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BETONUTAK ÉPÍTÉSE ÉS FEJLESZTÉSE
AZ UTÓBBI 60 ÉVBEN MAGYARORSZÁGON

 Pályaburkolatok építése 1949 – 1954 évek között
1949-1954 között 459 km betonutat építettek (76 km/év), a burkolatok szélessége 6,5 m
vastagsága 18 cm. A betonburkolatot 15-20 cm vastag homokos kavics ágyazatra építették.
Kereszthézagokat 8-12 m-ként készítettek és ezeket a hézagokat a burkolat teljes vastagságán
átmenő hézagokként alakították ki. Vakhézagokat, tehát olyan hézagokat, melyek a beton
teljes vastagságán nem mentek át, – azaz a hézagrést csak a beton felső részén alakították ki –
1952-ben készítettek először 500 m hosszon a 7. számú főúton Balatonszentgyörgy
környékén. A 6,5 m széles burkolatot az út fél szélességében hosszhézaggal választották el.
A hosszhézagokban a két 3,25 m széles sávot nem kapcsolták össze betonacéllal. Ez azonban
legtöbbször azzal járt, hogy a beton hőmérsékleti alakváltozásainak hatására (kiterjedt, majd
összehúzódott a beton) a hosszhézagok nagyon megnyíltak. Ezért az 1952-es évtől kezdve a
hosszhézagba összekötő vasakat kezdtek helyezni. A betonburkolat oldalfelületét
formasínekkel támasztották meg.

Ezt a viszonylag nagy építési feladatot úgy lehetett elvégezni, hogy 1949-ben államosított
11 magán vállalatból szervezték meg a betonutakat építő állami vállalatot (Betonútépítő
Vállalat), és megfelelő gépekkel szerelték fel. A magánvállalatok vezetői, szakemberei és
még a tulajdonosai is maradtak az állami vállalatnál. Az igazgató és a főmérnök megvédték az
embereiket a politikai és az Államvédelmi Hatóságok támadásaitól.
Az 1. ábra betonozást mutat egy útszakaszon, a beton elterítésén, a felület kialakításán sok
fizikai munkát kellett végezni.

1. ábra: Beton terítése kézzel, tömörítés finiserrel
Ebben az időszakban, 1949-1954 között épült meg 11 katonai repülőtér beton pályaburkolata
is. A 11 repülőtéri építkezés – a mezőkövesdi katonai repülőtérrel együtt, amelyik 1955-1956
majd 1959-1962 között épült – 880 ezer m3 beton pályaburkolat építését jelenti. A repülőtéri
beton pályaburkolaton kívül betonburkolatok 1958-ig nem épültek.
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Betonutak és az M7 autópálya betonburkolatának építése 1958-1975 évek között
1958-1963 között néhány kisebb útszakaszon épültek betonburkolatok, ezek közül a
leghosszabb a 21. főút Hatvan – Salgótarján közötti 21 km-es szakasza.
1963. évben kezdődött az M1 – M7 közös bevezető szakaszának, majd folytatólag az M7
baloldali pályájának betonozása. A baloldali pálya megépítése után a jobboldati pálya
burkolatának építésére került sor, mely 1975 évben fejeződött be.

1958-1975 között 258 km betonutat építettek (15 km/év), a kezdetben épített útszakaszok
szélessége 7 m, vastagsága 18 cm, a burkolat alatt 15-20 cm homokos kavics ágyazatot
helyeztek a földmunka tükörre. A kereszthézagok 6 m-ként készültek, ezek vakhézagok, de a
hatodik hézag (36 m-ként) terjeszkedési hézagként épült meg. A hosszhézagba  összekötő
vasakat helyeztek.

2. ábra: M1 – M7 bevezető szakaszának építése Vögele finiserrel

Az 1963-1975 között épült M7 autópálya betonburkolatának a szélessége 1970-ig 7,5 m, attól
kezdve 8,5 m. A betonburkolat vastagság kezdetben 20 cm, 1967-től 22 cm-re, 1972-től 24
cm -re változott.
Alapréteg az M1 – M7 közös bevezető szakaszon 15 cm vastagságban zúzottkő és 10 cm
vastag itatott makadám, majd a további M7 szakaszon mechanikai stabilizáció + aszfalt,
később 15 cm vastag cement stabilizáció és 5 cm vastag aszfalt. Kereszthézagok 6 m-ként
vakhézagként készültek, első időszakban még minden hatodik hézag (36 m-ként)
terjeszkedési hézag, majd a terjeszkedési hézagok távolságát 60 m-re növelték, később 120 m-
ként és 1969-től csak hidaknál készítettek terjeszkedési hézagokat. A hosszhézagokat
összekötő betonacélokkal kapcsolták össze.
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Az 1960-as évek közepén beszerzett ABG géplánc már terítőgéppel és külön simító finiserrel
is  rendelkezett.  A terítőgépet  a 3. ábra,  a  finisert  a 4. ábra és a teljes gépláncot az 5. ábra
mutatja.

