Wehner lvor:

AZ 1.sz. FOUT

GYORI ATKELESI SZAKASZA

A magyarorszigi koncentrilt Gtkorszerdsitési prog-
ram legfontosabb munkii k6zé tartozott az 1. sz. f&at
Tatabdnya—orszdghatidr kozotti szakaszanak korsze-
risitése.

A korszeriisités 1971-ben fejez8dott be és a munka
egyik legjelent&sebb része az 1. sz. f&it Gydr varosi
tkelési szakasza volt. Altaldnos térekvésiink, hogy
af6atvonalak Atmend forgalma a lehet& legkisebb mér-
tékben zavarja a teleplilések helyikozlekedését. Gyor
viiros esetében ezta torekvést nem lehetett érvényre
juttatni, egyrészt az 1. sz. f6at és Gyor teleplilési
adottsdgai miatt, maisrészt a célforgalmi vizsgilatok
eredményeibdl leszirt kovetkeztetések miatt sem. Az
1. sz. {64t gydri szakaszan ugyanis az Osszes forga-
lom toébb mint 80%-a gy8ri célt vagy eredetd és 20%-
4dnél kevesgebb az dtmend jelleg. Az dtmend forgalom
egy része gydri célt is érint, Ez a korlilmény szintén
a gylri atvezetés szilkségességét indokolja.

A régi it a forgalmi igényeket tobb okbdl — igy a
derékszogl torésekkel terhelt, sirin beépitett terlile-
ten vezetd szik utcaszakaszok, szintbeni vasuti ke-
resztezések, a nem megfeleld teherbirdst mdtirgyak
stb, miatt — nem tudta kielégiteni.

Akorszerlsités tervezbinek a forgalmi igények ki-
elégitésére, illetve a hidnyossigok kikiiszobolésére
az Atkelési szakasz jelentés hosszén j virosi f&Gt-
vonalat kellett kialakitani az Osszes varosrendezési
kovetkezményeket villalva.

Atervezés és épités,amely a mintegy 3 km hosszi
Gtszakaszonkiviil egy 182 m hosszi Riba-hidat és egy
teherpilyaudvar feletti 216 m hosszi dtkeléstis magi-

1. dbra
Az 1.sz. f6iit gyéri bevezetd szakasza

ba foglalt, tobb mint 6 évig tartott. A korszerdsitett
dtszakaszt 1971. majus 6-4n adtdk At a forgalomnak.

Az utszakasz vonalvezetése

Az 1. sz. {8t korszerdsitése sorin akiilséségi sza-
kaszokra 100 km/6ra, a lakott teriiletre 80 km/éra
sebességnek megfelel§vonalvezetést kellett tervezni.
A gydri 4tkelési szakaszon a 80 km/6ra tervezési se-
bességhez tartozé miszaki jellemzdbket maradéktala-
nulbiztositottuk. A bevezetést Budapest felsl a varos-
rendezési tervbe illeszked§ Ipar utcai modern laké-
telep és a vele szemben épiilt iparitanulé-varosrész
hatdrolta be (1. dbra).

A tovabbiakban megfeleld fejlesztéssel fel lehetett
hasznélni a Tandcskoztirsasigitjit (2.4bra), amely a
felszabadulds utén éplilt lak(’)épiileteki{el egylitt meg-
hatdrozta a vidroskdzponton vald dtvezetés helyét és
irdny4t.

Avirosbdl kivezet§ szakaszon kellett a legnagyobb
virosszerkezeti atalakitist végezni (3. dbra). Itt ui.
arégiféita Tandcskoztdrsasigitjirdl derékszogd to-
réssel fordult a Munkdcsy Mihédly utcan At a RAbat at-
hidalé Petéfi-hidra. A f6Gtdj, korszerd vonalvezetése
megkivanta a derékszogd torés kiiktatisit és a Ta-
nicskoztidrsasdg ltja toretlen folytatisdt az 4j Rdba-
hidon 4at. A kivezetd szakasznak ez a megoldisa tobb
lakdéplilet és lizemi épiilet lebontasat tette szliksé-
gessé, ugyanakkor azonban Gy6r-Ujvaros kiiktat4dsa-
val biztositotta a bevezet§ szakaszhoz hasonld jé6 vo-
nalvezetést. A tulajdonképpenikivezetd szakasz végét
a Csipkegyéari utca és a Kossuth utca keresztezésénél
jeloltiik meg.

