I Kiozlekedéstorténet

Szemelvények Magyarorszag uthaldza-
tanak torténetébol. 1. rész

A kétrészes iras a szerzo altal fontosnak tartott részletek bemuta-
tasa a nagy egészbdl, ami egyféle valogatas, de mas rendez6 elvek
mentén lehet szamtalan ilyen jellegli Osszeallitast szerkeszteni a
teljesség igénye nélkiil. A szakmai kozvélemény érdeklodésének
felkeltésére, az ismeretek felelevenitésére, bovitésére is alkalmas a
kovetett tematika.
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1. AZELOZMENYEKROL ES A KEZ-
DETEKROL

A magyar utépités kozel 200 éves torténel-
mének hatterében sokszazéves gazdag mult
rejtézik. Ismeretes, hogy hazank teriiletén az
utépités kezdetei a romai birodalom koraba
nyulnak vissza. A Rémai Birodalom Pannd-
nia tartomdnyban is kiépitette a magas szin-
vonalu infrastrukturét, ezen belill a hadiutak
halézatat. (Pl. Savaria-Sopianae, Aquincum-
Gorsium-Sopianae, Aquileia-Savaria-Scara-
bantia hadiut.)

A Roémai Birodalom bukdsa utdn ezek az utak
megfeleld fenntartds hijan tonkrementek, de
a helybéli népek, s6t a népvandorlas tome-
gei is az egész kozépkoron at ezeket az utakat
hasznaltédk. A honfoglalé magyarsag is ezt
orokolte, amint arrdl a tihanyi alapitolevél is
tantskodik: az oklevél viszonyitasi pontja a
»Fehérvarra mend hadiat”.

Az utak torténetét az elmilt évtizedekben
sokan részletesen feldolgoztak varmegyéink

uthalézati monografidiban. Cikkiink djabb
osszeallitas ezek kiegészitésére és egyéb szem-
pontokat is figyelembe vevé attekintésére.

A modern kozlekedés- és utiigy kezdeteit
talan a XVIIIL szazadbdl eredeztethetjiik. A
szatmari béke utan az uralkodo, III. Kéroly
(1711-1740) 1723-ban a magyar ligyek veze-
tésére Helytartotanacsot rendelt, s rabizta
az utak és vamok ligyét is. Maria Terézia
(1740-1780) pedig 1772-ben utfeliigyelé mér-
nokoket jelolt ki a varmegyékhez az utiigyek
iranyitasara. II. Jozsef (1780-1790) a Helytar-
tétanacs ala épitészeti igazgatosagokat szer-
vezett, a folyami hajozas, mint nagy terhek
szallitdsara alkalmas kozlekedési mod ér-
dekében pedig 1785-ben létrehozta a Hely-
tartésag Hajozasi és Epitési Osztélyat, majd
1788-ban az Epitészeti és Viziigyi Féigaz-
gatdsagot. (!) Az utasok szamara azonban
a tényleges kozlekedés még sokaig igencsak
embert probalé program maradt. Erre példa-
ul Jokai regényeiben szdmos bizonyitékot ta-
lalunk. (Az aranyember, Egy magyar nabob,
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A ciganybaro, A baratfalvi levita, stb.) A koz-
lekedés és az uthalozat ugyanis torvényeink
szerint a varmegyei hatésagok hataskorébe
tartozott, s az épités-fenntartds eszkoze a
robotmunka volt. A hegyvidékeket &serd6k
boritottak (még a lankas Déli Bakonyt is), az
alfoldeket a kanyargé és pang6 vizek tették
jarhatatlannd. A Tisza és mellékfolydinak
arteriilete mintegy 2 milli6 hektar volt, rész-
ben dllandoéan vizzel boritva, részben jarha-
tatlan ldp és mocsar, amint ezt az 1833-46
kozott Lanyi Sdmuel vezetésével elvégzett
felmérés, ,mappacié” tételesen adatolta.
Erthet6 tehdt, ha a helykdzi utak hasznél-
hatésdga alig haladta meg a falusi ddl6uta-
két, aminek pedig az volt a kovetkezménye,
hogy utazni, arut széllitani csak kevesek és
minél kevesebbet probaltak, az orszag szinte
mozdulatlansagba dermedt. Mint Széchenyi
Istvan irta, a hegyvidék lakossaga az éhhaldl
szélére jutott, mig a ddsan termé alfoldi tajak
embere sajat zsirjaba fulladhatott a kozleke-
dés hidnya miatt.

A 19. szazadban, a reformkorban megindult
tarsadalmi erjedés folyamataiban a kozleke-
dés nagy figyelmet kapott. Mar az 1825-27. évi
orszaggytlés foglalkozott a kozlekedés, ezen
beliil az allandéan jarhaté utak kiépitésének
kérdésével. A kovetkezd, 1832-36. évi orszag-
gytlés XXV. torvénycikke pedig - amely dr.
Magyar Istvan szerint hazank elsé vasuti tor-
vényének is tekintheté - a kozlekedésre kije-
161t £6 iranyok néhanyat mar ,vaspalyaként”
jeloli meg. Hiszen id6kozben a technikai
fejlédés mar eljutott a hengerelt sinekig és a
gézmozdonyokig. Igy keriilt sor 1840-ben az
els6 magyar - egyelére még csak l6vontatta
- vastut forgalomba helyezésére Pozsony és
Szentgyorgy kozott.

Ezekben az években a magyar reformpoliti-
kusok vezére mar egyértelmuen grof Széche-
nyi Istvan, akinek a reformterveiben a kozle-
kedés kezdettd] donté szerepet jatszik. ,,Hitel,
ingatlannak birhatdsa és jo kozlekedések oly
fontos kérdések, melyeknek jézan elrendelése
alegfébb hazai dlddsoknak kutfeje.” - mondta
1840 marciusaban az orszaggytilés fels6tabla-
ja el6tt. A kozlekedésnek pedig abban a kor-
ban is két f6 tényezbje a pédlya és a vonderd,

amely utdbbi akkor még csak igasallat vagy
»g0zmozgony” lehet. Azért kivinja megujita-
ni a magyar lotenyésztést, hogy a kozlekedés
szamdra legyen szamra és mindségre meg-
felel6 léallomanyunk, emellett foglalkozik
folyoszabalyozassal, hogy elsddlegesen a vizi
széllitast fejleszthessiik, mig az arvizvéde-
kezés az 6 szemléletében még kissé hatrébb
szorul.

