véletleniil keriiltem az utligyi teriiletre. Viszont érdekes modon nagyon
nagy hasznat tudom venni éppen a statikai alapismereteknek. Akkor nem voltak jegyzetek,
illetve nem voltak konyvek, hanem az 6rakon kellett jegyzetelni. Ennek megvolt az az eldnye,
hogy kénytelenek voltunk az érdkon részt venni, és azok a hallgatdk alltak nagy becsben, akik
nagyon jol tudtak gyorsan jegyezni. Ezeket a jegyzeteket a tobbiek elkérték valogatasra.
Példaul Utépitéstanbol egy A4-es sokszorositast kaptunk, az volt rairva: Fekete burkolatok, ez
volt az Osszes Utépitési irott tananyag. Talajmechanikabdl szintén ugyanez volt a helyzet, ott
is ilyen lapokat kaptunk.

Emlitettem elébb a haborus karok helyreallitasat. A makadam uthalézatbol indult az egész
fejlodés, ami manapsdg mar az autopalya-halozattd boviilt. A makaddmok fenntartasa a
kovetkezokbdl 4llt: az egyik a katyuzas, a masik a szaraz idoben a porolés, a nedves idében a
sarlehtizas ¢és a padka- ¢és arokrendezés. Fontos tevékenységek voltak, amelyeket
haromkilométeres szakaszokra osztva utérok lattak el. A porolas azt jelentette, hogy szaraz
1d6ében a makadam finom szemcséit a sz&l meg a jarmiivek lehordtak, szétesett a makadam, és
ezt a padka feldl vissza kellett seperni. Nedves iddben, esds idoben viszont, ha sar volt, azt
pedig le kellett htizni. Nem volt mindegy az, hogy a katyazéas milyen idOben torténik, mert
akkor volt a leghatékonyabb, hogyha utdna nedves id6 kovetkezett. Egy iddsebb kollégank,
Korbonits Dezsd bécsi, biztosan emlékeztek rd, mondta, hogy az egyik utér mindig el tudta
talalni, hogy mikor kell katyGzni, ezért megkérdezte téle, hogyhogy érzi, hogy mikor van itt
az ideje? Erre azt mondta: mérndk ur, a kdnek szaga van. Tulajdonképpen lehet is valami
benne, ugye paratartalom stb., mindenesetre azért ez azt bizonyitja, hogy az Utdr tényleg ott
tudott €lni egyiitt a munkdjdval és az uttal. Az utdri allas megbecsiilt, nyugdijas allas volt.
Részesiilt a kaszalas eredmény¢bdl, tehat tudott allatokat tartani. Az Ut menti gylimolesfak
termésének értékesitésébdl is részesiilt, szederbdl nagyon jo palinkat lehetett f6zni stb., stb.
Nem kellett engedély hozza, most se kell, igyhogy rendben vagyunk.



A gépjarmiiforgalom ndvekedett, a makaddm ezt nem birta, mert a finom szemcséket kiszivta
a kovek koziil. Sajatos jelenség allt eld: hullamok, borddk keletkeztek bizonyos
tavolsagonként. Ez hasonld, mint amit a sivatagokban meg lehet figyelni: a homokot gorgeti a
sz¢l, ezért ott is bordak allnak elé. Ezen az autokozlekedés szinte mar veszélyes volt, érdekes
modon példaul egy Skoda aut6 hogyha 40 km-es sebességgel ment, akkor berezonalt, tehat
volt egy kritikus sebesség, ezért mindenképpen sziikség volt a makaddmok korszertiisitésére.
Ennek nyilvan az egyik legegyszerlibb megoldasa az, hogy a pergd finom szemcséket
lekossiik, ez a porolajozés, amit folyékony bitumennel lehetett elvégezni, de ez csak egy
bizonyos ideig tartott, és szlikség volt a komolyabb megerdsitésre, amellett a 3 méter széles
makadampalydknak a kiszélesitésére. Erre nagyon jO megoldést adott az itatott makadam
burkolat bevezetése. Az itatds vagy higitott bitumennel vagy uti bitumennel tortént. Ez a
technologia mentette at tulajdonképpen a makaddm uthalozatot a késdbbi iddkre. Azért
érdekességként elmondom, hogy amikor én még kezdtem a szakmat, még nem ismertiik a
higitott bitument, hanem a katrannyal kevert bitumen képezte tulajdonképpen a higitott
bitument, tehat 30-70% vagy 40-60% katrany-bitumen keverékkel dolgoztunk. Akkor még
nem tudtuk, hogy a katrany rakkelté anyag, igyhogy manapsag mar tilos ennek a hasznalata.