A vizszintes vonalvezetés mellett a magassagi vo-
nalvezetéstis szdmoskorililmény befolyisolta. A ter-
vezett nyomvonalra fejillomasként benyild MAV-te-
herpilyaudvart, az ezzel pdrhuzamosan Gydrbe érkezd
81, sz. f6utat és a két vagongyiri iparvaginyt kiilon
szintben kellett keresztezni, A talajviszonyok aluljird
épitését nem tették lehetdvé. Egyetlen redlis megol-
dasként tehdt csak feliiljary johetett széba; az adott-
sdgok 216 m hosszl mitargy épitését tették sziiksé-
gessé (4. dbra). Ennek a feliiljirénak a virosképbe
illesztése, a kirnyezd laké- és ipartelepek kell§ ki-
szolgildsa a pArhuzamos utcék egész rendszerét val-
toztatta meg. Ezek kialakitisa helyszike miatt sok
helyen csak tdmfalak beiktatdsdval volt megoldhaté.

A varoskoOzpontban ragaszkodni kellett a meglevd
utcahdlozat ésbeépitettség miatt a térszintd vezetés-
hez, mig a viros nyugati, kivezet§ szakaszin a ma-
gassigi vonalvezetést a Réba-hid és a Réba drviz—
szintje kototte meg. Ezen a szakaszon a teriilet meg-
feleld kiszolgildsara a forgalmi rend megtervezésé-
vel egyiitt utcarendezéseket is végre kellett hajtani.
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Forgalmi csomopontok

Az 1. sz. f6it gydri atkelési szakaszan kialakitott
forgalmi csomépontokat — A-E jelzéssel —az 5.4bran
mutatjuk be.

Az A" jeldcsomépontot az Ipar utca csatlakozésa-
ndl alakitottuk ki. Késdbb az Ipar utca vonaldn haladd
gyoriKiilsdkordt itt fogja keresztezni az 1. sz. féutat.
A jelenlegi és a kozeljoviben virhaté forgalom alap-
jinegyelbre fényjelzésnélkiili szintbeni csomoépontki-
képzést terveztlink és valésitottunk meg tereldszige-
tek alkatmazasdval. Az 1. sz. f&it kiemelt szegélyek
kozott vezetett virosias szakasza itt kezdddik. A cso-
moépont jelentdségét aldhtzza az a koriilmény, hogy a
Vagongyirhoz és az Iparcsatorna melletti mitirgyon
it az ipartelepekhez irdnyulé forgalom itt hagyja el
az 1. sz. f6utat.

A B" jeld, Gn. benzinkiiti csomdpont rendeltetése
a benzinkuat kozati kapesolatinak és az 1. sz. {6t két
oldalén levd ipartelepek kozotti kapesolatnak a bizto-
sitdsa, de ebben a csoméponthan tettiik lehetdvé a 81.
sz. f6at kapcsolatit is Budapest irdnyaban. A csomd-
pont szintheni kialakitisat a 6. dbra szemlélteti,

A | C" jeld, harmadik csomdpont megoldisa a 81.
sz. f6ut kiilonszintd keresztezésében volt a legprob-
lematikusabb. Az 1. sz. &Gt alabbi forgalmi kapcso-
latait kellett itt a tervezés sordn megoldani:

a 81. sz. f6iton 4t a viros déli részével,

a késdbb kiéplild 14. sz. f6aton 4t a Szigetkozzel és

Csehszlovikisval,

az Arpéditon és a Tarcsay Vilmos utcén dt az ipar-

telepekkel és

minden irdnybdl a MAV—teherpﬁlyaudvarral.