Széchenyi munkassagaban kiilonleges helyet
foglal el a Vaskapu szabalyozasa. Lévén, hogy
ez a vidék mai orszagunktol elég tavol esik,
ritkabban emlitjiikk. O azonban a Magyar Ki-
ralysag és a Habsburg birodalom térképén
a Duna hajézhatosagat ugy tekintette, mint
Kozép-Eurépa Bajororszagtdl Istambulig
meghatarozé kozlekedési tengelyét, aminek
kulcsa a Vaskapu. Jézsef nddorhoz 1833-ban
irott helyszini jelentésében pontos ,menet-
rendet” (6 maga is ezt a szot hasznalja) vazol
fel a Bécs-Istambul viszonylatra, amit igy fog-
lal ssze: ,,Most egy kivélo6 futdr, ha ugyszol-
van felaldozza magat, 14 nap alatt jut Bécsb6l
Konstantinapolyba, ugy pedig egy beteg asz-
szony a legnagyobb kényelemben 10 nap alatt
tudna elérni.”

Ennek a programnak része a kor legnagyobb
magyarorszagi utépitése. A Duna hajozoutja-
nak szerves részeként ugyanis Széchenyi a par-
ton mindenkor hasznalhaté at épitésébe kezd
egyrészt a hajovontatok, masrészt a kisviz ide-
jén hajordl tengelyre atszallé utasok részére.
A Duna Bézids (Bazias) és Turnu Severin ko-
z0Otti, mintegy 120 km-es kritikus szakaszan
(1.4bra)ugyanisaVaskapunésaKazanszoroson
kiviil tovabbi hét veszélyes, zuhatagos sztikiilet
volt, megannyi halalos fenyegetés a hajésokra.
A hajozout kitisztitasa és biztonsagos vonta-
tout épitése tehat itt minimalis feltétele volt
a kozlekedésnek. Széchenyi, kihaszndlva az
1834. évi rendkiviil alacsony vizéllast, a leg-
szitkségesebb feladatokat elvégezte. A terve-
zett Gt és csatorna teljes megvaldsitasa azon-
ban csak 1896-ra sikertiilt.

Széchenyi Istvan reformterveiben, - akit
a kiraly 1845-ben kinevezett a Helytarto-
tandcs kebelében felallitott kozlekedési bi-
zottsag elnokévé (quasi miniszteri status!)

Molnar L.
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1. abra: A Vaskapu és a Széchenyi-tut Baziastol Turnu Severinig a Duna bal partjan

Forrds: Széchenyi és kora - Tdjak, korok, miizeumok konyvtdra, Budapest 1991
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- az ut- és vasuthdlézat rovidesen konkrét
»projekt” formajat oltotte. ,Javaslat a ma-
gyar kozlekedési ligy rendezésériil” cimii
elGterjesztését 1848. év elején még bizottsagi
elnokként nyujtotta be az orszdggytlésnek,
de az annak nyoman megsziiletett 1848. évi
XXX. torvényczikk végrehajtdsa mar a Bat-
thydny-kormany kozlekedési minisztereként
képezte feladatat. Ez a mintegy szaz oldalas
dokumentum nagyszert tiikre és Gsszefog-
laldsa mindannak, amit akkor e targyban
tudni lehetett és kellett. Az akkori tarsadal-
mi és miiszaki korillményeknek megfeleléen
mai tudasunkkal sem tudnank realisabb,
igényesebb és pontosabb programot 6sz-
szeallitani. Hangsulyozza az orszagos érdek
elsébbségét minden rész-érdekkel szemben.
»Minden, ami csak egyes osztalyok, vagy ép-
pen egyesek érdekeit dpolja, vagy a hon csak
bizonyos tajainak kedvez, egyenesen banta-
lom az egészre” - irja. Majd mashol: ,,A koz-
lekedés 's Osszekottetések hidnya elegendd
arra, hogy hidnyozzék a nemzeti egység, s az
orszag lakoi elszigetelve — mint kiilon nem-
zetek — éljenek.”

A kor adottsdgainak megfeleléen a kozleke-
dés gerincét a gézvontatasu vasitban jeloli
meg, amit kiegészit a belvizi hajézéas és az
orszagos kéutak — vagyis mindenkor hasz-
nalhatd, szilard burkolatt utak - halézata,
esetenként pedig a lovontatdsu vasut. A vas-
uthalozat Budapest kozponttal (1848-ban
igy egybeirva: Budapest!) a ,,nagy andras-
keresztb6l”  (Pozsony-Budapest-Temesvar,
illetve Fiume-Budapest-Kassa, 6sszesen kb.
1300 km), tovabbd mellék- és szarnyvona-
lakbdl (kb. 940 km) épiilt fel. Az orszagos
kéutakra a ,Javaslat” részletes programot
tartalmaz, amely figyelembe veszi a sziik-
séges teriiletek megszerzését, az épitéanyag
beszerzési és szallitasi koriilményeit, s6t a
kézmunka hatékony felhasznalasét is. Els6-,
masod- és harmadrendi (sugar-, kereszt- és
szarny-) Utvonalak halézatara tesz javaslatot
Osszesen mintegy 6000 km hosszusagban.
Figyelemre mélt6, hogy a helyi épitéanyagok
beszerzési lehetdségeit, a terepviszonyokat
és a népstlirtséget is értékelve a hegyvidé-
keken stirtibb, az alfoldi teriileteken ritkabb
halézatot javasol. A Pozsony-Vac-Szatmar

/o

vonaltdl északra strd hdlézat koveti a fo-
lyovolgyeket, kiizdi le a meredek hagoékat.
A Dunantilon szembetliné a Pozsonybdl
Gy6ron, Dunaféldvaron, Eszéken at Vuko-
varra, illetve Brodba vezet6 f6tengely, illetve
a Csaktornya-Kaposvar-Tolna keresztut-
vonal (ez Dombévar-Szekszard kozott ma
is hidnyzik!), mig a Balatontol északra Pépa
koézpontu halozat koti 6ssze Sopront, Szom-
bathelyt, Gy6rt és Veszprémet. Az Alfold
keleti szélén a debrecen-nagyvaradi vasutat
meghosszabbitva Aradon at Fehértemplo-
mig (Bela Crkva), illetve Orsovaig vezetd
kéut ad kapcsolatot. Keresztiranyban azon-
ban csak a Baja—Szabadka, illetve a Szeged-
Arad kéutat taldljuk a térképen. A Duna és
a Tisza kozott ettSl északabbra — a Pet6fi-
megénekelte pusztaban — nincsen kéut! (Va-
jon miért?)