Meg kell emliteni még ebbdl az idébdl, az elndk tr is emlitette az Utiigyi Kutatointézet
munkassagat. A forgalomszamlalds korszerli megszervezését, az adatok feldolgozasat az
Utiigyi Kutat6 Intézetben dolgozta ki a Muranyi Tamés vezette csapat az 50-es évek végén.
Bevezették a ,,sampling” modszert, amikor még senki sem hallott a Gallup-modszerrdl, a
Szonda Ipsos munkatarsai talan még nem is éltek. Az uthalozat-fejlesztés masik fontos elemét
képezte a kozlekedési céliranyok meghatdrozasa: honnan hova — ezt kikérdezéses alapon
végezték, igy mint manapsag. A Szabad Nép Ujsag felfigyelt erre a ,,hatartalan” koltekezésre
¢s szegény Zeke Laszlot, a minisztérium foeldaddjat tette ezért feleldssé €s jelenttette meg a
elmarasztalo irast. Persze késObb azt mar nem tudattak a hiiséges olvasokkal, hogy a modszert
tollink vették at a ,,barati” orszadgok, hiszen pontosan az volt a szamlalas célja, hogy optimalis
fejlesztés torténjen.

A masik eredményes munka a teherbirasmérések bevezetése volt, amellyel a kdzép-eurdpai
térségben megeldztiikk a kornyezd orszagokat. A teherbirdsmérés és egyéb felmérések alapjan
az Utiigyi Kutatointézetben keriilt sor az elsé megfeleldségi vizsgalat elkészitésére is. Ennek
két része volt: a technologiai oldal és a forgalomtechnikai. A technolédgiai oldal elkésziilt,
sajnos a forgalomtechnikai nem, és csak évtizedekkel késébb ¢éledt fol az egész, akkor mar, ha
jol tudom, a minisztériumi kozati féosztaly égisze alatt. Ugyanebben az idében kertilt sor
azutan, ¢épp a teherbirasmérések eredményei alapjan a méretezési eljarasoknak a
kidolgozasara.

Még egy ujsagiroi glossza van a begyemben, a s6zas. Amikor elkezdddott a sozassal valo
jégmentesités télen, akkor szintén megjelent egy glnyos irat: a hazmesterek mar régota
tudjak, hogy a havat sozassal lehet feloldani. Persze az az ujsagird, aki ezt firta,
csodalkozhatott, mit6l ment tonkre az autdja alvdza. Manapsag tudjuk mar, hogy az milyen
pontosan szabalyozott technologia szerint torténik a s6zas.

A fiatal kollégak bemutattak két érdekes munkat. Az egyik a kétrétegli betonra vonatkozott, a
masik pedig a colopalapozasra. A habort eldtti idokre kell visszamenni, ugyanis a 30-as évek
elején késziiltek betonburkolatok az 5-6s tton kisérleti szakaszként, itt is késziilt egyébként
kétrétegli beton. Errdl azt kell tudni, hogy népszovetségi kolcsonbdl késziiltek, hasonldan az
Alfold rendezésehez.



A masik téma a colopozés volt. Rengeteg kis hid ment tonkre, felrobbantottdk a haboru alatt,
ezeket helyre kellett allitani. Nagyon praktikus és gyors épitkezés volt, hogyha vert c6lopos
hidfok késziiltek, 30 cm atmérdjii vasbeton colopok voltak. A colophossz €s a colopszam
tervezése a talajmechnikai feltardsok alapjan tortént, és ezek szerint egy-egy ilyen colop
teherbirdsa 6-8 tonnara adddott. Bevezettiik a vert c6lopds, tehat dinamikus talajszondéazast,
¢és ennek alapjan sikeriilt kimutatni, hogy egy-egy c6lopnek a teherbirdsa ennél 1ényegesen
tobb, tehat 20-25 tonna. Ez 6ridsi elonyt jelentett €s forintban megtakaritast.

Most még egy dolgot szeretnék a fiatalok szdmara tanulsdgként elmondani, a birdsagi
tigyekrdl roviden. Amikor az elsd birosagi szakvéleményt kellett elkészitenem, a joemléki
Ferenczy Géza bacsi elolvasta a javaslatomat, és azt mondta, hogy: ,,Te ne adj tandcsokat a
birénak, hanem arra felelj, amit kérdezett!” En ezt megfogadtam, és ennek eredményeképpen
nem volt olyan birésagi szakvélemény, amit el ne fogadtak volna. Ugyhogy ezt tanacsként
adom: a bird vildgosan folteszi a kérdést, és arra egyértelmiien kell valaszolni.

fgy érkeztiink el aztan a leglijabb id6kig. A technolégia fejlédésérél legyen itt még egy emlék.
Az M1-es ut tonkrement (a legelso tervezés, tehat a 80-as ut), és elég sok hiba keletkezett egy
bizonyos id6 utan. Az igazsaghoz hozzatartozik, hogy akkor még méretezési utasitds nem
volt. Valamelyik ujsagiré ezt felfujta, hogy milyen disznésag, hogy katylsodik &s
rongalodasok keletkeztek. Akkor én kimutattam, hogy a forgalom lényegesen magasabb volt,
kiilonosen elészor a nehéz forgalom, mint amit fel lehetett tételezni, de a szakmai kérdések,
indokok nem szamitottak, példat kellett statudlni. Akkor a Betonutépitd Vallalatnak a
fomérndke Matus Erich volt, akit megbiintettek, mar nem tudom, hogy pénzbiintetésre vagy
prémiumelvonasra, vagy mire. O egyébként részt sem vett az épitésben, mert Irakban épitettek
akkor utat.