A csomoépont kialakitidsit a 7. dbrin mutatjuk be.

A D" jeli csomépontot a vAroskdzpontban alakitot-
tuk ki. Itt az 1. sz. f6ithoz balrél csatlakozé Lenin-
hidon Osszpontosul a 82. sz. veszprém-—gydri és a
83. sz. varosléd—papa—gydri [6it, valamint Gydr—
Nidorviros forgalma. A csomépontot a mértékadd
évben — 20 év milva — tobb mint 50000 jArmd
(szgke/nap) veszi igénybe. A csomépont forgalméanak
biztositdsira jelzSldmpis szab4lyozist terveztiink
8., 9. abra).

Az E" jeld csomépont a Munkdcsy Mihély utca, il-
letve az Ujlak utca becsatlakozAsdndl 1étesiilt. Ezek
az utcék részhen a Petsfi-hidon 4t Gydr-Ujvarossal,
részben az Ujlak utcai szintbeni vasiti 4tjirdén A4t
Gy8r-N4dorviros nyugati részével biztositanak kap-
csolatot. Az itteni, viszonylag kisebb forgalom alap-
jan a fényjelzés nélkiili becsatlakozdsokat megfeleld-
nek tartottuk. A kiemelt szegélyek kdzétt vezetett va-
rosias dtszakasz eanél a csomépontndl végzddik.
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6. dbra

A benzinkidti csomdépont

Az tUtszakasz keresztmetszeteit az lizembe helye- ®
zést8l szamitott huszadik évre elbrebecsiilt forgalmi
adatok figyelembevételével terveztiik meg. A forgal-
mi adatok a viros belteriiletén 2x 2 nyomi it épitését
tették sziikségessé, helyenként kétoldali leallésavok-
kal. A virosba be- és kivezetd szakaszokon csupdn
kétnyomu 1t épiilt, mivel 10-15 éven beliil megéplil
az M1 autépélya Budapest—Hegyeshalom kozott és ez
az 1. sz. f8utat tehermentesiti, illetve a kiilsé sza-
kaszokon a négynyomiisitist késébbi id6re helyezi.

A 10, dbrin bemutatott keresztmetszetek egymas-
utdnja kovetkezetesen mutatja azt a fokozatossigot,
hogy a viros kozpontja felé haladva a névekvd, onnan
tdvolodva a csokkend forgalommal 6sszhangban hogyan
viltozik az Ut keresztmetszete.

Abevezetd és kivezetd szakaszon kiilsdségi jellegd
keresztmetsazeti elrendezéssel 7,00 m széles burkolat
épiilt. Ez a keresztmetszet két forgalmi sévot biz-
tosit. (L4sd az 1., 7., 8. és 9. jeldl keresztmetsze-
teket.)

Kiemelt szegélyek kdzotti 14,00 m széles Gtpalyat a
beépitettséghdl adéds kotottség miatt terveztiink. Ahol
a meglevd épiiletek kozotti szélesség lehet6vé tette,
ott k6zépen 2,00 m széles zoldsdvval elvdlasztott, ki-
emelt szegélyek kozotti 7,50—7,50 m széles ttpélya
épiilt 2x2 forgalmi siv szAméra. (Ezt mutatja a 2.,
3., 4. és 6, jeld keresztmetszet.)

A varoskdzponti szakaszon akozépen zdldsdvval el-
vélasztott 2x9,50 m széles Gtpilya 2x 2 forgalmi és
2x1 ledllésiv szélességi igényét elégiti ki (l4sd az 5.