Felvazolja Széchenyi a finanszirozas mod-
jat is. A 10 éves program végrehajtasara 100
millié eziist forint allami hitel felvételét ja-
vasolja 30 éves futamiddvel. (Ebb6l 80 millié
a vasutakra, 8 milli6 a viziutakra, 12 milli6
a kéutakra szolgalna.) Leszogezi, hogy ezen
els6 1épések megtétele utan a fejlesztés foly-
tatando. ,Hazdnkban a vaspalydk sik vidé-
keken egészen 1j viszonyokat fognak alaki-
tani, azok fogjak pusztainkon a telepedések
iranyat, gazdasagunk rendszerét elhataroz-
ni.” - irta latnoki meggy6z6déssel. Befejezé-
siil igen nagy sulyt helyez a program meg-
valdsitasanak szervezeti-hivatali hétterére, s
a lebonyolitast a felel6sség és kozpontositas
elve alapjan az orszdg Osszérdekeire figyel
kozponti tisztviseld, az ,,orszagos kozlekedé-
sek igazgatdjanak” kezébe javasolja letenni,
akit a kirdly nevez ki, s aki az orszaggytlés-
nek felel6s.

Széchenyi Istvan minisztersége és a kozle-
kedést kozvetleniil érint6 ténykedése sajnos
minddssze négy hénap utan megszakadt, s a
nemzet-reform folyamatat haboru és ellen-
forradalmi bosszu szakitotta félbe. A polgari
fejlédés azonban, bar mas szdndékok alapjan
s mas szinezetben, a nemzeti helyett a kozpon-
tositott birodalom érdekében, de az 6nkény-
uralom idején is nagy iitemben folytatdédott. A
korabbi kezdemények igy tovabb fejlédhettek.

Molnar L.




A Lanchid immar visszavonhatatlanul &sz-
szekapcsolta a Dunan 4t a két varost, de a két
orszagrészt is. Folytatédott a Bécs-Budapest
vasutvonal épitése, s mar a Bach-korszakban
valdsagos verseny indult ujabb és Gjabb vasut-
koncessziokért. Ez pedig azzal jart, hogy mar a
passziv ellendllas évei alatt megmozdult a der-
medt orszag, s ahogyan Széchenyi megjosolta,
a vasutak és vasuti allomasok vonzaskorzeté-
ben egyre nagyobb igény ébredt a jo kbutak
irant. Kialakult és lendiiletbe jott az utak épi-
tésének gazdasagi, miiszaki és jogi-igazgatasi
rendszere.

1844-ben létrejott az elsé utpénztar! 1850-
ben megalapitottak az épitési igazgatdsa-
gokat és a keriileti épitészeti hivatalokat. A
Koézmunka- és Kozlekedésiigyi Minisztérium
1868-ban 46 &llamépitészeti hivatalt (AEH)
allitott fel, amelyeknek feladata a kozutak
(allami, varmegyei és kozségi utak) épitése és
fenntartdsa, tovabba a kozépitések tervezése
és ellendrzése volt. Az 1877. évi XXIV.tc. pe-
dig a vairmegyei mérnokok teenddit az allam-
épitészeti hivatalokra ruhdzta. 1849 utan a
birodalmi kézpontositas jegyében évente 500
km ut épiilt. A kében szegény vidékeken ek-
kor jelenik meg a klinker tégla, mint atépitési
alapanyag.

A feladat ériasi volt. A 325 000 km?-es or-
szagban tobb szaz év rombolast, tespedést
és lemaraddst kellett felszdimolni. Az utak
allapota és mindsége altalanossagban még
az L. vildghdbort utdn is rossz volt. Burko-
latuk mintegy 80%-ban vizes makadam, és
alig 10% a pormentes utak ardnya. Még az
allami utakbdl is mintegy 10% volt a fold-
utak hossza.

A 19-20. szazad forduléjan megindulé moto-
rizacié mind a kozvélemény, mind az egymast
kovet6 kormanyok figyelmét egyre hataro-
zottabban terelte az uthalozat felé. Orszagos,
atfogd program ugyan nem szilletett, nem is
sziilethetett, hiszen a feladat szinte attekint-
hetetleniil hatalmas volt, de részprogramok
egymas utan keriiltek napirendre, ahogy azt
az egyes régiok sajatsagai és fejlédése, vagy a
technika és technoldgia fejlddése indokoltta
tette.

I Kiozlekedéstorténet

A tovabbiakban szemelvényszertien ennek a
gigantikus munkanak néhany jellegzetes feje-
zetét foglaljuk Gssze.

2. UTAK A BALATON VIDEKEN

Mar a reformkorban kiilonos hangsulyt kapott
a Buda és Fiume, Magyarorszag sajat tengeri
kikotéje kozotti kapesolat. Ennek volt sajatos
titkroz6dése legnagyobbjainknak vonzalma a
Balatonhoz. Festetich Gyorgy grof és fia, Lasz-
16 mar a 18. szazad végén intenziven szorgal-
mazta a balatoni hajézast. Széchenyi Istvan a
hajézas mellett a tokornyéki utak jelentdségét
hangsulyozta.

Az épités a szabadsagharc utdn kapott lendi-
letet. A kiegyezés utdan a harom balatoni var-
megye, Veszprém, Zala és Somogy allamépité-
szeti hivatalai mintegy 2000-2500 kilométeres
uthalézatot gondoztak, amib6l 250 km az alla-
mi és 800 km a torvényhat6sagi (megyei) tt. 1
km - tébbnyire 3,5-4 m széles — Gt fenntarta-
sara atlagosan mintegy 70 m?* kovet és kavicsot
hasznédlnak fel. Balatonfiired, Badacsony és
Keszthely népszertisége novekedni kezdett. A
Déli Vasut a Balaton turzasain épiti ki a palyat,
s ezzel megteremtette a balatoni iidiilés alap-
jait. Az udilék pedig utakat is koveteltek, de
utakat kovetelt a vasut gazdasagi kiszolgalasa
és a fejl6do hajozas is.