A betonburkolat oldalfelületét firmasínekkel támasztották meg. A formasínekre felszerelhető
kisvasúti síneken közlekedtek a beépítő gépek, a terítőgép, a finiser, a simítógép.

3. ábra: Az M7 autópályán dolgozó betonterítőgép
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4. ábra: Az M7 autópályán dolgozó beépítőgép (finiser)
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5. ábra: Az M7 autópálya ABG betonozó géplánca

Katonai repülőterek burkolatának felújítása és a Ferihegyi repülőtér
betonburkolatainak építése 1975 – 1980 évek között
1975 és 1980 évek között 11 katonai repülőtér betonburkolatát kellett újraburkolni betonnal.
A Ferihegyi repülőtér második futópályájának, gurulóút rendszerének és az új forgalmi épület
előterének építése is a 1970–es évek végén kezdődött. Az új futópálya és gurulóút
rendszerének megépítését követően került sor a régi pályarendszer betonburkolatának
átépítésére. Ennek építéséhez új csúszózsalus gépláncot szereztek be és alkalmaztak.
A géplánc beépítő gépei autamatikusan vezérlték a szintet és gép előrehaladó mozgásának
irányát. A referencia szintet és irányt kifeszített vezérlő huzalról tapogatta le a berendezés.
A gépláncot a 6. ábra mutatja.

Az új beépítő géplánchoz  ELBA gyártmányú betonkeverő berendezést is beszereztek.
Az ELBA keverőrendszernek nagy előnye, hogy a homok víztartalmát minden keverési
adagból vett mintán mérte, és a mért értéknek megfelelően korrigálta az adagolt
vízmennyiséget.
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6. ábra: CMI gyártmányú betonozó géplánc a Ferihegyi második futópálya betonozásánál

Az aszfaltburkolatú utak elhatározott kizárólagos építésének okai 1975. év után
1975 után az utak burkolataként betont nem alkalmaztak csak aszfaltot. Ennek fő oka, hogy az
1960-as években Magyarországi utak téli fenntartásánál bevezették a hó-olvasztó sózást.
Az olvasztó sózás hatását, hogy a hó vagy jégréteg olvasztása során az olvadási
hőmennyiséget a fizikai folyamat a környezetből veszi át, a szakemberek nem ismerték. Nem
tudták, hogy a felolvasztott hó vagy jég mennyiségétől függően a beton felső rétegének
hőmérséklete néhány perc alatt (5-10) °C hőmérséklettel csökken.
A téli útfenntartásnál alkalmazott olvasztó sózás az idősebb korú betonburkolatokat lassabban
károsította, mint a fiatalabb korúakat. Az M7 autópálya baloldali pályaburkolatán már a
második év sózásos hóolvasztása után jelentős felületi károk, lehámlások keletkeztek (lásd
7. ábrát). A hibák kivizsgálására elrendelt szakértői véleményben ekkor még azt írta a
szakértő, hogy a keverék egyenetlensége okozhatta a felületi károkat.
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7. ábra: Téli hó olvasztó sózás által a légbuborékképző adalékszer alkalmazása nélkül
készített betonburkolat felületén okozott jellegzetes kár

1960-as évek végén a betonútépítéssel foglalkozó szakemberek már tudták és javasolták, hogy
a betonkeveréket légbuborékképző adalékszerrel kell a sózásos fagyasztással szembeni
ellenállásra képessé tenni. Az adalékszer alkalmazásának bevezetése több is akadályba
ütközött.

Egyesek, akiknek hozzá kellet járulni a változtatáshoz, nem hittek az érveknek. Ezért 1970.
évben kísérleti szakaszt kellett építeni és bizonyítani a megfelelő eredményt.

A következő akadály, hogy az adalékszer alkalmazása költségtöbbletet jelentett.
A buborékképző adalékszerek kis mennyisége miatt szerencsére ezt a többletköltséget a
kivitelező fel tudta vállalni.