L] -
keresztmetszetet). Székesfensrvar

7. dbra
A 8l.sz. féiit
kiilonszintd keresztezésének helyszinrajza
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Foldmunka es dtpalyascerkezet

A hidfeljArék tervezett kiképzése az egész dtkelési
szakaszon foldanyagot igényelt. A bevezetl§ szakasz
foldmunk4jahoz sziikséges toltésanyagot az it menti
likée si homokdombokbél termelték ki, mig a kivezetd
szakasz épitéséhez szilkséges mintegy 200 000 m3 tol-
tésanyag beszerzési helyét alapos mérlegelés utdn a
Makos-dilé nadassal fedett mocsaras teriiletén jelol-
tiik ki. Itt ugyanis a felsd iszapos szerves réteg alatt
toltésépitésre alkalmas homokos kavics taldlhaté,
amit a viz aldl, kotrassal lehetett kitermelni.

Az utburkolat alépitményét kiilséségi szakaszon
gazdasigos és korszerd cementstabilizdciés techno-
légidval terveztik. Kiilondsen eldnyds volt ez a hel,
ben beszerezhetd homok- és kavicstalajok miatt. A
témor, 16 cm vastagsigli cementstabilizicio — m3-en-
ként 22 kg 500-as cementadagolis mellett — a labora-
toriumi viszgilatok szerint atlag 90 kg/cm3 nyomé-
szildrdsigot eredményezett.

A kiemelt szegélyd, zdrt csatornaval viztelenitett
szakaszokon 18 cm vastag B 100 jeld betonalap épiilt,
mivel ezeken a szakaszokon a stabilizdciés géplinc
nem tudott volna zavartalanul dolgozni a félpédlyas épi-
tés miatt.

A cementstabilizdciés alapra2x4cm, a betonalapra
4 cm vastag U 30 jeld bitumenes ttalap, majd 4 cm
vastag kotéréteg utdn 3 cm topeka burkolat kerdiilt.

8. dhra [‘orgalmi csomdpont a Vdroshdzdndl

9. dbra

A Lenin-hid csatlakozdsa
wz 1.sz. [6ithoz

Forgalomtechnikai szempontok
g }

Gy6rvaros forgalmaaviros ipari jellegéhdl eredd-
en rendkiviil heterogén. Jelentds a legnehezebb jar-
mivek forgalma (hdzgyari szdllitdsok, ipari teher-
sz4llitdsok, kamionok stb.), denagy a kerékpiros- és
a gyalogosforgalom is. Az 1. sz. &Gt gydri dtkelési
szakaszdré! a kerékparosforgalmat sziikségszerten
ki kellett tiltani. Ezért azokon a szakaszokon, ahol
erre lehet8ségkindlkozott, a kerékpdrosforgalom ré-
szére az 1. sz. foittal pArhuzamos utcikat jeldltlink
ki. Ahol ezt nem lehetett megvaldsitani, ott a £6Gt men-
tén kiilon kerékparit-szakaszokat létesitettiink (lasd a
2. keresztmetszeten). Ilyen keresztmetszeti elrende-
zést taldlunk az Ipar utcitdl a benzinkitig terjedd Gt-
szakaszon és a 81. sz. 6t keresztezésében létesllt
,,C" jeld csomépontban is.

A jelz6lampéval szabélyozott D' jeld csomépont-
ban a Lenin-hid &s Lenin Gt viszonylataban csak ke-
rékparosforgalom engedélyezett. Ezt az 1. sz. {5t
keresztezésében kiilon fizis biztositja.

A gyalogosforgalomfigényeit a legmesszebb mend-
kig kielégitettiik. A meglevé gyalogjardakat kivétel
nélkiil Gjjaépitettiik, a csomédpontokban felfestett atke-
l6helyeket Létesitettiink.

A 81. sz. &Gt keresztezésében épiilt mitdrgyra és
annak feljaréira gyalogjiardat nem terveztiink, szik-
ségtelennek mutatkozott,

Uj gyalogjardat terveztiink a varosbdl kivezetd sza-
kasz bal oldaldn az Ujlak utcatél a Rdba-hidon 4t az
drvédelmi toltéshez csatlakoztatva, els@sorban a
Csipkegydr gyalogosforgalmikapcsolatinak biztositd-
sa miatt.