Az 1. vilaghabord utan a lassan ocsid6 orszag
mar végképp a Balatonban taldlta meg a bol-
dog nyarak szinhelyét. 1925-ben létrehoztak a
Balatoni Kérutat Epit6 Kirendeltséget. A 220
km hosszt kérat 1929-ben késziilt el, altalaban
3 m széles makaddmpalyaként, rakott alappal.
1926-ban a Szantdd és Tihany kozotti kompot
a tihanyi apatsagtol 4tvette a Balatoni Gézha-
jozasi Tarsasag, és motoros jarmuvet allitott
tizembe.

A kormanyzat 1200 km pormentes bur-
kolat kiépitésére készitett programot. En-
nek keretében megkezdédott a Budapest-
Székesfehérvar-Siéfok-Balatonszentgyorgy-
Keszthely ut (7.sz. féut) épitése az 1926. évi
milandi nemzetkozi utligyi kongresszus
ajanlasai alapjan. 5,5 m széles palya épilt, a
lakott tertileteken kéalapon 5 cm aszfaltbe-
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ton burkolattal, a kiils6 szakaszokon pedig a
makadam alapra bitument permeteztek, s azt
zuzalékszdrassal érdesitették. A févarosi kap-
csolat 1930-ra készilt el.

Nagyjabol ugyanez id6t6l a kozutak fejlesztését
egyre jobban meghatdrozta a haborus késziil6-
dés. A Balaton kornyékén a zalai kéolajmezdk
kezd6dé kitermelése, a flizfdi vegyipari bazis
és a bakonyi bauxitbanyaszat befolydsolta az
utak épitését. A Fiizfé és Litér kozotti 7 km
hossza utat pld. igen erds ,kétrétegi” beton-
palyaval lattak el. A 71. ut is betonburkolatot
kapott, Balatonakarattyan vasuti feliiljaréval.
A 8. sz. fétton Graz felé kiské és betonburko-
latok épiiltek.

Az Gjabb habort az utak szdmara is kataszt-
réfat hozott. A rombolason tul a visszavonuld
német csapatok még az utfenntartas gépeit is
elhurcoltak.

A héborut kovetd években a karok helyrealli-
tasa mellett 1j épitésre alig volt lehetéség. A 7.
sz. ut kivétel. Balatonkereszturtdl Kanizsaig a
kozségeken at kanyargé régi helyett — foltehe-
téleg a jugoszlav fesziltségek miatt - 47 km,
nagyrészt j nyomon vezetett betonut épiilt.
Ezt koveten azonban a Balaton térségében je-
lentGsebb utépitésre az M7 autdpalya épitéséig
nem kertilt sor.

3. AZALFOLDI
TRANSZVERZALIS UT

1899. november 12.-én Hegediis Sandor ke-
reskedelemiigyi miniszter utavatasra érkezett
Kiskunfélegyhazara. A Kereskedelemiigyi Mi-
nisztérium kezdeményezésére 1893-1998 ko-
zOtt megépilt a Duna-Tisza-Koroskozi alfoldi
transzverzalis mtut Baja és Kisjen6-Erdéhegy
végpontok kozott.

A 301 km hosszu 1t Baja varosatdl Kecel, Ha-
las, Félegyhaza és Csongrad érintésével Szar-
vason és Gyulan at szelte at az Alf6ld derekat
Kisjen6-Erd6hegyig, a Dundt6l az Erdélyi
Szigethegységig. A program célja kettds volt:
fejleszteni a kozlekedést az Alfoldnek ezen a
folyami szallitasoktol és vasutaktdl még elzart
teriiletein, mdsrészt pedig munkat adni a vi-

dék inséges népének. Kiilonosen Békés varme-
gye remélt sokat az akciotol.

A transzverzalis miat foldmunkait és mi-
targyait 1895 6szére az ut egész hosszaban el-
készitették. A tovabbi munkalatokat azonban
az épitéshez sziikséges kéanyag hidnya hat-
raltatta. Ezért a minisztérium a kéanyag biz-
tositasara kiilonleges allami intézkedéseket
hozott: moderniil gépesitett allami kébanyak
hélozatét épitette ki, ahol 2000-3000 kg/cm?
torészilardsagu kovet fejtettek. Még 1891-ben
megszerezték a nagybatonyi kébanyat. 1896-
ban a Szigethegységben fekv$ Csucs hatara-
ban allami banyat nyitott vasuti csatlakozas-
sal. Jol felszerelt banya miik6d6tt Tarcalon is,
ahol a munkasok szamara szallas és minden-
féle napi cikket is drusité kocsma (!) is léte-
stilt, de volt betegsegélyzé pénztar és orvosi
ellatas is. A minisztérium 1895-ban kirdlyi
hozzajarulassal szerz6dést kotott a Kissebesi
Granit- és Kébanyak Rt-gal is, ami 15 éven at
korrekt partnernek bizonyult. Itt alkalmaz-
tak az orszagban el6szor k6tord gépet.

4. A BUKK HEGYSEG FOUTJANAK
KIEPITESE (1926-30)

1926-ban a m. kir. kormany elhatarozta, hogy
Lillafiiredet modern udiilShellyé épitteti ki, s
ugyanakkor megépitteti a Miskolc-Lillafiired,
illetve a Lillaftired-Eger utakat. Ezzel elkezdé-
dott a Bikk uthalézatanak kiépitése.

Az 1t teljes hossza 38 km, és atszeli a hegy-
ség legszebb, ma is gyonyorkodtetd, de épitési
szempontbdl igencsak problematikus részeit.

A korabbi ut tobbségében vizesmakaddm volt,
de 1928-ban két szakaszon, Gsszesen 8,7 km
hosszban cementmakaddm épiilt.

250 kg/m’® cementtel tiszta durva homokbodl
cementhabarcsot kevertek, és a 4/6 cm-es ma-
kaddamot ezzel a habarccsal ,alaplezarasként”
kiontotték. Ennek megszilarduldsa utdn 12 cm
vastagon 4/6 cm-es zuzottkovet teritettek el,
aminek hézagait 500 kg/m3 keverési aranyu
cementhabarccsal kit6lt6tték, s ezutan henge-
relték. Hengerlés kozben még sziikség szerint
addig adagoltdk a habarcsot, mig a feliileten
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egyenletes habarcshartya képzddott. 10 napi
utdkezelés utan a forgalomnak atadva a ce-
menthdartya lekopott, és homogén, érdes mo-
zaikszerd feliillet képz6dott. A feliilet 20-22%-a
habarecs, a tobbi ké.