Sokkal nagyobb nehézséget okozott, hogy az építtető szakemberei nem voltak hajlandók
elfogadni a légbuborék-tartalom betonba vitele miatti (3-4) %-os nyomószilárdság
csökkenést. A kivitelező ennek ellenére az M7 autópálya jobboldali pályájának betonját
légbuborékképző adalékszerrel építette meg, csak építés közben nagyon vigyázni kellett, hogy
a légtartalom mindig 4 % alatt maradjon, mert különben a kisebb nyomószilárdság miatt, a
burkolatot az építtető nem vette volna át. A légbuborék-tartalom megfelelősége nem volt az
átadás-átvétel része. Ennek ellenére a hó-olvasztó sózás az M7 autópálya a jobboldali beton
pályaburkolatán már nem okozott sérüléseket.

A betonburkolatok helyett az aszfaltburkolatok alkalmazásának másik indoka, hogy a nagy
tehergépjármű forgalmú betonutakon a kereszthézagoknál az ismétlődő terhelések hatására
lépcsők alakulhatnak ki (lásd 8. ábra). Ezt az 1960-as évek végén, az 1970-es évek elején már
a szakemberek részben tudták, és javasolták a kereszthézagokba teherátadó acélbetétek
elhelyezését. Erre azonban az építési költségek növekedése miatt nem kerülhetett sor.
Az M7 autópálya betonburkolatán így alakulhattak ki az átadást követő 10 év elteltével a
haladósáv kereszthézagainál a betontáblák között magasságkülönbségek, lépcsők.
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8. ábra: Nagy teherforgalom hatására a kereszthézagoknál a betontáblák között
magasságkülönbség (lépcső) alakulhat ki

Új kutatások és kísérletek
Az 1970-es, 1980-as években az útbetonokhoz megfelelő tulajdonságú anyagok és a beton
legkedvezőbb összetételének meghatározása, valamint a betonburkolatú pályaszerkezetet érő
környezeti hatások tárgyában a magyarországi kutató intézetek – a Közlekedéstudományi
Intézet,  a Budapesti Műszaki Egyetem Építőanyagok, Útépítési, Építőgépek,
Vasbetonszerkezetek Tanszékei és Laboratóriumai, valamint a Szilikátipari Központi Kutató
és Tervező Intézet különböző osztályai, laboratóriumai, az Építéstudományi Intézet, az
Építésügyi Minőségellenőrző Intézet – a betonburkolatokat kivitelező vállalattal közösen, sőt
sok esetben a kivitelező megbízására jelentős kutatásokat végeztek.
A kutatások eredményeként az útbetonokhoz alkalmazható legkedvezőbb anyagok
tulajdonságait, összetételét, a pályabetonok összetételének legfontosabb követelményeit és
azok határait, valamint a beton pályaburkolatokra vonatkozó követelményeket meg lehetett
fogalmazni

Az M0 autópálya betonburkolatának építése napjainkban
A betonburkolatok építésének legújabb fejezete a közelmúltban kezdődött azzal, hogy az M0
autópálya 29+500 – 42+200 km szakasza betonburkolattal épült meg, és 2005. évben
forgalomba helyezték. Ennek előzménye, hogy 1994 évben a Kecskeméti Útügyi Napok fő
témája az aszfaltok nyomvályúsodási problémája volt. Ott tartott előadásomban sikerült
bemutatni, hogy a nyári nagy meleg periódusok – a 15 éves meteorológiai mérési eredmények
feldolgozása alapján – egyértelműen bizonyították a hőmérséklet fokozatos emelkedését.
Az adatok alapján egyértelműen bizonyítani lehetett, hogy a nagy és erős forgalmi terhelésű
utakon az aszfaltok nyomvályúsodásának elkerülése a betonburkolatok alkalmazását
szükségessé teszi. Ezt 1994 évtől kezdve többen és többször is elmondtuk, elmondták, leírták.
10 év alatt változott csak meg a szakemberek, illetve a döntést felvállaló vezetők véleménye
annyira, hogy az M0 autópályán betonburkolat építését rendelték el.
Ezt követően a 42+200 – 68+700 km szelvények közötti autópálya szakaszon és az M0
körgyűrű 9+400 – 12+500 km szelvények közötti szakaszon, valamint az M6 autópálya
14+000 – 22+336 km közötti szakaszon is 2008. év végére elkészült a betonburkolatú pálya.
Jelenleg tehát a betonburkolatú autópálya szakaszok hossza 50,6 km.
A beton útburkolatokat csúszózsalus (9. ábra)  és  formasínes  betonozással  építik.  A  nagy
forgalmi terhelésű pályaburkolatok betonjának nyomószilárdsági osztálya C30/37,
cementtartalma legalább 350 kg/m3, készítéskori víz-cement tényezője £ 0,43, a durva
adalékanyagban a zúzottkő részaránya legalább 50 tömeg%. A beton útburkolatok állapotát
friss betonba adalékszerrel bevitt légbuborékokkal védik a téli fagy- és olvasztósó-hatástól.
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9. ábra: Beto n pálya burk o lat ép ít ése csúszózsa lus mó ds zerre l