Az 1. sz. 6t gydri Atkelési szakaszanak véarosias
jellegét hangstlyozza a korszerd kozvilagitis is,
amely a varosi kozlekedés egyik alapvetd feltétele.




Azt szélén feldllitott kandelldberek a virosiutak els-
irt megvilagitasat biztositjik. Tervezési feladatunk
volt az athidalt MAV—teherpélyaudvar térvildgitisinak
ittervezése is.

A felallitott jelzétabldk kivildgithatdék; nemcsak a
z0ld-fehér szinezésd Gtirdny- és eldjelz-tablak, ha-
nem az osszes KRESZ -t4blak és autébusz-megdlldhely
tabldk is.

llleszkedes a varoskephe

Az 1. sz. [6it gySri szakaszdnak kiépitése a varos
kozlekedési rendjét gybkeresen megviltoztatta, A f6-
ut forgalma a viroskdzpont jelz8ldmpis csomobpont-

nidaveseld,
GEns @ Loring
kl. mérnikik, osz

Wehne

Laesd 4 okl mérnilk, fdtec
Shndor, *es 1stvan
2oLk @ Sull

st &lyve

Richard

niilgle,

jatol eltekintve végig zavartalan, biztonsigos és fo-
lyamatos, az Gthaldzati kapesolatok megoldottalk, a
forgalmi csomépontok kialakitisa korszerd, a foga-
tolt jArmivek forgalma és a kerékpiarosforgalom nem
zavarja.

Az dtmend forgalom szempontjdbdl nagy jelentdsé-
g, hogy az Gj, korszerd nyomvonal megépitésével
mintegy 700 m Gtrovidiilést értiink el, ami elsdsorban
a kozlekedési koltségeket cstkkenti. De nagy eldnyt
jelent az az elérhetd iddmegtakaritis is, amely az 4j
it igénybevételénél mutatkozik.

A véaroskozpontban felépitett Megyei Tandcs Gj im-
pozéins épiilete, valamint a szemkozti oldalon levd
Varosi TanAcs patinds épiilete egyarant kitdnden ér-
vényesiil az 1. sz. f6it korszerden kialakitoit viros-
kozponti szakaszan. Itt emlitjiilk meg, hogy az 1. sz.
féat bal oldalan hizéddé Dimitrov-sétinyhoz tartozd
parkot az Gtépitéssel egyidejfleg rendezték. Uj ter-
méskd mellvédfalak, 1épcsdk és sétautak épiiltek. A
park teriiletén levékézilabdapilyat is magas kerités-
sel lattak el az dtépités sorin.

Az Gjnyomvonal épitése kapcséan tobb épliletet sza-
nélni kellett. A szép viroskép kialakitdsa miatt — £6-
ként a81.sz. {61t keresztezésében létesitett forgalmi
csomébpont kérnyezetében — olyan épliletek lebontidsira
is sor keriilt, amelyvek éppen nem estek a tervezett
Gt teriiletére. Az GjGtszakasz még tovabbi olyan épli-
letek szandldsat is megkivinja, amelyek a viroské-
pet rontjik. Eppen ezért lebontdsra javasoltuk a be-
vezet§ szakasz bhal oldalan levd felvonuldsi barakk-
épliletekbdl atalakitott turistaszalldt, a kivezetd sza-
kasz johb oldaldn levé AKOV-telep éplileteit és az
Amadé utca csatlakozfisiban levd régi Szegényhézat.
HAatravannak még az Gt menti terliletsivok terepren-
dezési munkai és tovabbi parkositdsi és fasitisi mun-
kak is sziikségesek. A Szigetkoz, illetve Csehszlo-
vakia felé vezetd 14. sz. {84t tervezett nyomvonala
is tovabbi jelentds virosrendezési munkat igényel. A
14. sz. {60t ugyanis az elképzelések szerint az 1. sz.
fétitrol nem a Czuczor Gergely utca nyomvonaldrot
fog ledgazni, hanem a ,C" jeld csomdpontbél, a 81.
sz. f60t folytatidsdban, és a Tarcsay Vilmos utca vo-
naldt kovetve halad majd 4t az 4j Kis-Duna-hidona
a Szigetkdz irdnyiban.