12 éves ciklussal szamolva a koltségek a kovet-
kezbéképpen adddtak:

Koltség (P/m?) Vizes makaddim | Cement makadam
Létesités 5,20 8,00
5 évi fenntartas 6,48 1,98
Osszesen 11,68 9,98

Az ut 2,8-15,7 km szakaszanak korszeriisité-
sére a Somoskdi Bazaltbanya Rt. és a Warren
Brothers & Co. bostoni cég alkalmi tarsulasa
vallalkozott.

Palyaszerkezetként a kévetkezoket vallaltak:
o 2,8-3,7 km hengerlésre hideg feliileti
kezelés
e 3,7-93 km cementmakadam
e 9,3-10,5 km vizesmakadam
e 10.5-13,5 km cementmakadidm
e 13,5-15,6 km vizesmakadam

Erre kétrétegli aszfalt keriilt a szokdsosnal 1a-
gyabb bitumennel:

e 2,8-9,8 km 51 mm ,,black base” kot6ré-
teg + 50 mm ,,hordfeliilet”

e 9,8-15,6 km 48,5 mm BB kotdréteg +
37,5 mm hordfeliilet

Osszesen 12 064 fm ut épiilt 68.810 m? feliilet-
tel, 103 munkanap alatt, 130 m? éranként.

Az épités koltségeit a vallalkozok 6 évi részle-
tekben, évi 5%-o0s kamat mellett kérték meg-
tériteni. Ezen feliil vallaltak 6 évig az ingyenes
fenntartast, tovabbi 6 évig pedig 0,2 P/m? té-
ritésért.

5. ABUDAPEST-KECSKEMET-
SZEGED-ROSZKEI UT (1933-35)

Az 1. vilaghaborut kovet gazdasagi fellen-
diillés idészakdban a kozvélemény lelkese-
dése a kezd6dé motorizacié és az utépitések
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irant nagyobb volt, mint az orszag gazdasagi
és pénziigyi realitdsai. A gépjarmuvek meny-
nyisége gyarapodott ugyan, de kisszamu volt.
(1930-ban 13400 szgk, 4500 tgk, 1400 egyéb
motoros és 1100 mkp, 6sszesen 20400 db). Az
1930. évi XVI. tc. az dllamnak tartotta fenn a
jogot rendszeres gépkocsijaratok felallitdsara.
Az allam ezt koncesszi6 formajiban a Magyar
Allamvasutakon keresztiil a Magyar Teherau-
to-fuvarozok Orszagos Kozponti Szovetkeze-
tére ruhdzta at, és a teherfuvarozd vallalatok
mukodési korét 20-30 km-es korzetekben ha-
tarozta meg. Mindez mar elegendé okot adott
az Gthaldzat fejlesztésére.

Az utak allapota és mindsége igencsak kifogd-
solhatd volt, viszont az orszag irant érezhetd-
en élénkiilt a turistak érdekl6dése. A Touring
Clubok Nemzetkozi Szovetsége (Alliance
Internationale de Touring — AIT) angol kezde-
ményezésre ambicidzus javaslatot dolgozott ki
egy transzkontinentdlis ut épitésére. A kijelolt
London-Bécs-Budapest-Szofia-Istambul  ut
Teheran-Delhi érintésével Kalkuttdig, masik
agan Kairo-Nairobi-Livingstone érintésé-
vel Fokvarosig nyujtézott. A terv nem uj utat,
kiiléndsen nem autdpalyat javasolt, hanem a
meglévd utakat kivanta gépkocsival jarhatéva
tenni. 1931-ben az AIT bécsi konferencidjan - a
Pragan keresztiil vezetd véltozatot elvetve - ki-
alakult az Ut pontos nyomvonala, amiben jelen-
tds szerepe volt annak, hogy a budapest-bécsi
szakaszt Magyarorszag mar az el6z6 években
korszertien kiépitette, és kész, jovdhagyott
programja volt a Budapest-Kecskemét-Sze-
ged-Roszke szakasz épitésére. Dr. Mihailich
Gy6z6 egyetemi tanar az elsé magyar utiigyi
kongresszuson igy fogalmazott: ,Az utiigy
nemrég még mint HamnupipGke szerepelt, ma
azonban mar primadonnéva lépett el6.”

Az AIT feltételei sikvidéken max. 4% emel-
kedét és 300 m vizszintes ivsugarat, hegyvi-
déken 6% emelked6t és 100 m fvsugarat irtak
el6, lehetSleg hosszi egyenes szakaszokkal
és nagy hangsulyt helyeztek a kell§ latotavol-
sagra. Megkivantak a lakott teriiletek lehetd
elkeriilését. Erdekes, hogy a vizszintes vonal-
vezetés tekintetében akkor még a hosszu egye-
neseket preferaltak. A jarmuvek sebessége és
a gyér forgalom mellett akkor talin még nem
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érz6dott a vezetés kozbeni unalom veszélye.
(Majd a 60-as évekre deriil ki, hogy a véltoza-
tos élmény milyen fontos, és nyer teret a haj-
lékony vonalvezetés, ahogyan Ferenczi Béla az
Uvaterv-ben kidolgozta a térbeli parhuzamos
gorbék elméletét.)

A magyar allam kedvezé kamatkondiciokkal
tamogatta a programot, és 1930-ban megko-
totték a vallalkozdi szerz6déseket. A 17 sza-
kaszra osztott épitmény megvaldsitasdban
az orszag valamennyi jelentés épité vallalata
részt vett. Az el6készitést a kor legigényesebb
modszereivel végezték, pld. alapos talajmecha-
nikai vizsgalatokkal. A régi makadam palyat
tobb szakaszon visszabontva és megtisztitva
talajjavitd rétegként hasznaltdk.