Végil is elérkeztiink az autopalya-épitések idejére, be is fejezem a torténeti attekintést.

Elfelejtettem mondani a fiatalok kapcsan, hogy nehezebb helyzetben vannak, mint mi. A
habort utan allamositottak mindent, és mint mar emlitettem, hogy a mérndkokre sziikség volt.
A magantervezoket és magankivitelezOket, maganvallalkozokat osszevontak egy-egy allami
vallalatba, példaul a Betonutépitd, az Aszfaltitépitd, az UVATERYV, az AMTI stb. Mi, akik
akkor kezdtik a palyat, egy olyan kozosségbe keriiltiink, ahol csupa tapasztalt, iddsebb
mérndk volt, tehat mi kozvetleniil megtudtuk azokat a fortélyokat és mesterségbeli
ismereteket, amelyekre szlikség volt. Most a fiataloknak, azt hiszem, hogy emiatt is nehezebb.

Voltak alkalmak, amikor mondjuk rendszeresen kellett kommunista szombatot tartani, ami
(ugyancsak az ifjabbak kedvéért) sokszor azért nem volt buta dolog, mert példaul rendet
raktunk az intézetben, olyan dolgokat megcsinaltunk, amire kiilonben se energia, se pénz, de
féleg kedv nem volt. Ilyen volt a szocialista brigddmozgalom is, amikor jegyeket gylijtottiink,
hogy milyen kultirprogramon voltunk, és ennek bizony sok-sok érdekes momentuma volt.

Azt is el kell mondanom, hogy ha manapsag Nyiregyhazan van egy munka, akkor reggel
elindul az autd, elintézik, este mar otthon is vannak. A mi idénkben ez harom napig tartott. Az
oreg weapon kocsival utaztunk, amit az amerikaiak itt hagytak, aminek a végsebessége
lejtdben még a 60 km/h-t is elérte. Aztan ha tobbnapos kiutazas volt, akkor este mit lehet
csinalni, hat moziba menni. Menjlink el moziba! Mit jatszanak? Ivadn gyermekkora. A
kovetkezd héten elmentiink az orszag masik felébe, ott is azt jatszottak.



A masik torténet a tojasos kocsi esete. Akkor nagyon eredményes volt a higitott bitumenes
talajstabilizacio a futbhomokos vidéken, példaul Izsdk kornyékén, és egyéb helyeken is
késziiltek. Rendszeresen kijartunk. Abban az idodben Budapesten €lelmezési gondok voltak, a
tojast a vidéki paraszthizakndl szereztiik be. Igy itt is. Hallottuk: , megérkezett a tojasos
kocsi”. Egy alkalommal a néni nem akarta eladni a tojast, mondvan, azt viszi a kecskeméti
piacra. Hidba mondtuk neki, hogy jobban jar, ha helyben megvessziik. Csak késdbb
kapcsoltam: ez neki tarsadalmi esemény, bemehet a varosba, trécselhet a piaci ismerdsokkel,
megnézhet a kirakatokat. Ezektdl az élményektdl akartuk szegényt megfosztani.

Nagyon remek kollégak dolgoztak egyiitt, igyhogy a kutatas eredményei megmutatkoznak a
gyakorlati €életben a mai napig, a kiilonb6zé miszaki eldirasoknak a megszovegezésében,
megtargyalasaban stb. Ugyhogy ezekre a kollégakra is szivesen emléksziink: Simon Miklos,
az aszfaltlabor vezetdje, id0sebb Gaspar, Reznak Laci, aki sajnos mar meghalt, vagy itt van
Schubert Pista. Nem beszélve a fotdsunkrol (Kapusi Zoltan), szintén ott dolgozott. Baksay
Jan6 kartarsnak, akinek a miiszerek fejlesztésében nagy érdemei vannak, példaul az
egyenetlenségmérésre az UT-02-es. A mai napig a szerint a modszer szerint torténik a
mindsités, amit 6 kidolgozott. A keréknyomvalyamélység-méré kifejlesztése is, az
egyetemmel kozosen, ami érdekes fejlesztés volt és nagyon sikeres, mert pillanatok alatt fel
lehetett mérni a keréknyomvalya mélységét, €s ez alapjan lehetett tervezni a beavatkozast.
Aztan a dinamikus KUAB teherbirasméronek az alkalmazasa, bevezetése, amiben szintén
Jano6 kartars szerzett érdemeket. Schvab urrdl nem is beszélve, igen, az Orszagos Kozuti
Adatbank elsdé ismertetése az 6 nevéhez fliz6dik. Ezek mind a kutatdintézetben késziiltek.
Tombor urat sem szeretném természetesen kihagyni.
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