A targyalt Otszakasz mitirgyait a hidtervezék —
Darvas Endre és Perneczky Béla —az UVATERV M-
szaki Kozlemények 71/1. szAméban kiilon cikkben
mAar ismertették.

Az 1. sz. foUt gylri Atkelési szakaszdnak korsze-
risitésitervezése az elmiilt évek egyik legjelentdsebb,
telepiilésen Aatvezetd tttervezési feladatit jelentette.
A tervezlk a sokrétd tervezési és épitési problémat
olyan sikeresen oldottdk meg és hangoltik Gssze, hogy
tervezési munkdjuk 1971-hen az UVATERYV tervezési
versenyében nivédijat nyert.
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lvor Wehner

DER ORTSDURCHGANG BE! GYOR
DER HAUPTVERKEHRSSTRASSE NR:.1

Eine der wichtigsten Phasen des konzentrierten Strassen-
modernisierungsprogrammes in Ungarn war die im Jahre
1971 beendigte Modernisierung des Abschnittes Tatabnya—
Landesgrenze der Hauptverkehrsstrasse Nr.1. Hinsicht-
lich Bedeutung und der mit der Durchfiihrung verbundenen
Probleme hob sich auch hier der Ortsdurchgang bei der
Stadt Gydr hervor.

Eskonnte nicht verwirklicht werden, dass die Hauptver-
kehrsstrasse ausser der Stadt gefiihrt werde und zwar teil-
weise infolge von Siedlungsgegebenheiten und anderseits
deshalb, weil mehr als 80%des Verkehrs von diesem Stras-
senabschnitt Gyér als Bestimmungsort hat oder von Gy8r
ausgeht. Die alte Strasse entsprach nicht mehr den ange-
wachsenen Verkehrsanspriichen. Die Projektanten waren
infolge der niveaufreien Eisenbahnkreuzungen auf dicht be-
siedeltem Gebiet und unmodern gewordenen Bauwerken ge-
zwungen, praktisch einen neuen Ortsdurchgang zu schaffen.
Auf dem Durchquerungsabschnitt der Stadt Gydr wurde ein
etwa 3km langer Strassenabschnitt, eine 182 m lange Brik-
ke iiber dem Fluss R4ba und eine 216 m lange Uberbrlk-
kung iiber dem Lastbahnhof notwendig.

Fiir die Aussengebiete musste eine Linienfiihrung pro-
jektiert werden, die einer Geschwindigkeit von 100 km/St.
und fiir die besiedelten Gebiete einer von 80 km/St. eint-
spricht.

Der Einflihrungsabschnitt von Budapest aus liuft neben
der modernen Wohnsiedlung in der Ipar-utca und erreicht
das Stadtzentrum unter Benutzung der Tanicskoztdrsasig
iitja. Der Ausfahrtsabschnitt der neuen Trasse beanspruch-
te die grosste Umgestaltung der Stadtstruktur, wobei es
gelungen ist, durch den Bau einer neuen Briicke iiber den
Fluss R4ba, die ungebrochene Fortsetzung der Strasse zu
sichern. Auf diesem Gebiet ist es gelungen, durch den Ab-
bruch von mehreren Wohnhdusern und Betriebsgebiiuden
eine den technischen Charakteristiken entsprechende gute
Linienfiihrung auszubilden.

Inder vertikalen Linienfiihrung des Kreuzungsabschnit-
tes der Hauptverkehrsstrasse bedeutete die Beseitigung
der niveaufreien Kreuzungen das grosste Problem. Die
Uberbriickung des MAV-Lastbahnhofs und gleichzeitig der
Hauptstrasse Nr. 81 und zweier Industriegleise der Wag-
gonfabrik wurde durch den Bau einer 216 m langen Uber-
flihrung ermoglicht.