A burkolatnemek:

Kéburkolat

(fejkd, kiskocka, stb.) 30.798 fm
Keramit 12.428 fm
Aszfalt 14.700 fm
Beton 110.094 fm
Felileti kezelés 14.193 fm
Osszesen: 185.163 fm

Kiilonleges érdekessége ennek az utnak, hogy
az Alsénémedi és Kecskemét kozotti betonnal
burkolt szakaszon 62 000 m’ fldmunkaval el-
kertilték Sari, Dabas és Gydn lakott teriiletét,
és ott egy 6800 m hosszu egyenest képeztek ki,
ami annak idején Eurdpa egyik legkivalobb
versenypalydja volt. A beton burkolatot tobb-
ségében még a korabbiakban elterjedt Bath-
szelvénnyel, szélein megvastagitva épitették,
de éppen az ott szerzett tapasztalatok alapjan
tért at az ipar az egyszer(bb, allandd vastagsa-
gu szelvények épitésére, és a takarékosabb 300
kg/m’ cementadagoldsra.

Az aszfalt burkolatokhoz trinidadi és mexikdi
bitument hasznaltak. A keverék pontos recep-
tarajat nem ismerjik, de az 6sszetétel nagy va-
l6szintiséggel a kovetkezd volt:

3/12 mm zuzalék

A ,Col-Mac”-nak nevezett feliileti kezelés,
amit a Magyar Asphalt Rt. készitett, nem
azonos a mai értelemben vett technologiaval.
A makadam alapra lazdn teritett hengerkére
49 kg/m? Colas-emulziés bevonatu zuzalé-
kot teritettek. A hengerlés hatasara ennek
egy része a nagyobb kovek kozé ékel6dott, a
tobbi a feliileten mintegy 1,5 cm vastag réte-
get alkotott. Ezt 6-8 nappal kés6bb mexikéi
bitument és andezit ziizalékot hasznalva le-
zartak.

1935 végére az 1t teljes hosszaban elkésziilt.
A teljesitmény nemzetkozi elismerését je-
lentette, hogy a London-isztambuli ut elsé
kongresszusat Budapesten tartottdk, és ott Bu-
dapest székhellyel létrehozték az ut Allandé
Bizottsagat (Comité Permenent Internationale
de la Route London-Istambul).

6. A SZEKSZARD-PECSI UT

A II. vilaghabort utidn az orszdg energiait
évekig a haborus karok helyreallitdsa, az j-
jaépités kototte le, majd a hideghaborus poli-
tikai légkor a nehézipar fejlesztését és annak
infrastrukturdjanak fejlesztését erdszakolta.
Utépitésekre is leginkdbb ennek keretében
keriilhetett sor. Ha térképre rakjuk a korszak
jelentds uj utjait, kirajzolddik a Jugoszlavia el-
leni haborus késziilédés iranya.

Ebbe a sorba illeszthetd - az egyébként min-
den mas szempontbdl is indokolt — szekszard-
pécsi ut épitése is. Az orszag egyik legszebb,
hegyvidéki tdjan a 6. sz. féut, elhagyva a Si6
folyasat, Szekszardtol az Oreg-patak egyre szii-
kiilé volgyében jut el Bonyhadig. Innen a terep
egyre nehezebb, s a volgyekben hosszan elnyu-
16 hegyi falvakon keresztiil (30%lakott teriilet)
kapaszkodott fel a régi ut a vizvalasztéra, majd
ereszkedett le Hirden at Pécs felé, helyenként
10-20%-o0s emelkeddkkel, tobb helyen keresz-
tezve a Pécs-bataszéki vasutvonalat.

Az Uvaterv ,elsésorban, vagy kizardlag gép-
jarmuforgalmat szolgal6 at” tervezésére ka-
pott megbizdst. A magyar tervez6mérnoki
gyakorlat ilyen feladattal korabban alig ta-
lalkozott. A komplex tervezés moddszereit is
e munka kapcsan kellett korszerGsiteni. A

(bazalt vagy andezit) 15-25 suly %

homok 55-60 suly%

filler (kéliszt) 14-11 suly%

bitumen 9-11 suly%
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megcélzott II. osztalyu vegyesforgalmu ut ki-
épitési sebességét az eldirdsok sikvidéken 100,
dombvidéken 60, hegyvidéken 40 km/6raban
hataroztdk meg. A forgalom jellege szerint
tavolsagi és jelentds helyi forgalommal is sza-
molni kellett.

Tobb nyomvonalvaltozat elemzése vezetett
arra a dontésre, hogy az 4j ut a régi ut koze-
1ében, azzal parhuzamosan épiiljon, de elke-
riilve a kozségeket. Nagy hangsulyt helyeztek
az esztétikus és biztonsigos vonalvezetésre
a vizszintes és fiiggbleges vetiiletek Ossze-
hangolasaval. A hegyi szakaszon magyar
viszonyok kézott kiugréan nagy volgyhidak
épitése valt sziikségessé, amelyek eurdpai
léptékben is a legszebbek kozé sorolhatdk.
Mecseknadasd és Zengévarkony kozott ha-
rom valtozat koziil valasztottak ki a végle-
ges nyomvonalat. Igy keriilt sor a nevezetes
mecseknadasdi és Bolond-uti volgyhid meg-
épitésére, amelyek a magyar mérnoki cstcs-
teljesitmények kozé tartoznak.

Az ttvonal teljes hossza 57,2 km, aminek
50%-a iv. A hegyi szakaszon a minimalis
fvsugar 80 m, a legnagyobb emelkedd 5%.
A foldmunka atlagos mennyisége 26 m’
folydméterenként, a hidaké 11 fm/km. Az
utazasi id6 a régi Gton mérhetd 1,5-2 draval
szemben 45 perc.

7. AFUZESABONY-DEBRECENI
FOKOZLEKEDESI UT KORSZERU-
SITESE 1959-60-BAN

Debrecen varos megbizdsébol az AEH 1922
és 1934 kozott kdutat épitett a Hortobagyon
keresztiil a Matai fogadoig, az 1827-333 ko-
zott épilt ,kilenclyuka hidig”. Itt, a puszta
kozepén mar 1346-ban (!) fajirmos geren-
dahid éllott. Kés6bb 1697-98-ban 14 nyilasu
fahid éptilt, amit a jelenlegi 77 m hosszu hid
megépitése utan bontottak le. A Debrecen-
tél eddig vezeté 36 km-es ut 1945-ig a varos
kezelésében volt. A foldmunkat tisztan kézi
erdvel végezték. A kovet Nagy-Hortobagy al-
lomasrdl 16- és mozdony-vontatta kisvastiton
szallitottdk az utépitéshez. Az ut 17 km hosz-
szu patkdval kertiili meg a pusztat, 5 km hosz-
szabbodast okozva. Szerkezete 3-4 m széles,
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15 cm rakott terméské alapon 0-10 cm vizes
makaddm. Erre 1930-ban 6 m széles sheet
aszfalt keriilt.