Az ÚT 2-3.201:2000 és az azt felváltó ÚT 2-3.201:2006 útügyi műszaki előírásban is
lehetőséget biztosítottunk a betonburkolat két rétegben történő építésére is, mert ezzel
lehetőség nyílna a jelenleg legjobb típusú burkolat készítésére, melynek felső finom
szemnagyságú betonját a bedolgozást követően kötéskésleltetővel permetezik, és másnap a
meg nem kötött cementhabarcsot vizes sepréssel eltávolítják. Ezáltal érdes felületet kapunk és
a gördülési zajhatás ezen a felületen a legkisebb. Az ausztriai A1 autópályán készített
kétrétegű betonburkolat kimosással érdesített finom szemű felületét a 10. ábra mutatja.

10. ábra: Finom szemnagyságú felső betonréteg kimosással érdesített felülete
az osztrák A1 autópályán
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Betonburkolatok minőségi követelményei
1950-es évek elején még az 1936 évben kiadott Vállalat Feltételek voltak érvényben.
Betonútpályák építésére kiadott vállalati feltételekben előírták a cement minőségét és annak
ellenőrzését, a homok, zúzalék, zúzottkő szemeloszlásának vizsgálatát, a beton
cementtartalmát, a beton próbatestek készítését és a szilárdsági követelményeket.

1952-ben szabványban írták elő a betonburkolat építésének előírásait, követelményeit. 1963.
évben adták ki először az Építőipari Kivitelezési Szabályzatot (ÉKSZ), melyet 1971. évben
átdolgozva ismét kiadtak. Amíg az ÉKSZ első kiadásában még a munkavégzés módszereire
és technológiai műveletekre is megfogalmaztak előírásokat, követelményeket, addig a
második átdolgozott kiadásban azt az elvet tartották fontosnak, hogy lehetőleg csak az
elkészített szerkezet végső minőségére adjanak előírásokat követelményeket.

1981-ben készült el az MSZ 07-3212 Beton pályaburkolatok című ágazati szabvány, mely
felváltotta a betonburkolatokra vonatkozó  ÉKSZ-t.

Az ágazati szabvány már részben tartalmazta a kutatások által megfogalmazott eredményeket.
Az ágazati szabványok nagy részét, főleg azokat, melyek a munkafolyamatokat szabályozó
előírásokat tartalmaztak megszüntették és útügyi műszaki előírásként adták ki. Ez azt is
jelentette, hogy az útügyi ágazat területén ezek alkalmazását kötelezően tudták alkalmazni
még néhány évig, majd a szerződésekben fogalmazták meg ezek kötelező használatát.
2000. évben adták ki az ÚT 2-3.201 útügyi műszaki előírást, ebben már a kutatásokkal
bizonyított eredményeket a követelmények  megfogalmazásánál teljes mértékben figyelembe
vették.

Ezt az útügyi műszaki előírást 2006. évben dolgozták át és adták ki újból, mivel időközben,
2005. évben megjelent az MSZ EN 13877-1 szabvány a betonburkolat anyagairól, az
MSZ EN 13877-2 szabvány a rendeltetésnek megfelelő követelményekről és az
MSZ EN 13877-3 szabvány a teherátadó acélbetétekről. A betonburkolatokra vonatkozó
három európai szabvány olyan keretszabványnak tekinthető, mely az előirt követelmények
széles skálája közül a választást a felhasználóra vagy az alkalmazóra bízza vagy azt írja elő,
hogy a helyileg érvényes előírásnak megfelelően kell eljárni. A Magyarországon alkalmazni
szükséges követelményeket ezért meg kellett fogalmazni, és ezt az átdolgozott ÚT 2-
3.201:2006 útügyi műszaki előírásban adták meg.
Előkészítés alatt áll a szigetelés és aszfaltburkolat nélküli, nagyteljesítőképességű betonból
készülő híd-felszerkezetek tervezésének és építésének szabályozása. A hídon átvezetett beton
útburkolat a híd tartószerkezetének része, ezért betonacél vasalást kap. A hídon átvezetett
vasbeton útburkolat betonjának nyomószilárdsági osztálya C50/60, vízzárósági osztálya
XV3(H)-MSZ 4798-1:2004 (a vízbehatolás mélysége 72 órán át tartó 5 bar víznyomás
hatására legfeljebb 20 mm).

Lásd még: http://www.betonopus.hu/notesz/liptay-betonburkolat.pdf
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