Im Stadtzentrum musste wegen dem bestehenden Stras-
sennetz die Linienfithrung auf dem bisherigen Niveau be-
[assen werden, im Ausfahrtsabschnitt jedoch machte der
Hochwasserstand des Flusses Rdba, sowie die Briicke die
Erhohung der Strasse notwendig.

Auf diesem Abschnitt mussten zusammen mit der Pla-
nung der Verkehrsordnung auch Gassenregulierungen
durchgefiihrt werden. Im Ortsdurchgang entstanden fiinf
Verkehrsknotenpunkte.

Die Querschnitte des Strassenabschnittes wurden unter
Berlicksichtigung der Verkehrsdaten projektiert, die fiir
das zwanzigste Jahr nach Inbetriebsetzung vorgeschitzt
wurden. Diese Schitzungen machten im Stadtinneren den
Bau einer Strasse mit 2x2 Spuren notwendig, stellenweise
mit beiderseitigen Abstellspuren. In den Einfihrungs- und
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Ausfahrtsabschnitten wurde nur eine zweispurige Fahrbahn
mit einer 7,00 m breiten Decke gebaut, da die binnen 10
bis 15 Jahren zu erbauende Autobahn M 1 die Hauptver-
kehrsstrasse Nr. 1 entlasten wird. Im Stadtabschnitt der
Ha{:ptverkehrsstrasse wurde die Fahrbahn von der Bebaut-
heit abhingig in einer Breite von 14,00 m, bzw. mit 2,00
m Griinstreifen getrennt in einer Breite von 2x7,50 m und
im Stadtzentrum mit 2 m Griinstreifen getrennt {n einer
Breite von 2x9,50 m erbaut und mit Abstellspuren verse-
hen.

Die Erdarbeiten beanspruchten eine grosse Menge von
Sand und Kiesel. Der Unterbau der Strassendecke ist auf
den Aussenabschnitten modern, indem eine 16 cm dicke
Zementstabilisation angewendet wurde. bzw. an den Ab-
schnitten mit hervorgehobenem Bord eine Betongriindung
von 18 cm Stirke. Auf die Zementstabilisation kam eine
Tragschichte von 2x4 cm, auf die Betongriindung eine Trag-
schichte aus Bitumen mit einer Dicke von 4 em und dann
nach einer Bindeschichte von 4 cm eine Topekaschichte in
der Stirke von 3 cm.

Bei dem Durchquerungsabschnitt der Hauptverkehrs-
strasse beiGy6r musste fiir die Befriedigung der Ansprii-
che des bedeutenden Fahrrad- und Fussgiingerverkehrs
gesorgt werden. Fiir den Fahrradverkehr wurde teilweise
in den mit der Hauptstrasse parallelen Gassen Platz zuge-
wiesen und teilweise wurden fiir diesen Zweck besondere
Strassenabschnitte neben der Hauptstrasse gebaut. Die An-
spriiche des Fussgiingerverkehrs konnten durch den vollen
Neubau der Fussteige und die Schaffung von Durchquerungs-
stellen weitgehends befriedigt werden. Die Ldsung der
Verkehrsknotenpunkte entspricht den modernen Anforde-
rungen.

Die lings der Strasse aufgestellten Kandelaber sichern
die fiir die stidtischen Strassen erforderte Beleuchtung.
Alie die aufgestellten Signallampenkonnen beleuchtet wer-
den.

Die Projektierung des Durchquerungsabschnittesbei
Gy8r der Hauptverkehrsstrasse Nr. 1 bedeutete eine der
bedeutendsten Projektierungsarbeiten der letzten Jahre,
hinsichtlich von Strassen, die Siedlungen durchqueren. Die
Modernisierung inderte von Grund aus die Verkehrsord-
nung der Stadt;als Resultat dieser Modernisierung ist der
Verkehr der Hauptstrasse ungestort, fortlaufend und si-
cher.




lvor Wehner

THE CROSSING SECTION
OF THE ROAD NO.1 AT GYOR

One of the most important parts of the concentrated road
modernization programme of Hungary was the moderniza-
tion of the section between Tatabdnya and the frontier of
roadNo. 1terminated in 1971. Concerning importance and
problems connected with this work the overcrossing sec-
tion at Gydr is to be considered the most outstanding part
of the whole.