Az 1950-es években az 1t 4llaga a csekély for-
galom ellenére egyre romlott. A szikes talajon
és gyenge foldmiivon a mezdgazdasagi gépek
novekvd silya, a nagy sarfelhordas és a nyari
nap szikkaszté hatasa alatt a makadam pa-
lya mér nem volt fenntarthaté. Igy keriilt sor
1960-ban a 66 km hosszu 33. sz. fétt korsze-
riisitésére.

A palyat mar 1959-ben kiszélesitették, alapo-
zasként 20 cm vastag didsgydri kohosalakot
hasznélva, és elkészult 22 km profiloz6 hen-
gerlés is. Az elhanyagolt vizelvezetés, a szikes
altalaj és vékony palyaszerkezet miatt az épitd
gépek gyakran elsiillyedtek. Az utat hénapo-
kon keresztiil sartenger boritotta. Ilyen koril-
mények kozott tette a kivitelezd azt az igéretet
Kadar Janosnak és Kossa Istvannak, hogy a
munkdt 1 év alatt befejezi.

120 000 tonna erdébényei és tallyai kovet és
5100 m* kohdsalakot hasznaltak fel az épités-
hez. Jellemz0 a korra és a koriilményekre, hogy
az épitésrél sz016 beszamolo kiilon kiemeli: az
Utiigyi Kutat6 Intézettel (UKI) talajfeltarast
végeztettek és talajmechanikai szakvéleményt
kértek. A kozremiikodo vallalatokkal — terve-
z6, UKI, kébanyak, vasuti és kozuti szallitok,
stb. — ,komplex brigad” szerz8dést kotottek.
(Késdbb ezt hivtak szocialista szerzddésnek.
Ebben mindenki becsiiletére megeskiidott,
hogy betartja, amit a vallalkozasi szerzédés-
ben vallalt és igért.)

Az épitkezésen atlagosan 180 munkas dolgo-
zott, akiknek modul-barakkokat épitettek. Az
Uvaterv a gépesitésre kiilon tervet készitett,
amihez a vallalkozé 130 000 Ft forrast bizto-
sitott.

1960 marciusdban kezd6détt a munka hét
uthengerrel. Szakaszonként két uthenger és
egy locsold gépkocsi dolgozott a 7 cm vas-
tag makadampalya épitésén. A 8000 literes
hészigetelt bitumenszallité tankaut6, ami a
4 db szordégépet kiszolgalta, jol bevélt, amint a
seprégépek is, de a ztzalékteritd gépkocsi és a

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2023. LXXIII. évf. 2. sz.



Kzlekedéstorténet [

gréderes kavicsterités sok hibaval jart. A kora-
beli leiras naiv hitelességgel mutatja a kor tut-
épitésének gépi szinvonalat, ahol a 3000 t/nap
forgalmi terhelés mar szinte megoldhatatlan
problémakat okoz.

Az itatasos hengerlést a vallalat 1960 szeptem-
ber 15-ére fejezte be. A burkolat egy részén az
Gsszel késziilt szaraz feliileti lezaras lehamlott.
A halastavaknal pedig, ahol a t6 vizszintje az
ut szintje folott volt, az itatasos hengerlés 6sz-
szerepedezett. Ezeken a kritikus szakaszokon
az UKI aszfaltszOnyeg erdsitést javasolt.

A 64 km hosszu ut koltsége 42,8 millié Ft
volt, az itatasos hengerlés fajlagos koltsége 37
Ft/m?, a szdraz lez4ardsé 6,1 Ft/m?. Az itatdsos
hengerlés napi teljesitménye 2 hengerrel 1200
m? volt.

8. A 80.5Z. BUDAPE§T—TATABA—
NYA UT TERVEZESE

A 80. sz. Budapest-Tata-Gy6r f6kozlekedési
ut beruhdzasi programjat a Minisztertanacs
1954. januar 29-én 520/14/1854.M.T.sz. alatt
allapitotta meg azzal, hogy elsé iitemben a
Budapest-Bicske-Tatabanya szakasz épitendd
ki 54 km hosszban, 54 millié Ft koltséggel,
amitSl 15% eltérés lehetséges. A bejarasi (en-
gedélyezési) tervet targyald szakért6i bizott-
sag kivalasztotta a valtozatok koziil a végleges
nyomvonalat, és gy hatarozott, hogy az utat
elsérendt fékozlekedési utként kell megépi-
teni. Az 1957-ben kiadott tervfeladat (KPM
329.424/1957.) szerint a legkisebb kanyarulati
sugar 500 m, a legnagyobb emelkedd 4% le-
het. (A régi iton a legkisebb kanyarulati sugar
20 m, a legnagyobb emelkedd 8%, az ut kozel
80%-a makadam.) El6irja, hogy 10,5 m széles
korondn 7 m széles, 18 cm vastag betonbur-
kolat épitendd. Szamos részlet kozott 26 hid,
valamint 35 lejaré és parhuzamos tt épitésérél
intézkedik, mig a koltségeket 165 549 200 fo-
rintban allapitja meg.

A végleges tervek készitésérdl szol6 beszamo-
16 azonban 1963-ban mar Uj gyorsforgalmi ut
épitésérdl szol, amelynek nincsenek szintbeni
vasuti keresztezései, s ami csak gépjarmuvek
kozlekedésére szolgal, nagy sebesség biztonsa-

gos kifejtését téve lehetévé. Kiemeli, hogy ez az
utszakasz része az E-5 jelti London-Wien-Bu-
dapest-Beograd-Istambul-i dtnak. Az E-utak
tervezési iranyelvei 1957-ben Genfben jelentek
meg. Biiszkék lehetiink rd, hogy a 80. sz. ut
1954-ben megkezdett tervezése soran kezdet-
t6l hasonld elveket kovettiink. Az 4j ut terve-
zési sebessége 100 km/ora.

A tervezés soran szamos nyomvonalvaridns
vizsgalatara keriilt sor. A végs6 nyomvonal —
akkor még - elkeriilt minden lakott tertiletet, a
jelentdsebb telepiiléseket is éppen csak érintet-
te. Kiilonos gonddal valasztottak ki a nyomvo-
nal Tatabdnydra es6 szakaszat, hogy megfelel-
jen az uttal szemben valasztott kovetelmények
mellett a varosi élet és fejlédés, valamint a
szénbanyaszat szempontjainak is.