It could notbe realized to trace the road outside the city
partly in consequence of the nature of settlements and
partly for the reason that more than 80% of the traffic of
this section is destinated to and originating from Gyd6r.
The old road did not meet the requirements of the increas-
ed traffic any more. Considering the grade crossings of
railways in a densely settled area and the obsolete engi-
neering structures the design engineers had to develop
practically a new crossing section. On this crossing sec-
tion there had to be built a road section of 3 km length, a
182 m long bridge over the river R4ba and a bridge of 216
m length over the goods~station.

Tracing had to be designed permitting a speed of 100
km/hon the outer areas and of 80 km/h on inhabited areas.

The introductory section leading from Budapest runs a-
longside the modern residential settlement on the Ipar-ut-
caand reaches the city centre utilizing the Tanicskoztir-
sasfig-itja. The greatest modification of the town structure

has been required by the by-passing section of the new
trace, where we have succeeded to assure the unbroken
continuation of the road by constructing a new bridge over
the river Réba. In this area it turned out a sucess to de-
velop a good trace up to the technical characteristics by
pulling down several residential and industrial buildings.

The main probiem in designing the vertical trace of the
road was the climination of grade crossings. The bridg-
ing over of the MAV goods-station and simultaneously of
the road No. 81 and two side-tracks of the waggon factory
required the construction of a 216 m long overcrossing.

In the city centre the trace had to be left on the level of
the area because of the existing street net, on the section
leading out the flood level of the river R4baand thebridge
required the clevation of the road.

On this section it was necessary tocarry out arearrange-
ment of the streetstoosimultaneously with the designing

of the traffic order. On the crossing section five complex
junctions were established.

The cross sections of the road have been designed in
consideration of the traffic data estimated for the coming
twenty years reckoned from the opening-up of the road sec-
tion. These estimations made necessary the construction
of aroadwith 2x 2 traffic lanes, in some places with stop-
ping lanes on both sides.

On the introductory and by-passing only a two-lane road-
way has been constructed with a 7.00 m wide pavement in
view of the fact, that motorway M 1 to be built within 10 to
15 years would relieve road No. 1. On the urban section
of the road 14.0 m wide roadways, 2x7.50 m wide road-
ways separated by 2 m green bands and in the city centre
2x9.50 m roadways separated by green bands have been
constructed with stopping lanes, the width applied depending
on the built-in area.

The earthwork required a big quantity of sand and gravel.
The infrastructure of the road on the exterior sections is
modern; it consists of 16 cm thick cement stabilization and
onthe sections with elevated kerb-stones of a 18 cm thick
concrete bed. On top of the cement stabilization and conc-
rete bed there have been laid bituminous road foundations
2x4cm and 4 cm thick respectively, subsequently a layer
of binder 4 cm thick and a 3 cm thick layer of "topeka'.

At the construction of the crossing section of the road it
had to be provided for the satisfaction of the requirement
of cyclist and pedestrian traffic. For cyclists traffic lanes
have been allocated partly in the streets parallel with the
main road and partly separate road sections have been
constructed along the main road. The requirements of the
pedestrian traffic have been fully satisfied by the complete
reconstruction of the sidewalks and by pedestrian cross-
ings. The solvingof thetraffic junctions is absolutely up to
date.

The candelabra along the road assure the illumination
necessary for urban roads. All the signal lamps can be
illuminated.

The designing of the crossing section of the road No. 1
at GySr has been one of the most important design work
concerning roads leading through settlements. The modern-
ization altered radically the traffic order of the city in
result of whichthe traffic of the road is undisturbed, con-
tinuous and safe.
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