A terveket akkor korszer(i forgalomtechnikai
tervek és a kozuti jelzések tervei egészitették ki.

9. A BAJA-GARAI VASUT MEG-
SZUNTETESEVEL KAPCSOLATOS
UTKORSZERUSITES

A szocialista tervgazdalkodas hibas gaz-
dasagpolitikdja 1963-ra szallitasi valsdgot
idézett el6. A MAV nem volt képes tovabb
novelni teljesitményeit, mikozben a fuvaroz-
tatok allando és tomeges megrendelésekkel
ostromoltak. Ebben az idében nyolcvan olyan
kisforgalmu vasutvonal volt az orszagban,
amelynek napi aruforgalma nem haladta meg
a 400 tonndt. Halaszthatatlannd valt a kozle-
kedési halézat korszertsitése, a vastut-kozuat
kozotti gazdasagos munkamegosztas kialaki-
tasa, ami sziikségessé tette a gazdasagtalanul
tizemeld kisforgalmd vasutvonalak egy ré-
szének megsziintetését, forgalmanak kozitra
terelését és a vasuti aruforgalom korzetesité-
sét. A dr. Csanddi Gyorgy nevéhez kothetd
uj kozlekedéspolitikai koncepciét, aminek
tavlati célja az "aranyos, nagy hatékonysagu,
komplex és korszerli kozlekedési rendszer”
kialakitdsa volt, az orszaggylés 1968 oktobe-
rében elfogadta.

A végrehajtas egyik alapgondolata az volt,
hogy a gazdasigtalan vastti szarnyvona-
lak megsziintetésébdl szarmazé megtaka-
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ritasbdl azokat a parhuzamos kozutakat
kell megerdsiteni, ahova a forgalmat atte-
relik. Az elgondolds gyengéje volt azonban,
hogy a megtakaritasok nem voltak elégen-
déek a sziikséges feltételek biztositasahoz.
Tovabba attdl kellett félni, hogy miutin a
pénzigyi forrasok a kozuti forgalom zomét
viselé féhalézat megerdsitésére sem elegen-
dék, még a megszlind vasutakat potlé mel-
lékutak megerdsitését is abbol kell fedezni.
A helyzet illusztricidja a 24 km hosszt, 5506
jelt baja—bacskaszentgyorgyi ut épitése.

A Baja-Gara vasuti szarnyvonalra készitett
komplex gazdasdgossagi vizsgalat f6bb adatai
1968-ra vetitve:

Erintett lakossag 8813 f6
Erintett termdteriilet 25405 ha
A vasutvonal hossza 19 km
Utasok szdma 1 év alatt 107 000 utas
Utasok megoszlasa (kozit/vasit) — 80/20%
Arumennyiség 1 év alatt 34000t
Szallitasi teljesitmény 520 000 atkm

A vasut izemi vesztesége 2,1 milli6 Ft
A baja-garai vasttvonal Bajardl kiindulva
érintette Vaskut és Gara kozséget. A vasutvo-
nal megsziintetése kovetkeztében sziikségessé
valt a kozut korszertsitése.

Az ut vonalvezetése megfelel$ volt, de a ba-
jai atkelési szakasz kivételével burkolata kes-
keny és gyenge: 3 m széles portalanitott vizes
makadam. Ezt 6 m-re ki kellett szélesiteni és
He = 32 cm (vagyis 32 cm makadamburko-
lattal egyenértékl szerkezettel) meg kellett
erdsiteni. Az épitkezést a tervezéssel egyiitt
1970. juniusatdl 1971. decemberére kellett be-
fejezni.

A sziikséges anyagmennyiség 12 300 m* ho-
mokos kavics és 90 000 t kiilonféle utépitési
kéanyag volt.

A MAHART négy uszalyt és egy uszoda-
rut bocsatott rendelkezésre a szobi, illetve a
dunabogdanyi banyak és Baja kozotti szal-
litdishoz. A homokot és kavicsot Uszddrol
és Mohdcsrol szintén viziuton szallitottak.
A MAV hérom érintett igazgatdsaga két for-
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maszerelvényt adott a Komld-Baja, illetve
Nogradkovesd-Baja  széllitmanyokhoz. Ez
mind egytitt havonta 10.000 t k6 fogaddsat
jelentette.

A munka 1970 6szén indult a szélesitéssel és
profilhengerléssel. Az aszfaltozas 1971 jani-
usaban kezddédhetett. Az atlagos munkaslét-
szam 103 f6 volt. A Bajan felallitott keverd-
telepen 2 db AK-12 és 3 db Madré keverégép
dolgozott, amit 1 db Volvo és 2 db Vocsi ra-
kodé szolgalt ki. Napi 350 t teljesitmény volt
a keverdtelep gazdasigos tizemének alsé ha-
tara. A legeredményesebb napokban elérték
a 400-450 t teljesitményt. A szényegburkolat
fajlagos épitési koltsége 280 Ft/m? volt. Az 6t
kever6gép azonban otféle terméket produ-
kalt, amibdl a véllalat a kovetkez6 tanulsédgo-
kat vonta le:

o az anyagszallitds magasfoku szervezett-
séget kivan,

« ahelyi anyagok felhasznalasara kell tore-
kedni,

o a hengerelt aszfalt gazdasagosabb, mint
az itatott makadam,

« finomaszfaltbetonhoz megbizhatd keve-
régépre van sziikség,

« Osszegezve: a jov6ben ilyen munkat ilyen
felszereléssel nem szabad vallalni.

Igenam! De akkor a jovében az ilyen munkat
ki és hogyan végzi el?
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Excerpts from the history Ausziige aus der Ge-

IR of Hungary's road schichte des ungarischen
network. Part 1 StralRennetzes. Teil 1

The history of the development of the Die Geschichte der Entwicklung des un-

Hungarian road network can serve as an garischen Straflennetzes kann sowohl aus

. ) . nationaler als auch aus internationaler
important source of information for those ] o )
Perspektive als wichtige Informations-

interested in the topic, both from a do- quelle fiir diejenigen dienen, die sich fiir

mestic and international perspective. das Thema interessieren.
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